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Introduccion

1. Tesis a sostener

Desde los afios 1980, la.teméticé de la relacion entre la sociedad civil y €l Estgdo ha
recibido renovada atencion. Asi, en la Argentina de los ltimos aﬁos’ha habido un
creciente interés por analizar las formas organizativas' de la sociedad civil, sus
‘articulaciones con el Estado y su papel politico entendido en un sentido amplAio,‘ En esta
linea, nuestra tesis se propone reflexionar sobre los mecanismos de mcdiacién entre el
Estado y los intereses particulares en la Argentina, en un periodo, la entreguerra, en el
que los partidos encuentran dificultades para asumir ese papel. Con ese propésitq, la
tesis ‘hace foco en el estudio de las intervenciones publicas en materia de vialidad y
turismo y en los vinculos con el Estado de los dos clubes de autom_oviiistas més
importantes de Latinoamérica, el Touring Club Argentino (TCA) y el Aﬁtomévil Cvl,ub
Argentino (ACA), entre 1916 y 1943.

El enfoque metodolégico de este trabajo eé centralmente el de la historia social e
institucional; ciertos aspectos de la historia cultural, como el anéiisis de ciertas
practicas, valores y representaciones, se han incorporado como insumos, subordinados a
esa linea principal. La tesis abreva en tres campos de indagaci6n histéric;a y de debate . |
historiografico que han ido recibiendo creciente atencién en las Gltimas décadas. En
primer lugar, los debates en torno a la nocion de sociedad civil y a lavrélaciéh entre
sociedad civil y Estado; en segundo, los estudios que han analizado desde una
perspectiva cultural, social y econdmica el consumo de automéviles y el desarrollo de
una cultura del automévil y de la movilidad; en tercer lugar, los trabajos .qu_e, desde
perspectivas y disciplinas diferentes, han indagado sobre el tema del tufismo como

fendmeno social, cultural, politico y econémico.
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"El ACA y el TCA fueron fundadqs a principios del siglo XX por miembros devla
elite portefia interesados por los deportes y los transportes modernos, éspecialmente.ios
automotores y emulando clubes similares europeos de fines del siglo XIX. En 1910
habia 4800 automotores en Argentina, en 1921 ya eran 75.000 y diez afios més tarde
circulaban unos 420.000 vehiculos. Tras una contraccion durante los afios mas duros de
la crisis, el nimero de automoéviles y camiones continué creciendo en la segunda mitad
de los afios treinta. La Argentina llegd a ser en los afios veinte y treinta, el pais
latinoamericano con mas automaéviles y oscild entre el cuarto y séptimo lugar mundial;
sobre todo tenia un niimero muy elevado de automéviles en relacién con su pobiaci(’)n y
en relacion con su escaso kilometraje de caminos permanentes'. La mayor paﬁg de estos
automoviles se encontraba en las ciudades, ya que desde principios de siglo la poblacién |
argentina tendia a ser marcada y crecientemente urbana; por otro lado en torno de las

~ciudades se hallaban los pocos caminos de transito permanente”. Sin embargo el uso
rural del automévil tendi6 a crecer, sobre todo éon las transformacionés en losvvehicul.os
a lo largo de los afios veinte (modelos més altos, por ejemplo) y la difusion dei tracfor.
La acélerada difusion del .autom(')vil en la Argentina y, con él, el advenimiento
de lo que Guillermo Giucci llama la “modernidad cinética” tuvo un enorme impacto en
la vida social, cultural y econémica’. Los desaﬁ’os y las promesas de este }nl..lCIVO sistema
tecnologico tuvieron que ser percibidos y construidos socialmeﬁte como asuntos
pablicos, antes de que se transformaran en objeto de politicas publicas. Inicialmente

interesados en solucionar las dificultades que los automovilistas encontraban en el uso

" En 1914 habia cerca de 15.000 automotores en la Argentina; para 1920 eran ya 50.000, 100.000 en 1925
y 420.000 en 1931. La proporcion de automéviles respecto de su poblacion total era de 74 habitantes por
automévil en 1923, similar a la de Francia, que por ese entonces era de 73.

? Anahi Ballent estima unos 2000 km. de caminos permanentes en 1932. Vease Ballent, Anahi
“Kilémetro Cero: la construccion del universo simbélico del camino en la Argentina de los afios treinta”,
Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio Ravignani”, Tercera serie, N° 27,

Buenos Aires, ler semestre 2005, p. 107.

* Una civilizacién cuya marca es el individuo en movimiento, la automov111dad y la velocidad. Véase
Giucci, Guillermo, La vida cultural del automévil. Rutas de la modernidad cinética, Universidad
Nacional de Quilmes- Prometeo 3010, Bernal (Provincia de Buenos Aires), 2007, pp. 15-24...
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de sus vehiculos (dificultades técnicas, falta de caminqé, problemas con las pormétivaé
municipales, etc.), a partir sobre todo del final de la Primera Guerra, el ACA y el TCA
contribuyeron de modo decisivo a presentar al automévil y ia vialidad como'préblemas
publicos y a configurar el debate y el repertorio de soluciones aceptables respecto de
estas cuestiones. |

Ambos clubes formaban parte del entramado jerérquiéo de clubes sociales-
deportivos de elite >de Buenos Aires de fin del siglo XIX y prin¢ipios del XX: el Jockey
Club Argentin.o, el Aero Club Argentino, los clubes nauticos, de golf, de remo y dé
polo. El ACA y el TCA funcionaron como espacios de sociabilidad de los sportsmen'y
clubmen portefios y de socializacién de la elite en una serie de val_ores considerados

modernos, vinculados a la modernizacién tecnolégica e infraestructural y ala

importacién de habitos culturales de Europa y Estados Unidos, valorados en tanto _

signos de civilizacién. El TCA y el ACA tuvieron, en su primera década de existencia,
perfiles y objetivos diferentes, si bien convergian en su fascinacién con el automdvil y
en la organizacién de competencias deportivas de autos y motocicletas.

Los procesos de democratizacion politica de las primeras décadas del §iglo XXy
el ascenso del —fadicalismo estirﬁularon una serie de transformaciones; cualitativas en el
movimiento asociativo en general. Por un lado, el cémbio de gobierno alejé a una parte
impo_rtante de las elites sociales del acceso directo a las poh’tiéas publicas de que habian
gozado hasta 1916; estas elites buscaron éntohces en las organizaciones de la sociedad
civil uﬁa plataforma alternativa desde la cual influir sobre_ las decisiones estatalés. El

ACA y el TCA fueron parte de este proceso, que los condujo a modificar sus perfiles

institucionales y a .darle mayor precisién a sus ideas, objetivos y estrategias de

intervencién piiblica. Por otro lado, al menos en Io relativo a la cuestién de la vialidad y-

hasta cierto punto, del turismo, parece haber tomado cuerpo en los afios veinte un

12



creciente conéenso en torno a la necesidad de incorpbracic’)n de lc;s intereses particularés
al proceso de toma de decisiones estatal, consenso que los clubes que estudiamos
contribuyeron a construir, al mismo tiempo que se beneficiaban de €. |

En ese rﬁarco, y en el contexto de los cambios econdmicos, sociales y culturales
de la primera posguerra (creciente difusién de los automéviles en la Argentina, éambio_s _
de las pautas de consumo, etc.),.el TCA y el .ACA se lanzaron a la militancia plblica a
favor de la difusién del automévil y de la mejora de la vialidad primero y de la difusién
y organizacién del turismo nacional, algo m4s tarde. La triada automéviles-caminos-
turismo comenzd a ser considerada por estos clubes como un resorte fundamental dél
progreso nacional. Tal militancia tuvo perfiles muy diferenies. De un lado, el TCA se
legitimé como un club de ciudadanos interesados en el bien comun, buscando generar
consensos amplios a través de la organizacién de congresos y federaciones viales y
‘turisticas que superaban la escala nacional para éomprender a la region sudam‘eri‘cana.
Mientras, del otro lado, el ACA se acercé a los importadores de automéviles y se
legitimé a través de una acci6n publica eﬁ nombre de los automovilistas y orientada
hacia la cooperacién practica con el Estado, del desarrollo del deporte automovilistico y
de la prestacion de servicios a los socios. En el proceso, ambos clubes (pero de modo
méé espectacular el ACA) adquirieron un tamafio sin precedentes en Laﬁri-oamérica:
para 1931, entre los dos sumaban mds de 60.000 sociqs en todo el pais, equivalente a
uno por cada 7 automdaviles en circulacién.

Nos parece posible considerar que en los afios veinte, el ACA y el TCA
contribuyeron a conformar y a poner en escena la vialidad y el fomento del automévil y
luego el turismo, como causas publicas. Se movilizaron con el fin de informar a la
sociedad y a las autoridades e influir sobre la formacién de politicas y, a la vez, llevaron_

adelante acciones practicas que apuntaban a reemplazar transitoriamente al Estado como

13



fuente de politicas en estas cuestiones. Los clubes (sobre todo el TCA) contribuyeron a
configurar de manera decisiva el diagnéstico y el repertorio de soluéiones posiblés de
estos tema; y las politicas estatales viales y turisticas de la década siguiente
funcionaron, en muy buena parte, dentro de estas coordenadas.

Por otro lado sostendremos que ambos clubes, pero en especial el ACA,
colaboraron, de modo concreto y decisivo, en la difusién de determinadas précticas
turisticas, deportivas y recreativas (el autom’ovilismo, el turismo en automoévil, el
camping), a la construccién de determinados espacios como lugares turisticos y a la
construccion ‘material y simbélica de algunos caminos (ciesde el sefialamiento, el
relevamiento y el uso); un programa de acciéh que a la vez impacté sobre los planes
viales oficiales de la década del treinta. |

Durante esta década, el Estado emprendié de manera decidida la cbnstrucc_'ic’)n de
la red vial nacional. A mismo tiempo, el turismo comenz6 a ser objeto de politicas
estatales’. Ambos tipos de politicas se canalizaron a través-de la creacién de organismos
estatales novedosos en los que ambos clubes. participaron, _de manera di\{ersa: la
Comisién Nacional de Vialidad y el Directorio Central de Consorcios Camineros
(1931), la Direccién General de Vialidad (enero de 1932), la Direccién Nacional de:
Vialidad (octubre de 1932), la Direccion de Parques Nacionales (1934), la Direccién
Nacijonal de Turismo (1938), la Comisién Nacional de Turismo (1941) y la Direc,ci(m
Nacional de Turismo (1942).

Tanto el ACA como el TCA se articularon con el Estado, aunque de forma
desigual. Sostendremos que el origen de esta desigualdad no se halla tnica ni
principalmente en loé divergentes contactos politicos de sus dirigencias con los

gobiernos conservadores sino en sus diferentes perfiles institucionales. La articulacién

“ Como veremos en el capitulo 6, las polmcas turisticas emprendidas fueron menos sistematicamente
sostenidas y contaron con menores recursos que las politicas viales.
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con el Estado fue méxima en el caso del ACA: en efecto, f;>rmé parte del directorio de
| la recién creada Direccién Nacional de Vialidad (1932), del directorio de Parques
Nacionales y de los varios intentos de crear un organismo estatal encargado de la
politica turistica. Su articulacién con el Estado no se agotd alli; en 1936 firm6 un muy
‘beneficioso convenio con YPF, que le permitié, en cinco afios, poblar de estaciones de
servicio y sedes el centro y norte de] pais e inaugurar en 1942 su lujosa sede central en
la Capital Federal. Buscaremés probar que el éxito del ACA en este sentido radic en su
capacidad para construirse como representante de los automovilistas y en su
popularidad, ambos elementos estaban relacionados con una estrategia de expansién del
club basada en el incrementé de los servicios a los socios, la promocién del
automovilismo y la colaboracién practica con el Estado. El TCA, en cambio,  se
presentaba como un club de ciudadanos interesados en el bieﬁ comin y su estrategia
apuntaba a generar consensos amplios en torno de los problemas en debate. Est_o-.lp
. transformé en una institucién dificil de identificar claramente como rebresentante de un
interés particular concreto (de un sector) por parte del Estado y por lo tanto de
incorporar a los nuevos organismos estatales5 .

El anélisis de las dirigencias y de Ias formas -diversas de vinculacién con el
Esta;do del ACA y del TCA, nos permitira intervenir en los debates planteados en torno
a la interpretacién dé las relaciones ehtre Estado y sociedad civil en la Argentina de
entreguerras. En primer lugar, sostendremos, a partir del caso analizado, que en los afios
veirite se echaron las bases de nuevas formas de mediacién entre Estado e intereses

particulares, que en los afios treinta cristalizarian en los nuevos organismos estatales

5 Como veremos en los capitulo 2 y 4, el TCA no representaba a un sector (los automovilistas, por
. ¢jemplo), sino a todos quienes compartiesen determinadas ideas que ligaban el progresode la nacién a la
difusién de los transportes modernos y a la construccién de caminos, no hablaba en‘nombre de una parte
sino del todo, no aspiraba a representaba un interés particular, sino al interés general. Como efecto de este
perfil, el TCA procuraba convertirse en el asesor experto en el tema (legitimandose a través de su
conocimiento cientifico del tema, més que por su experiencia directa y practica de los asuntos en
cuestion). '
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mixtos, pero también en canales de articulacién menos formales, que hicieron sentir la
influencia de las asociaciones de la sociedad civil en los procesos de toma de decision
de las politicas publicas. Consideraremos ademas que, si bien durante los afios vginté y
treinta se fortalecieron los canales de vinculacién formal e informal de los intereses
particulares con el Estado, estas formas de mediacién se articularon con los partidos
politicos y el Congreso Nacional, més que competir con ellos (o reemplazarlos) como
forma de mediacién entre el Estado y la sociedad civil. En segundo lugar,
argumentaremos en favor de una interpretacion que contemple la incorporacién de los
intereses particulares al proceso de formacién de las politicas publicas como parte de un
avance de la capacidad del Estado de dirigir esas politicas, antes que como evidencia de

una “colonizacién” del Estado por parte de las corporaciones.

2. Estado de la cuestién -

2.1. Sobre la relacién entre sociedad civil y Estado y las caracteristicas de lé
sociedad civil

Los debates sobre la relacion entre el Estado y la sociedad civvil‘ y sobre las
caracteristicas de la . sociedad civil han adquirido particular relevancia en la
historiografia de los tltimos veinticinco afios a céusa, en parte, de las preguntas 'abieﬁas
por la transiciones democréticas en Latinoamérica y Furopa Oriental®. Como ha
sostenido Hilda Sabato, la reintroduccién de la nocién de sociedad civil, aurique plagada
de ambigiledades tedricas y pretensiones normativas, ha vuelto visibles problemas,

instituciones y practicas que habian pasado desapercibidos para historiadores .

§ Véase por ejemplo Arato, Andrew y Cohen, Jean, Civil Society and Political Theory, MIT Press,
- Massachusetts y Londres, 1994,
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cientistas sociales, alentando nuevas lecturas sobre el pasad07. En Argentina, por
ejemplo, una seﬁalvtemprana de ese intgrés han sido los trabajos de Sabato sobre la
constitucién de una esfera piiblica en Bupnos Aires antes de 1880, qué han reflexionado
en torno al rol de la prensa, las asociaciones y las movilizaciones como instrumentos de
una accién colectiva destinada a interpelar al Estado®.

La emergencia de una sociabilidad asociativa en Argentina puede. rastrearse
hasta los tiempos de 14 colonia y’en las tltimas décadas del siglo XIX entr6 en una etapa
de franca expansién y modernizaci6n. En primer término, surgieron los- clubes de elite,
formas de sociabilidad que luego se difundieron entre otros sectores sociales (se

' multiplicaron asi los clubes étnicos, las asociaciones mutuales y las de socorro mutuo,
por ejemplo)’.

Surgidos a imitacién de los clubes de Europa, donde habian tenido gran
desarrollo tras la Revolucién Francesa, los clubes de elite argéntinos formaban parte de
la logica de distincién de “clases medias y jévehes burguesias” ar_nericahas que
intentaron justificarse como tales no solo a partir de la ostentaci6n de su riqueza, sino de
sus costumbres'®. Junto a la figura del clubman emergeria hacia finales del siglo XIX

otra figura refinada: el sportman. Como plantea Georges Vigarello los clubes deportivos

7 Véase Sabato, Hilda, “Civil Society in Argentina: a Historical Perspective”, en Bruhns, Hinnerk y
Gosewinkel, Dieter (eds.), Europe and the Other. Non European Concepts of Civil Society, Discussion
Paper Nr SP IV 2005-406, Wissenschftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB), Berlin, 2005, pp. 29-
31. , ,

¥ Véase Sabato, Hilda, “Ciudadanfa, participacién politica y formacién de una esfera publica en Buenos
Aires, 1850-1880”, en Revista Entrepasados, N° 6, Buenos Aires, 1994; y La politica en las calles.
Buenos Aires, entre el voto y la movilizacion (1862-1880), Buenos Aires, Sudamericana, 1998.

® Véase Sabato, Hilda, “Sociedad civil y Estado. 1860:1920”, en AAVV., De las cofradias a las
organizaciones de la sociedad civil. Historia de la iniciativa asociativa en la Argentina., 1776-1990,
Grupo de andlisis y desarrollo institucional y social, Edilab Editora, Buenos Aires, 2002; Bertolucci,
Ménica y Pastoriza, Elisa, voz “Club”, Francisco Liernur y Fernando Alliata (eds.), Diccionario de
Arquitectura en Argentina, Clarin, Buenos Aires. Tomo A-H.

' Véase Bertolucci y Pastoriza, voz “Club”, op.cit., p- 89. Sobre esta forma de sociabilidad y sus
implicancias politicas véase también Agulhon, Maurice, “La sociabilidad como categoria histérica”, en
AAVV, Formas de sociabilidad en Chile 1840-1940, Santiago de Chile, Fundacién Mario Géngora,
1992; Gayol, Sandra, Sociabilidad en Buenos Aires. Hombres, honor y cafés, 1862-1910, Ediciones del
Signo, Buenos Aires, 2000; Gonzalez Bernaldo de Quirds, Pilar, Civilidad y politica en los origenes de la
Nacién Argentina. Las sociabilidades en Buenos Aires, 1829-1 862, FCE, Buenos Aires 2000.
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de elite que habian surgido en Europa en la segunda mitad del siglo XIX, como el
Jockey Club, planteaban un ocio productivo: transformar los pasatiempos, ddndoles una
misiéﬁ econémica (la mejora de las razas equinas para la los trabajos rurales, por
ejemplo). .El término sportman designaba asi a un hombre que ya no necesitaba trabajar,
pero que transformaba su actividad recreativa en productiva, para ser util a sus
conciudadanos y honorable y hoﬁrado por ellos'!. Algunos de estos clubes, como el
Jockey Club Argentino, el Circulo de Armas y el Club del Progreso, han sido analizados
por Leandro Losada en su tesis doctoral sobre la elite portefia en la belle époque, luego
editada como libro; para Losada los clubes formaron parte del proceso dé educacién,
civilizacién y refinamiento de la elite portefia siguiendo modelos europeos'?. En un
lsentido similar, la tesis doctoral de Thomas Edsall sobre el Jockey Club plantea que
club fue exitoso en integrar (aunque no unificar) a grupos de la clase alta antes
separados y divididos ofreciéndoles una identidad cultural, lo que result6 clave para la
estabilidad politica y social y, a la vez, provey6 un espacio ﬁsicq doncie interactuar,
encontrarse, trabar relaciones y alianzas'>. Como ha sefialado José Luis Roniero, los
c;lubes eran vitales en las carreras politicas y eﬁ los negocios: en ellos comenzaban
converséciongs informales que no hubiergn estado bien en despachos oﬁéiales 0 en
oficinas financieras'*.

Acentuando este fenémeno, durante los afios veinte se multiplicaron las

asociaciones voluntarias de inspiracién diversa (sociedades de fomento, clubes, etc.), se

"' Véase Vigarello, Georges, “Le temps du sport”, en Alain Corbin, L' Avenement Des Loisir, 1850-1960,
Paris, Aubier, 1995, pp. 195-197. ‘

12 Véase Losada, Leandro, Distincién y Legitimidad. Esplendor y ocaso de la elite social en la Buenos
Aires de la Belle Epoque, tesis doctoral en Historia, Tandil, noviembre de 2004 (mimeo); La alta
sociedad de Buenos Aires de la Belle Epogue, Siglo XXI Editora Iberoamericana, Buenos Aires, 2008. El

libro retoma y amplia los temas de la tesis, aunque en estd tltima el tratamiento de los clubes es més

detallado.
" Véase Edsall, Th., Elites, Oligarch, and Aristocrats: the Jockey Club of Buenos Aires and the

- - Argentine Upper Class, 1920-1940. Phd. Dissertation, 2000, (mimeo) introduccién y capitulo 1.
' Citado en Bertolucci y Pastoriza, voz “Club”, op.cit.., p. 90. Tomado de Romero, José Luis, ,
Latinoamérica. Las ciudades y las ideas, siglo XXI, Buenos Aires, 2001.
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desa_rr‘ollaron las asociaciones econémicas y profesionales y se fortalecié la tendencia a
que estas se vincularan de manera directa con el Estado. Los intereses corporativos y los
relacionados con las asociaciones volunt;rias, procesan y canalizan en .parté sus
intereses y conflictos e interpelan al Estado a través de dos tipos principales de
mecanismo;: los partidos politicos y la parlamento, de un lado, y las organizaciones de
intereses particulares que actian como mediadoras entre ellos y el Estado, del otro'*. Es
este ultimo tipo de mecanismo el que parecié primar en la Argentina posterior a la
Primera Guerra. |

Waldo Anséldi ha leido en este proceso la sefial del fortalecimiento de la
sociedad argentina de los afios veinte en una direccién corporativa y por cOpsiguiente,
de la debilidad de la democracia. Para Ansaldi la causa primaria del predominio de la

mediacién corporativa entre los intereses particulares (a los que define en funcién de las

_oposiciones de clase) y el Estado se encuentra en la debilidad de los partidos politicos

"que no estaban organizados sobre una base clasista, mas que en la fortaleza de las

corporaciones'®. Para Tulio Halperin Donghi, en cambio, esto obedecia mas bien a la
inadecuacién de la elite politica frente al desafio de un paisaje social complejizado por
la m;)vilidad social y los cambios politicos y econémicos; los intereses eran multiples (y
no seguian lineas clasistas de fractura) y mﬁlﬁples organizaciones los expresaron,
presionando de manera variada sobre el Estado'’. Sin descﬁidar este aspecto, Luis
Alberto Romero ha destacado, junto a esta aebilidad de las instituciones representativas
durante la primera experiencia democratica, la impvortancia qﬁe otro tipo de asociacionés

voluntarias (que no eran corporaciones en sentido estricto) tuvieron como escuelas de

I Véase Ansaldi, Waldo, “La trunca transicién del régimen oligérquico al régimen democrético”, en
Falcon, Ricardo (dir.) Democracia, conflicto social y renovacion de ideas (i916-1930), Nueva Historia
Argentina, tomo 6, Editorial Sudamericana, Buenos Aires, 2000, pp. 26-30. i '

' Ansaldi encuentra también un motivo importante en el tipo de liderazgo. de Yrigoyen y en
desvalorizacién del papel del Poder Legislativo, que agravaron el “bloqueo™ del Parlamento. Véase Ibid.
'" Véase Halperin Donghi, Tulio, Vida y muerte de la repiblica verdadera (1910-1930),- Vol. IV de la
Biblioteca del Pensamiento Argentino, Ariel Historia, Buenos Aires, 2000 y La larga agonia de la

Argentina peronista, Ariel, Buenos Aires, 1994.
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. participacién y ciudadania, fortaleciendo a la sociedad civil en un sentido

democrético'®. Esta interpretacion atiende a la consolidacion de lo que Jiirgen Habermas
ha llamado la“esfera piiblica” formada por ciudadanos privados que conforman un
publico, uniéndose entre si a través de redes de sociabilidad y asociacién para participar
activamente en los asuntos publicos, interpelar al poder y defender sus intereses frente
al Estacio y a las corporaciones’®.

La democratizacién y el ascenso del radiéalismo impactaron en las formas de
vinculacién de las elites nuevas y de las tradicionales con el Estado. En principio, puso
fin a cierta capacidad de influir directam'ente. Y, a veces, con un amplio margen de
discrecionalidad, sobre las iaoliticas publicas, como ha mostrado Pastoriza al analizar el
control de las elites de veraneantes portefios reunidos en el Club Mar del Plata sobre las
politicas que afectaban al balneario®®. En el mismo sentido, analizando losl grupos
empresariales, Silvia Marchese ha mostrado como, alejados en buena parte del acceso
directo a las péliticag estatales y en ausencia de un partido electoralmente poderoso que

los representara, —cabria agregar- con un Congreso Nacional bloqueado por las disputas

-entre partidos y dentro de ellos, los sectores econémicamente dominantes se volcaron a

una estrategia de refuerzo y politizacién de las organizaciones sectoriales, procurando el
reconocimiento oficial y la participacién en la toma de decisiones sobre la politicas

publicas®'. Otras asociaciones, que representaban intereses sectoriales no corporativos o

'* Véase Romero, Luis Alberto, La crisis de la Argentina. Una mirada al siglo XX, siglo XXI Argentina,
Buenos Aires, 2003 pp. 37- 52 y “El Estado y las corporaciones. Madurez de la sociedad civil. 1920-
19437, en AAVV., De las cofradias a las organizaciones de la sociedad civil.., op.cit..

' Véase Habermas, Jiirgen, Historia ¥ critica de la opinién publica, Gustavo Gili, Barcelona, 1981. Hilda
Sabato ha defendido la constitucién de una esfera piblica en Buenos Aires ya desde el ltimo cuarto del
siglo XIX. Véase Sabato, Hilda, La politica en las calles. Buenos Aires, entre el voto y la movilizacién

(1862-1880), Buenos Aires, Sudamericana, 1998.

29 Véase Pastoriza, Elisa, Sociedad Y politica en la gestacion de una ciudad turistica de masas. Mar del
Plata en los afios treinta, Tesis de Maestria, Universidad Nacional de Mar del Plata, 1999 (mimeo).

*! Véase Persello, Ana Virginia, “Los gobiemos radicales: debate institucional y practica politica”, en
Falcén, Ricardo (dir) op.cit., pp.74-76. Marchese, Silvia, “Estrategias de las organizaciones
empresariales para su participacién en politica”, en Falcén, Ricardo (dir), op.cit.. Véase también el trabajo
de Maria Esther Rapalo sobre la Asociacién del Trabajo: Rapalo, Marfa Ester “Los empresarios y la
reaccién conservadora en la Argentina: las publicaciones de la Asociacién del Trabajo, 1919-1922”, en
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incluso no estrictamente sectoriales, como la Liga Patrictica, también se fortalecieron,
precisaron sus objetivos y desplegaron estrategias para legitimarse ptiblicamente e
influir sobre la formacién de las politicas publicas

Este proceso se profundizé en los afios treinta, cuando el Estado ensayé formas
institucionales de incorporacién de los intereses paﬁiculares (corporativos y no
corpqrativos en sentido estrictd) al proceso de formacién de las politicas piblicas. En su
anélisis de la creécién de juntas de produccién en los afios treinta y de los debates
parlamentarios sobre ellas, Ana Virginia Persello ha llamado la atencién sobre el
problema més amplio de la vinculacién entre corporaciones y partidos, entre interés
sectorial e interés general y, por lo tanto, sobre las tensiones en torno a la definicién de
fronteras entre lo ptblico y lo privado®. Siguiendo a Maurizio Cotta, Persello ha
sostenido que es necesario atender a la constitucién de diferentes circuitos
representativos, el de electores y partidos (territofial) y el de los intereses particulares
(ﬁincional)”. En la Argentina de los afios treinta, .el modelo de representacién incorporéd
la dimensién de "las organizaciones para la defensa de intereses particulares én la esfera
productiva que de actﬁar en el dmbito privado. pasan a hacerlo crecientemente en el
espacio publico én el momento en el que el Estado (por propia iniciativa o respondiendo

a las demandas de estos grupos) interviene para regular o mediar en los conflictos

. Anuario del IEHS, Universidad Nacional del Centro, N° 12, 1997. Aha Virginia Persello ha sostenido que

a pesar de esta pretensién, “es recién hacia fines del periodo de los gobiernos radicales y asociada a la
prédica de los grupos nacionalistas que comienza a delinearse una propuesta que implica la sustitucién de
la representacién territorial por la representacion funcional de intereses y aun asi esta no alcanza a
percibirse como un plan elaborado y mucho menos consensuado. La forma partido sigue pensandose
como la mas adécuada al gobierno representativo". Véase Persello, Ana Virginia, “Representacién
politica y burocracia: las juntas reguladoras de la produccién, 1930-1943”, Boletin del Instituto
Ravignani, en prensa, p. 21. ]

*? Véase McGee Deutsch, Sandra, Contrarrevolucion en la Argentina. 1900-1932. La Liga Patridtica
Argentina, Universidad Nacional de Quilmes Editorial, Bernal, 2003.

23 Véase Persello, “Representacién politica y burocracia...”, op.cit..

-2 Véase Cotta, Maurizio,"Parlamentos y Representacién”, en Pasquino, Gianfranco et. Al., Manual de

Ciencia Polmca Alianza Universidad, 1986, cap 7, cnado por Persello, “Representacmn politica y
burocracia...”, op.cit.. ,
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econémicos"®. En el caso argentino, sefiala Persello, “la incorporacién burocratica de
miembros de las corporaciones en funciones de asesoramiento y diagramacién de
politicas (...) se dio mas como salida a los conflictos planteados por la crisis en medio
de un proceso signado por el método del ensayo y de ningun modb respondid a los
ambiguos proyectos corporativistas que circularon en la coyimtura previa a 1930 y que
Uriburu intent6 -sin demasiada conviccién- transformar en 'reforma constitucional"?. La
aceptacion del sufragio como principio de legitimidad del poder, continuaba siendo
irreversible, aunque en la practica el fraude pernieara las contiendas electorales y a los
representantes de los intereses sectoriales se les acordara “la capacidad no‘.solo para
introducir demandas en la agenda del Estado sino para elaborar diagnésticos y
propuestas y participar en su implementacién, concluye Persello"?’.

El trabajo de esta historiadora también ilumina otra cuestién: la de la tension
entre interés general-interés particular en la constitucién de los nuevos organismos. Su
anélisis de los debates ¢videncia una visién contemporanea en lé que el bien comun
podia ser servido conjuntamente con el beneficio a los intereses privados. Asi, el hecho
de que en muchos casos los legisladores que proponian la legislacién sobre las juntas
participaran de las actividades productivas que estaban procurando regular, solo
excepcionalmente generd cuestionamientos. De modo similar la presencia de los
interesesv gremiales en las nuevas agencias estatales se legitimaba por su saber técnico,
-originado en la experiencia en la actividad ‘respectiva y era percibida como un remedio
frente a la posible ineficiencia y electoralismo de la intervencién estatal. La cuestién
clave en debate, ya desde los afios veinte, no residia en la legitimidad de la
representacion de los intereses gremia1e§ en los hueVos organism_os.de' gobierno, sino en

torno a la definicién del tipo de intereses particulares que debia estar representado y al

25 Véase Persello, “Representacién politica y burocracia...”, op.cit.., p. 2.
%8 Véase Ibid., p. 20. '
¥ Véase Ibid., p. 22.
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peso relativo‘qu_e debian tener en los directorios de los nuevos organismos estataleszg.
Respecto a este dltimo punto, Anahi Ballent ﬁa sugerido en sus trabajos sobre la
Direccién Nacional de Vialidad y sobre la dimensi6n simbélica de lz;1 red vial nacio'nal,-
: Que la incorporacion de .105 intereses particulares a su directorio (el ACA, empresas de
ferrocarril y Sociedad Rural Argentina) aporté legitimidad a sus politicas, mientras el
control se mantenia én manos del Estado, ya que sus representantes eran mayoria en el
directorio®. | |

Como ha planfeado Halperin Donghi, durante los afios veinte los intereses
particﬁla’res configuraban los problemas publicos que se.impom’an luégo a la agenda
estatal’®. Ballent ha planteado un cambio en esa situacién con los'l gobiernos
conservadores de los afios treinta: su anélisis sobre la creacién de la Direccién Nacional
de Vialidad, da cuenta de un proceso en por el cual el Estado habria récuperado, hasta -
cierto punto, la iniciativa luego de algo més de una década en que la sociedad civii
habia llevado la delantera®. En contraste con estas mirada, Ricardo Sidicaro ha
interpretado la proliferacién de organismos mixtos durante el gobierno de Justo como

-sefial del avance de los intereses corporativos sobre el Estado>.

2.2. Sobre la difusién del automovil, la vialidad y el automovilismo

?% Asi, por ejemplo, los socialistas reclamaron la presencia de obreros, consumidores y pequefios y
medianos productores en las juntas de produccidn.

? Véase Ballent, Anahi “Estado e instituciones en la obra piiblica de los afios treinta: La Direccién
Nacional de Vialidad y el Automévil Club Argentino, 1932-43”, en LY Encuentro de Cétedras de
Ciencias Sociales y Humanisticas para las Ciencias Econdmicas, Ediciones Suarez, Mar del Plata, 6 y7
de junio de 2002; y “Kilémetro Cero...”, op.cit..

3% Véase Halperin Donghi, Tulio, Vida y muerte de la repiblica verdadera (1910-1930), Vol. IV de la
Biblioteca del Pensamiento Argentino, Ariel Historia, Buenos Aires, 2000, pp. 1662 171.

31 Vease Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit..; “Monumentos, turismo e historia: imégenes del noroeste
e 131 A Aaed Lo

en la arquitectura promavida por el Estado, 1935-1945, trabaje inédit; Ballent , y Gorelik, Adridn. “Pais - -

urbano o pais rural: la modernizacién territorial y su crisis”, en Cataruzza, Alejandro (dir.). Nueva
Historia Argentina, tomo VII, Los afios treinta. Argentina (Buenos Aires), Sudamericana, 2002, El
proceso de los afios treinta contrastaria asi para estos autores, con el posterior a 1955 en el que, como
constaté Romero, los intereses “colonizaron™ al Estado, y éste perdi6 la capacidad de defender un interés
general. Véase Romero, La crisis de la Argentina..., op.cit.., pp. 55-57.

* Véase Sidicaro, Ricardo, Los tres Peronismos, Siglo XXI, Buenos Aires, 2002, capitulo 1.
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Como planteamos mads arriba, nuestra tesis involucra una serie de c'uestiones'qﬁe nos
ponen en didlogo con otra literatura. Nos intereso, asi, explorar los trabajos que han
analizado la difusion del automévil desde sus diferentes perspectivas (cultural,
simbdlica, econdmica, politica).

Exético juguete de Iujo en los primefos afios del siglo XX, tras la guerraiel
automovil se difundioé rapidamente en la Argentina entre la elite agroganadera primero y
entre sectores medios y medios altos de industriales, profesionales liberales 'y'
comerciantes, después. La explicacién de esta veloz difusion es multiple. Debe buscarse
en los cambios én las pautas de consumo, que como plantea Fern'arido Rocchi. se
ﬁqodernizaron a partir del Centenario y, en una sociedad relativamente moévil y abierta,
culturalmente favorable a la modernizacién tecnolégica33 . También déi)e buscarse en 1as
transformaciones en las formas de comercializacién (los pagos a plazos pbr eje_mplo) y
en los cambios en los propios autom(’)yiles, que aumentaron su seguridad, confort y
yersatilidad, disminuyendo su peso y costo.

Estos cambios estuvieron asociados a la creciente hegemonia nortéamericana de
la produccién y el comercio automotor. Mirando ese proceso desde elA'punto.de Vist_a
de las relaciones internacionales, Ricardo Salvatore ha plaﬁteado que el triunfo de la era
del automévil implicé la afirmacién de la superioridad cultural y tecnolégica de Estadds
Unidos y apoyé las visiones norteamericanas de integracion de América Central y

América del Sur su esfera comercial y de influencia, que se tradujeron en proyectos

%3 Véase Rocchi, Fernando, “Inventando la soberania del consumidor: publicidad, privacidad y revolucién
del mercado en la Argentina (1860-1940)”, Devoto, Fernando y Madero, Marta, Historia de la vida
privada, tomo 2: La Argentina plural, 1870-1930, Taurus, Buenos Aires, 1999. La fascinacién popular
con la innovacién técnica has sido analizada por Sarlo. Véase Sarlo, Beatriz, La imaginacion técnica.
Suefios modernos de la cultura argentina, Nueva Vision, Buenos Aires, 1992.

>4 Esta hegemontia fue irreversible después de la Primera Guerra Mundial (aunque perduro el prestigio de
los lujosos automdviles europeos entre las elites, el mercado crecientemente masivo de sectores medios
fue abastecido por los mdés baratos modelos norteamericanos). Véase Gar01a Heras, Automotores
norteamericanos, caminos..., op.cit..
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como el de la Carre.tera panamerican‘a3 °. Ratl Garcia Heras, ha analizado este triunfo,en
cambio, concentrandose en los aspectos econémicos del proceso de expansién del
autom6vil y de afirmacién de la hegemonia norteamericana, dando cuenta de las
actividades (automovilismo, turismo) e intereses particulares asociados a. esta
expansion’® |

En Argentina la expansion del automévil —como muestra Garcia Heras- impulsé
un amplio renglén de negocios locales: garajeé y surtidores, talleres meéén_ic_"c)s, talleres
en los que se producian carrocerias, repuestos y accesorios (capotas, por ejemplo),
seguros y también (desde 1925) cemento y pavimentos para los caminos afirmados.
Junto a los propietarios de automdviles, los trabajadores y los profésionales interesados
(los ingenieros civiles, por ejemplo), se formé entonces un amplio campo de interésgs
én torno al camino que emergi6 en la década del diez y se consolidé después de la

. . 7
Primera Guerra Mundial®

. En su trabajo sobre las representaciones en torno de los
caminos, Ballent ha llamado la atencion sobre el peso que tuvo en el proceso de
construccién de un universo del camino en la Argentina de los afios treinta, lo que eila
Illama una “coalicion” en favor de las carreteras, compuesta por intereses particulares y
organizaciones de diversa indole. Estas organizaciones persiguieron .sus intereses
configurandolos como causas pﬁbiicas, desplegandolas en diferentes escéﬁarios.y
movilizando distintas coaliciones al interior del campo, con variadas estrategias de

articulacién con y/o presion sobre el Estado, segiin la causa que promovieran. Maria

Silvia Ospital se ha ocupado de analizar una parte de estos intereses particulares, a partir

%% Véase Salvatore, Ricardo, “Imperial Mechanics: South America’s Hemispheric integration in the
Machine Age”, American Quarterly, The American Studies Association, vol. 58, N° 3, 2006.

* Véase Garcia Heras, Ratl, Automotores norteamericanos, caminos y modernizacién urbana en la
Argentina, 1918-1939, Libros de Hispanoamérica, Buenos Aires, 1985; “Los transportes. portefios en
visperas de la revolucién del 30°”, Revista Todo es Historia, N° 184. Buenos Aires, septiembre de 1982;
Transportes, negocios y politica. La Compaiiia Anglo Argentina de Tranvias, 1876-1981, Sudamericana,
Buenos Aires 1994.

37 Podriamos incluir también aqui a periédicos como La Nacién, La Razon o La Prensa, que desde la
década del diez financiaban “raids” automovilisticos y carreras, y desarrollaron secciones y periodistas
especializados en automovilismo.
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de sus reflexiones en torno al rol de la Asocivaci(’)n de Importadores de Automéviles y
Anexos en la difusion del automovil®®,

La difusién del automovil planteé una serie de desafios a los Estados, ligados,
entre otros temas, a la regulacion de las circulacion de automoviles (patentes,
certificaciéon de la habilidad de los conductores, normas de trénsito), al crecieﬁte
consumo de combustibles derivados del petréleo y a la infraestructura de caminos. A
nivel internacional numerosos trabajos nucleados por ejemplo en torno al Journal of
Transport History, han abordado la cuestion. de los conflictos planteadqs entre
municipios, habitantes urbanos y automovilistas durante la transicién a la era del
automotor””. La construccion de las grandes carreteras y autopistas, ha sido también
objeto de numerosos estudios como el de Teresa Navas sobre el caso de Espafia, que
plantea la significacion politica e ideologica de la construccion de carreferas durante la
dictadura de Primo de Rivera*’. En Latinoamérica, estos estudios han sido mas escasos,
aunque una interesante excepcion la constituyen los trabajos en curso de Rodrigo Booth
sobre los aspectos simbélicos, materiales y politicos de la construccién de caminos en v
Chile y los de Renato da Gama-Rosa Costa, desde una perspectiva urbanistica, sobre la

politica vial brasilefia en las primeras décadas del siglo XX*'.

3% Véase Ospital, Maria Silvia, “Autos y caminos para la modernizacién de la Argentina. Comerciantes e
importadores de automotores, 1920-1940”, en XVII Jornadas de Historia Econdmica
CRYCIT/CONICET, Facultad de Ciencias Econémicas, UNCUYO, Mendoza, 2002.

** Véase por ejemplo: McShane, Clay y Tarr, Joel, “The decline of the urban horse in American cities”,
Journal of Transport History, vol. 24, N° 2, septiembre de 2003; Moser, Kurt, “The dark side of
'automobilism', 1900-30”, Journal of Transport History, vol. 24, N° 2, septiembre de 2003; Campanella,
Thomas J., ““The civilising road': American influence on the development of highways and motormg in
China, 1900 19497, Journal of Transport History, vol. 26, N°1, marzo de 2005.

“% Véase Navas, Teresa “Il reflesso della modernita: le autostrade spagnole, 1920-1960” , Storia Urbana,
N° 100, 2002. Sobre esta relacion carreteras-difusion del automévil- politica, véase ademés en el mismo
nimero, Moraglio, Massimo, “Per una storia delle autostrade italiane: il periodo tra le due guerre
mondiali”; y sobre la construccién de autopistas y parkways en Estados Unidos y en. Europa, Mauch,
Christof, y Zeller, Thomas, (eds.) The World beyond the Windshield: Roads and Landscapes in the United
States and Europe, Ohio University Press, Ohio 2007.

! Véase Booth, Rodrigo, “Del camino plano a la avenida Espaifia. Ingenieria y automovilismo en la
transformacién del paisaje costero de Valparaiso (1912-1922)”, Avance de investigacién, Pontificia
Universidad Catélica de Chile, Facultad de Arquitectura, Disefio y Estudios Urbanos, Programa de
Doctorado en Arquitectura y Estudios Urbanos {mimeo); Da Gama-Rosa Costa, Renato, Entre “Avenida”
a “Rodovia”: a histéria da avenida Brasil (1906-1954); Tesis de doctorado, Programa de Posgrado en
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En el caso argentino, Ballent y Adrian Gorelik han contemplado el impacto del -
automovil y de sus demandas, desde la perspectiva de las politicas territorialés del
Estado en los afios treinta, haciendo eje en particular en las obras pﬁblicés. Asi, han
analizado la construccion de caminos por la Divisién Nacional de Vialidéd y la poliﬁca _
de Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF) en los afios treinta, en el contexto de una
politica territofial que apuntaba a la Homogeneizacién del pais y a la vez de la 5ﬁsqueda_
" de legitimacion a través de la obra piblica, por parte de un gobierno basado, en ¢l
fraude*”. La politica de la Direccién Nacional de Vialidad ha sido en parte abordada
también por Ballent, que ha dado cuenta, por ejemplo, del modo en que las altas
expectativas sociales en torno de los caminos afectaron una politica vial inicialmente
decidida a construir rutas productivas y de bajo costo*

Las transformaciones de los fransportes producen impactos profundos y
miltiples. La difusién de los automotores a principios del siglo XX cambi6 la forma de
percepcion del tiempo y la velocidad, impacté sobre la construccion de la territorialidad,
sobre las practicas del ocio, sobre el ritmo de los .negocios, sobre las formas y
funcionamientos de las ciudades.- Las dimensiones culturales de esta tran»sfor_fn.écAiéri (y'
su insercién en una mas amplia historia de la vailidad) han fascinadé a multiples
investigadores los ultimos afios, en un arco que va desde los trabajos del socidlogo
britanico John Urry sobre el concepto de “cultura automovilistica”, hasta los miltiples

ensayos reunidos por David Thomas, Len Holden y Tim Clayden, sobre lés diversas

Urbanismo, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, UFRJ, Rio de Janeiro, 2006; y-“Os Automéveis
Clubes e Os Congressos da Estrada”, Actas del 53° Congreso Internacional de Americanistas, México, 18
al 26 de julio de 2009 (en prensa).

~ 42 Véase Ballent, Anahi y Gorelik, Adrian, “Pais urbano o pais rural: la modernizacién territorial y su

crisis”, en Cataruzza, Alejandro (dir.), Nueva Historia Argentina, tomo VII, Los afios -treinta,

Sudamericana, Buenos Aires, 2002. Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., “Estado e instituciones en la
obra publica de los afios treinta: La Direccién Nacional de Vialidad y el Automévil Club Argentino,
1932-43”, en IX Encuentro de Cdtedras de Ciencias Sociales y Humanisticas para las Ciencias
Econémicas, Ediciones Suarez, Mar del Plata, 6 y 7 de junio de 2002.

# Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.
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_ dimensiones del impacto del automévil sobre la cultura popular*®. En Latinoamérica el
tema ha sido muy poco frecuentado, con la importante excepcion de los trabajos de
Giucci, que ha analizado la creciente gravitacion de una cultura de la “automovilidad” e
intentado construir una historia cultural del automdévil en Latinoamé.rica.a través de su
representacién en la literatura, la prensa y el cine®. También Ballent ha aﬁalizado
algunos aspectos culturales de la difusién_ del automévil, argumentando aéerca de la
emergencia en la Argentina de los afios veinte de una “cultura del automdvil” de la que
el desarrollo vial, las asociaciones automovilisticas, el automovilismo y el turismo én.
automévil eran aspectos centrales*

La historia del deporte es un campo de indagacién crecientemente activo baré la
historia, la sociologia y la antropologia, en parte a partir de nuevas discusiones
motivadas por el clasico Proceso de Civilizaciéon de Norbert Elias que han permitido
pensar al deporte en el marco de la construccion y afirmacion de los Estados y las
identidades nacionales, de la construccién de. nuevas practicas dé sociabilidad y de la
afirmacion de identidades de género®’. Sin émbargo, ha sido el futbol el deporte que ha

concitado la mayor reflexién académica, en Latinoamérica y en Europa®®. En la

~* Véase Urry, John, Sociology beyond Societies: Mobility for the Twentieth-first Century, Routledge,
~ Londres y Nueva York, 2000; Featherstone, Mike, Thrift, Nigel y Urry, John , Automobilities, SAGE,
Londres, 2005. La idea mas amplia de “movilidad” permite pensar otras pricticas de movimiento en el
espacio, muy asociadas a la difusién del automévil, como el turismo. Véase también David Thomas, Len
Holden and Tim Clayden (eds), The Motor Car and Popular Culture in the Twentieth Century, Ashgate
Publishing, Aldershot, 1998. Véase también McShane, Clay, Down the Asphalt Path. The Automobile and
the American City, Columbia University Press, New York, 1994,

*S Véase Giucci, La vida cultural del automévil..., op.cit.. _

6 Vease Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., y “Estado e instituciones en la obra publica de los afios
treinta: La Direccion Nacional de Vialidad y el Automévil Club Argentino, 1932-43”, en IX Encuentro de
Cdtedras de Ciencias Sociales y Humanisticas para las Ciencias Econdmicas, Ediciones Suarez, Mar del
Plata, 6 y 7 de junio de 2002.

“7 Véase Elias, Norbert, El proceso de civilizacién. Investigaciones sociogenéticas y psicogenéticas, FCE,
México, 1993.

% Véase por ejemplo los articulos contenidos en el Dossier “Historia social y futbol. El profesionalismo
deportivo y sus alcances sociales”, Revista Entrepasados, N° 27, 2005: Frydenberg, Julio D.,
“Introduccién” y “La profesionalizacion del fiitbol argentino: entre una huelga de jugadores y la
reestructuracion del espectidculo”; Lanfranchi, Pierre, “Los artistas del fitbol sudamericano en Europa
(1924-1940); Diestschy, Paul, “El “calcio’ y el régimen. El fitbol italiano durante el ‘ventennio’ fascista™;
Freirte Rodrigues, Francisco Xavier, “Profesionalizacién y modernizacién en el fatbol brasilefio”.
También sobre el caso francés: Vigarello, Georges, “Le temps du sport....”, op.cit.. :
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Argentina, la historia del deporte automovilistico ha suscitado sobre todo la atencién de
aficionados y periodistas deportivos; Asi, Alfredo Parga y Roque Nﬁbilé, por ejemplo, |
han recogido la historia del automovilismo y del Turismo Carretera en la Argentind y se
han publicado diversas biografias celebratorias de corredores®. Entre los escasoé
trabajos académicos que se han ocupado del automovilismo, se destécan el libro de
Eduardo Archetti, que estudi6 la relacion entre deporte (flitbol, boxeo y automovilismo)
e identidad nacional, el trabajo conjunto de Aliéia Boggie, Eliana Escudero, Eduardo
Jaenisch y Pablo Lacoste, que analiza el papel de los “Grandés Premioslnterﬁacionales”
en la promocién de procesos de integracion latinoamericana y el de Ballent, que ha
contemplado la cuestion de las carreras en carretera en la construccion de vun imaginafio
~del camino, haciendo especial hincapié en el papel de la prensa escrita y la rad.io50
También a nivel internacional, las carreraé témbién han sido objeto de - analisis
académico en muy escasas ocasiones. En el caso de Estados Unidos, por ejgmplo,’ Jessi_e
Embry y Ron Shook han estudiado la relacién entre la industria automotriz britdnica y
las carreras “contra reloj” en las Salinas de Bonneville (Florida, Estados Unidos.),
‘encaradas como campos de prueba para inﬁovaciones técnicas antes de la Segun_da
Guerra Mundial, sosteniendo que, pese a la escasez de e;tudios al resjpecto,._las carreras

deberian convertirse en un tema importante para la historia de la movilidad y para la

a Véase: Parga, Alfredo, Automovilismo. Historia de una pasién, Atlantida-Isaura, Buenos Alres 1992

Nubile, Roque, Afios de Gloria, El Turismo Carretera 1935 -1960, Fundalea, 2002.

50 véase Archetti, Eduardo EI potrero, la pista y el ring. Las patrias del deporte argentino, FCE, Buenos
Aires, 2001; Ballent, Anahi, “Kilémetro Cero...”, op.cit..; Alicia Boggie, Eliana Escudero, Eduardo
Jaenisch y Pablo Lacoste, “Redes humanas y organizacionales en los procesos de integracion regional: los
Grandes Premios Internacionales en el sur de América y el papel de los actores no estatales (1935-1965)”,
Revista Universum, N° 15, Universidad de Talca, Chile, 2000. Los autores proponen analizar a los
Grandes Premios Internacionales en el marco de la teoria sobre movimientos sociales y redes sociales,
centrandose en la red movilizada por y para estas competencias, y en las ide'as de solidaridad-
latinoamericana que ellas contribuyeron a popularizar. Los Grandes Premios Internacionales eran carreras
en carretera en largas distancias que recorrian mas de un pais. Fueron organizadas por el ACA en 1935,
1936, 1939, 1940, 1948 y 1965. Nos ocuparemos de ellas mas adelante al referirnos a los Grandes
Premios.
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historia cultural®’.

2.3. Sobre practicas, politicas y sentidos en torno al turismo

Los desplazamientos son una préctica social con una muy larga historia. La cultura de la
movilidad y el turismo, pertenece en cambio a una historia mucho més recienté. El
turismo es una préactica moderna, que implica un desplazamiento con fines r’ec’réativc_)s" '
por un periodo acotado de tiempo. Se distingue del veraneo aristocrétirco ﬁorque sﬁponé
como parte constitutiva la otra cara de la moneda, el trabajo. Se asocia por lo tanto a la
generalizacion de las vacaciones en los usos de los profesionales liberales y los sectores
medios de comerciantes o industriales primerd y entre los asalariados después; a medida
que fue extendiéndose el beneficio dé las vacaciones pagas. Es un féri(’)m'e_no que
involucré inicialmente a diferentes grupos medios (en el siglo XIX en Europa, en la
entreguerra en América) y que se consolid6é con el turismo masivo de sol y playa
| postérior a la Segunda Guerra Mundial®.

En la Argentina, el turismo surge, desde esta perspectiva, en loS afios veinte,
ligado a la movilidad social ascendente (y al deseo de los sectores medios de imitar 'lavs
prestigiosas précticas recreativas de las elites), a la expansion del tiempb libre
disponible y a la difusién de nuevos valores y practicas. Asi, los trabajos de Pastoriza
(escritos algunos de ellos en colaboracidn con otros investigadores) han dado cuenta del

modo en que, hacia finales de los afios veinte y durante los afios treinta, se ampli6 el

5! véase Embry, Jessie y Shook, Ron, “Car Racing and Mobility History. British Automobiles and the
Bonneville Salt Flats.”, The Journal of Transport History, vol. 28, N° 1, marzo de 2007, pp. 111-114.

Las exigencias de precisién y orden laborales, producto de la difusién de la revolucion industrial, han
_ puesto al ocio (un tiempo —por oposicion- abierto a la espontaneidad) en el centro de los deseos y pesares
de la sociedad moderna. Véase Corbin, Alain (ed.) L’ avénement des loisirs, 1850-1960, Paris, ‘Aubier,
1995. Para una discusion del concepto de turismo véase también: Pastoriza, Elisa “Introduccion”; en
Pastoriza, Elisa (ed.), Las puertas al mar. Consumo, ocio y politica en Mar del Plata, Montevideo y Vifia
del Mar, Editorial Biblos y Universidad Nacional de Mar del Plata, Buenos Aires, 2002; Castro,
Hortensia, Lois, Carla y Zusman, Perla, “Prefacio”, en Castro, Hortensia, Lois, Carla y Zusman, Perla
(coord.), Viajes y geografias. Turismo, migraciones y exploraciones en la construccion de lugares, Ed.
Prometeo, Buenos Aires, 2008; Urry, John, “Culturas méviles”, en Ibid.; Cazes, Georges y Knafou,
Rémy, “Le tourisme”, en Bailly, Antoine, Ferras, Robert y Pumain, Denise (eds.). Encyclopedze de
Géographie, Econémica, Paris, 1995.
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horizonte social de Mar del Plata, otrora una exclusiva villa balnearia de la eiite53.
Como han mostrado los trabajos de Ballent, Perla Bruno, Rodolfo Bertoncello y Ospital,
la difusién del automévil, por otro lado, al hacer posible el viaje individual o en familia
independiente del trazado vial, le dio mayor impulso al desarrollo‘ del turismd,
estimulando ademds una serie de précticés turisticas nuevas, como el cémping (que
habian tenido gran desarrollo en Estado Unidos y Europa) y alentando el surgimiento de
nuevos lugares turisticos™*.

La difusién del turismo implicé ademas una serie de construcciones simbéliéas,
de los lugares turisticos en tanto tales, de las practicas y sus signiﬁcados.'. Este tipo de
c.uestiones han recibido renovada atenci6n en los tltimos afios, gracias al aporte de los
estudios culturales, de la antropologia y de la sociologia. Asi que se han multiplicado
los trabajos sobre los cambios en las précticas recreativas y en su percepcion, iOS

vinculos entre el turismo y la construccion del paisaje, la difusion y el uso de las guias

%3 Véase Pastoriza, Sociedad y Politica..., op.cit. “Mar del Plata, 1886-1970: representacién de una
sociedad mévil”, en Cuadernos de Cisal, op.cit..; Pastoriza, Elisa y Torre, Juan Carlos, “Mar del Plata, un
suefio de los argentinos”, en Devoto, Fernando y Madero, Marta (dirs.), Historia de la vida privada en la
Argentina, tomo 3, La Argentina entre multitudes y soledades. De los afios treinta a la actualidad,
Taurus, Buenos Aires, 1999. Pastoriza, Elisa y Zuppa, Graciela, “La conquista de las riberas: politica,
cultura, turismo y democratizacioén social. Mar del Plata (1886-1970), en Revista Trace, Centro Francés.
de Estudios Mexicanos y Centroamericanos, N° 45, junio de 2004. Mar del Plata ha sido el destino
turistico argentino objeto de mayor reflexién académica; otras regiones turisticas han recibido menor
atencion, y otras permanecen por completo inexploradas por la historiografia (es el caso de Cérdoba, de
Mendoza). Estos trabajos se insertan en la tradicién norteamericana y europea de la historia urbana; la
historia de los balnearios que surgié hacia los afios ochenta, aunque responden ademés a otras
preocupaciones de la historia politica y cultural. Véase al respecto los trabajos precursores de esta
tradicion: Kasson, J., Amusing The Million. Coney Island At The Turn Of The Century, American Century
Series, Hill & Wang, Nueva York, 1988; Walton, J. y Walvin, J. (Eds.), Leisure In Britain 1780-1939,
Manchester University Press, Oxford Road, Manchester, 1983. Porter, R. , “Les Anglais Et Les Loisirs”,
en Alain Corbin, L’ Avenement Des Loisir, 1850-1960, Paris, Aubier, Ed. 1995. » -

> Ballent ha mostrado asi el surgimiento, de la mano del automévil y la red vial en los afios treinta, de
nuevas practicas, nuevos lugares y nuevas expectativas respecto del veraneo, y ha destacado el papel del
ACA en ese proceso; véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit... Los trabajos de Perla Bruno y Rodolfo
Bertoncello han estudiado el surgimiento desde los afios treinta de nuevos balnearios en la costa
bonaerense, ligados a la difusion del automévil. Véase Bruno, Perla, “La humanizacién del paisaje”, en
Bruno, Perla y Mazza, Carlos, Construccién de paisajes. Transformaciones territoriales ¥y planificacion
en la regién marplatense. 1930-1965., UNMdP- FAUD, Mar del Plata, 2002; Bertoncello, Rodolfo,
"Configuraci6n socio-espacial de los balnearios del Partido de la Costa (Provincia de Buenos Aires)", En
Territorio, N°. 5, Instituto de Geografia, FFyL, UBA, 1993; “Turismo, territorio y sociedad. El ‘mapa
turistico de Argentina’”, en Geraiges de Lemos, Amalia Inés, Arroyo , Monica y Silveira, Maria Laura
(comps.), America Latina: cidade, campo e turismo, CLACSO, San Pablo, diciembre de 2006.
http:/bibliotecavirtual.clacso.org.ar/ar/libros/edicion/lemos/18berton.pdf (consultado 10 de enero de
2009). '
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de viaje, la construccién colectiva de la mirada sobre los destinos turisticos y de los
- codigos de goce de las experiencias tu.rl'sticas., eté;ss . Tal es el caso dél trabajo ya clésic_d
de Alain Corbin, E! territorio del vacio, una genealogia de la playa moderna que busca
comprender los cambios en las practicas y en laé percepciones en relacién. con las
riberas en Europa en los tltimos tres siglos®®. Desde una perspectiva similaf, pero
estudiando casos contemporéheos, el trabajo de John Urry se ha preocupado >porv
analizar la construcciéon de la mirada turistica y ha afirmado el predbminio en las
practicas turisticas de formas de consumo visual de los paisajes,. previamente
producidos por dispositivos culturales como las postales, las fotograffasj o las guias de
viaje®’

Estas cuestiones han tenido un desarrollo menor en la Argentina, aunque los
trabajos de Pastoriza, de Ballent y de Graciela Zuppa avanzan. en este sentido. Asi,
‘Pastoriza ha estudiado en conjunto con Zuppa las transformaciones en los patrones de
sociabilidad y en las légicas de distincién en Mar del Plata en la transicién entre la villa

turistica y la ciudad de perfil masivo de los afios treinta®®. Por su parte,v’ Ballent ha

55 Véase por ejemplo Sirost, Olivier, "Camper ou I'expérience de la vie précaire au grand air", en AAVYV,
Revue Ethnologie Frangaise, Paris, N°. 2001/4; Harp, Stephen L., "The Michelin Red Guides: Social
Differentiation in Early Tweentieth Century French Tourism", en Rudy Koshar (ed.), Histories of Leisure,
. Berg, Nueva York-Oxford, 2002; Palmowski, Jan, "Travels with the Baedeker: the Guidebook and the
Middle Classes in Victorian and Edwardian England", en Koshar, op.cit..; Aitchison, Cara, MacLeod

Nicola y Shaw Sephen J., Leisure and Tourism Landscapes. Social and Cultural Geographies, Routledge, -

Londres y Nueva York, 2002. Booth, Rodrigo, “Turismo y representacién del paisaje. La invencion del
sur de Chile en la mirada de la Guia del Veraneante (1932-1962), Revista electrénica Nuevo Mundo
Mundos Nuevos, 2008, http://nuevomundo.revues.org/index25052.html (fecha de consulta 20-05-2008);
Crawshaw, y Urry, John (1997), “Tourism and the Photographic Eye”, en Rojek, Chris y Urry, John (eds.)
Touring Cultures. Tranformation of Travel and Theory, Routledge, Londres y Nueva York, 1997;
‘Crouch, David (ed.), Leisure/Tourism Geographies: Practices and Geographic Knowledge, Routledge,
Londres, 1999.
%8 Véase Corbin, Alain, E! ferritorio del vacio. 0cc1dente y la invencion de la playa, Mondadori,
_Barcelona 1993

7 Véase Urry, John. O olhar do turista. Lazer e viagens nas sociedades contemporaneas Sesc y Estudio
Nobel, San Pablo, 1996
%% Véase Pastoriza, Elisa y Zuppa, Graciela, “La conquista de las riberas: politica, cultura, turismo y
democratizacion social. Mar del Plata (1886-1970), en Revista Trace, Centro Francés de Estudios
Mexicanos y Centroamericanos, N° 45, junio de 2004. Véase también Pastoriza, Sociedad y Politica...,
op.cit. “Mar del Plata, 1886-1970: representacion de una sociedad mévil”, en Cuadernos de Cisal,
op.cit..; Cacopardo, Fernando, Pastoriza, Elisa y Saez, Javier, “Artefactos y practicas junto al mar. Mar
del Plata: el camino de apropiacién del sur, 1880-1940”, en Arrudo, Gilmar, Velasquez Torres, David y
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investigado el lugar de Mar del Plata en los imaginarios sociales, a. través de su
arquitectura privada y publica y sefialado las dimensionés simbélicas de las nuevas
practicas turisticas habilitadas por el par automévil-caminos®”.

A la vez que se difundia como préctica, el turismo fue en las primeras décadas
del siglo XX construido socialmente como un asunto de bien publico, resaltando su‘s‘
beneficios pedagdgico-patridticos, higiénicos y/o econdmicos, para el individuo y f)ara
]é colectividad. Ballent y Gorelik han planteado que estas concepciones encarnaron en
el Estado en los afios treinta y se tradujeron en una serie de politiéas cqncfetas, la
restauracion de monumentos histéricos y la construcciéon de caminos turisticos y de
hoteles®. Por su parte, siempre desde la perspectiva de la historia de Mar del Plata,
Pastoriza ha analizado la articulacién entre las politicas turisticas del gobernador
_' Manuel Fresco, - las politicas de la inténdencia marplatense y la acciéon de las
asociaciones de fomento locales en la apertura del balneario a los grupos me.dios en ia
década del treinta y por ende en la construccion de un primer turismo de masas en la
ciudad®'.

Otro tipo de politicas publicas, que incluyen lo turistico pero lo désbordan, han
sido estudiadas por Eugenia Scarzanella, que ha indagadé el tema de 165 Parques

Nacionales en la Argentina, preguntandose acerca de su formacion, de las politicas de la

Zuppa, Graciela (orgs.), Natureza na America Latina , Apropiagdes e Representagdes, editora UELT
Londrina, Brasil, 2001, )
% Véase Ballent, Anahi, “Mar del Plata, croquis en la arena”, en Altamirano, Carlos, La Argentina en el
siglo XX, Ariel-UNQui, Buenos Aires, 1999; y “Kilémetro Cero...”, op.cit.. )

8 Véase Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit..; Ballent “kilémetro Cero...”, op.cit.; “Monumentos,
turismo e historia: imdgenes del noroeste en la arquitectura promovida por el estado, 1935-1945, trabajo
inédito.

8! Véase Pastoriza, Sociedad y Politica..., op.cit. “Mar del Plata, 1886-1970: representacion de una
sociedad movil”, en Cuadernos de Cisal, op.cit..; “Turismo social y acceso al ocio: el arribo a la ciudad
balnearia durante las décadas peronistas”, en Pastoriza (ed.), Las puertas al mar, op.cit... “El turismo
social en la Argentina durante el primer peronismo. Mar del Plata, la conquista de las vacaciones y los
nuevos rituales obreros, 1943-1955”, Revista electronica Nuevo Mundo Mundos Nuevos, 2008
http://nuevomundo.revues.org/index36592.html (fecha de consulta 10-9-2008); Véase también: Pastoriza,
Elisa y Torre, Juan Carlos, “Mar del Plata, un suefio de los argentinos”, en Devoto, Fernando y Madero,
Marta (dirs.), Historia de la vida privada en la Argentina, tomo 3, La Argentina entre multitudes y
soledades. De los afios treinta a la actualidad, Taurus, Buenos Aires, 1999. Pastoriza, y Zuppa, , “La
conquista de las riberas..., op.cit.. ' '
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Direccién de Parques Nacionales en los afios treinta y cuarenta y de sﬁ vinculacién con
la afirmacion de la nacionalidad®*. |
En Latinoamérica, otros investigédores han abordado el estudib de las politicas
publicas turisticas, en general desde la perspéctiva de la construccion de las localidades
de turismo. Asi los trabajos de Nelly Da Cunha sobre Montevideo (que siguen las
“ hipétesis de Jacob sobre la politica batllista y la construccién de un “pais-balneario”),
los trabajos de Booth, Caceres y Sabatini sobre Vifia del Mar y el trabajo‘de B‘ooth.
sobre el sur chileno se adentran en ese camino, relacionando po_liticés estatales y
construccion de los lugares turisticos®. En otras latitudes, lgs politicas turisticas han
sido analizadas desde un punto de vista mas genéral, como en el trabajo de Pascual Ory
.sobre las politicas culturales del frente popular francés, en el que se “analiza en
profundidad la politica turistica implementéda por el Ministerio de Deportes y Tiempo
Libre®.
Una .de las dimensiones mds importantes de la concepcién dél turivsmo como un
asunto publico, enfatiza las ventajas patriéticas y pedagogicas del turisvmc.iy. se ancla en

una larga tradicion de vinculo entre nacién cultural y paisaje®. Este vinculo, actualizado

62 véase Scarzanella, Eugenia, “El ocio peronista: vacaciones y “turismo popular” en Argentina (1943-
1955), en Entrepasados, N° 14, comienzos de 1998; “Las bellezas naturales y la nacién: los parques
nacionales en la Argentina en la primera mitad del siglo XX”, en Revista Europea .de Estudios
Latinoamericanos y del Caribe, N° 73, Amsterdam, 2002. La organizacién de la Direccién de Parques
Nacionales, ha sido también abordada por Ballent y Gorelik, desde la perspectlva de la politica territorial
de los gobiernos de los afios treinta. Véase Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit..

8 Véase Booth, Rodrigo, Céceres Quiero, Gonzalo y Sabatini, Franmsco “La suburbanizacion de
Valparaiso y el origen de Vifia del Mar: entre la villa balnearia y el suburbio de ferrocarril (1870-1910)”,
en Pastoriza, Elisa (ed.), Las puertas al mar, op cit.,; Booth, Rodrigo, “Turismo y representacion del
paisaje. La invencion del sur de Chile en la mirada de la Guia del Veraneante (1932-1962)”, Revista
electrénica Nuevo Mundo Mundos Nuevos, 2008, http:/nuevomundo.revues.org/index25052.html (fecha
de consulta 20-05-2008).Da Cunha, Nelly, “Gestién municipal y tiempo libre en Montevideo (1900-
1940)”, en Pastoriza, Elisa (ed.), Las puertas al mar, op.cit.; Jacob, R. Modelo batllista gvariacién sobre
un vigjo tema?, Ed. Proyeccion, Montevideo, 1988.

% Véase Ory, P., La Belle Illusion. Culture Et Politique Sous Le Signe Du Front Populaire, 1935-1 938
Plon, Paris, 1994

%5 La asociacién entre paisaje y nacién tiene una larga tradicién en la Argentina y ha sido ampliamente
analizada. Véase entre otros Gorelik, Adridn, La grilla y el parque. Buenos Aires, Universidad. de
Quilmes, 2001; Gramuglio, Marfa Teresa, “Imaginaciones de un nacionalista: Manuel Gélvez en el
Centenario y en los afios treinta”, en Altamirano, Carlos (ed.), La Argentina en el siglo XX, op.cit.; Prieto,
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en la entreguerra en las politicés y discursos en torno al turismo y a los Parques
Nacionales, ha sido estudiado para el caso norteamericano por Roderick Nash. Nash ha
pianteado que en América, donde la historia no es temporalmente muy profunda y no
hay una tradicién cultural larga y prestigiosa, se opt6 por la Naturaleza como aﬁclaje de
la identidad nacional. Nash analiza dos vertientes de esta identificacion de naturéleza y
naciéon en el caso norteamericano: de un lado la naturaleza sublime, “pristina”,
ancestral; del otro, el énfasis en los hombres emprendedores, los “pionerosf, que
dominan la naturaleza salvaje y la convierten en riqueza y civilizacién“_. En el caso
Argentino, como ha mostrado Scarzanella, esas vertientes aparecen entrelazadas en el
caso de los Parques Nacionales. En ellos se cruzaban la imagen de la nacién pionera que
extrafa su fuerza de la naturaleza (desde principios de siglo), con la de la nacién que
consolidaba su economia y explotaba ra_c:ionaimente sus recursos (desde los afios
treinta); a la que se sumo en los afios peronistas, la de la nacién que permitia a todos sus
ciudadanos gozar de su patrimonio de belleia y riqueza®’

Este ultimo trabajo pertenece a una amplia serie de estudios que en la Argentiﬁa
han reflexionado sobre la construccién de imagenes respecto de ciertos espacios
asociados a la identidad nacional, tanto desde el punto de vista de su produccién como
paisajes, como desde el de su proceso de territorializacién. A propésito de este tema,
Graciela Silvestri ha estudiado, a través del analisis de las postales en la entregUerra,‘ la
consagracion de ciertos paisajes sublimes (los lagos del Sur, las Cataratas del __Iguazﬁ)

que se constituyeron en emblemas de argentinidad®®. Por 1ltimo, si bien en el inventario

Eduardo, “Radiografia de la pampa: configuracién de un cldsico” en Ibid.; Teran, Oscar, “Acerca de la
idea nacional”, en Ibid.

% Véase Nash, Roderick, Wilderness and the American Mind, Yale University Press, New Heaven y
Londres, 1979. _
%7 Véase Scarzanella, Eugenia,“Las bellezas naturales y la nacién: los parques nacionales en la Argentina
en la primera mitad del siglo XX”, en Revista Europea de Estudios Latinoamericanos y del Caribe, N°
73, Amsterdam, 2002.

% Véase Silvestri, Graciela, “Postales argentinas”, en Altamirano, Carlos (ed.), La Argentina en el szglo
XX, op.cit.. En una perspectiva de geografia histérica, Carla Lois, por su parte, ha analizado el proceso de
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de las “bellezas y riquezas” cuya contemplacion debia excitar la fibra pafriética los
paisajes naturales llevaban la delantera, Ballent ha mostrado que también los restos _dél
pasado colonial o independentista podian convertirse en atractivos turistico-

patridticos®.

2.4. Sobre Toqring Club Argentino y Automévil Club Argentino

Los clubes deportivos ligados al automoviliémo y al turismo en automéﬁl han sido
motivo de algunos andlisis. Desde la historia del transborte, Clay McShane, por
ejemplo, ha dado cuenta del surgimiento de las asociaciones de automovilistas en las
diferentes ciudades norteamericanas, vinculadas a la industria automotriz y a la defeﬁsa
de los intereses d‘e los propietarios de automéviles frente al conflicto (en algunos caéos,
muy violento) con algunos habitantes urbanos por el uso de la calle y con las

autoridades locales que intentaban poner limites a la circulacién o al estacionamiento’”.

territorializacion (de apropiacion material y simbdlica) del Gran Chaco argentino en el proceso de
construccion de la Naciodn, a través de las representaciones cartograficas y de su capacidad para articular
imaginarios territoriales y construir lo “real”. Dentro de esta reflexién, la Patagonia ha sido un espacio
privilegiado: entre otros los trabajos de Jens Andermann, Gabriela Nouzeilles y Pedro Navarro Floria, dan
cuenta de sus diferentes aspectos desde diferentes enfoques disciplinares. Desde una perspectiva de
estudios culturales, Andermann, ha Ilamado la atencién sobre la conjuncién de miradas estéticas y -
utilitaristas en la produccién la metafora de la patria como biotopo desde las décadas finales del siglo
XIX. En la misma clave, Nouzeilles, analiza diferentes imégenes de la Patagonia (las de Francisco
Moreno, de Roberto Payr6, de Roberto Arlt, de Ezequiel Bustillo), y sefiala la transformacion de estos
paisajes representados como encarnacion de la nacionalidad y el Estado en una mercancia, un producto a
consumir por deportistas y turistas, operacion visible claramente en la politica de Parques Nacionales
durante los afios treinta. Finalmente, desde una perspectiva historica, Navarro Floria se ha concentrado en
el andlisis de las representaciones cientificas (de sociedades geograficas y cientificas) sobre el territorio
patagonico y su influencia en las politicas estatales. Lois, Carla, “De desierto ignoto a territorio
representado. Cartografia, Estado y Territorio en el Gran Chaco argentino (1866-1916), Cuadernos de
Territorio, N° 10, FFyL-UBA, Buenos Aires, 2002. Véase también de la misma autora: “Técnica, politica
y ‘deseo territorial’ en la cartografia oficial de la Argentina (1852-1941), Scripta Nuova, Revista
electronica de geografia y ciencias sociales, Universidad de Barcelona, 1 de agosto de 2006. Andermann,
Jens, Mapas de poder. Una arqueologia literaria del espacio argentino, Beatriz Viterbo Editora, Buenos
Aires, 2000. Nouizelles, Gabriela, “Patagonia as Borderland: Nature, Culture and the idea of the State”,
Journal of Latin American Cultural Studies, vol. 8, N° 1, 1999. Navarro Floria, Pedro. “Paisajes del
progreso. La Norpatagonia en el discurso cientifico y politico argentino de fines del siglo XIX y
principios del XX.”, Revista electronica Scripta Nova. Espafia, Universidad de Barcelona, volumen 10,
N° 218 (76), 1 de agosto de 2006.

% Véase Ballent, “Monumentos, turismo e historia...”, op.cit..

70 Véase McShane, Clay, Down the Asphalt Path..., op.cit...
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Si bien en Europa existian tanto Automévil Clubs como Touring Clubs,_esfos ultimos
eran més influyentes y han recibido mayor atencién por parte de los -acalldémicos
europeos. Los Touring Clubs francés e italiano han sido analizados, especiaim_ente en
funcién de éu contribucion a la construccion simbdlica de la territorialidéd nacional, a
partir del fomento "y la organizacion de viajeé y de la articulacion ly di‘fusién."d‘e
discursos sobre el territorio a partir de sus revistas y guias. Asi, el trabajo de Ellen
Fprlough analiza las contribuciones del Touring Club Francés a la elaboracion de. la
identidad nacional francesa como una identidad imperial, a partir de la organizacién de
‘viajes a la colonias’". Por su parte, Stephen Harp, ha sostenido una tesis similar respecto
del Touring Club Francés y de las guias Michellin (el objeto principal de gu anélisis), al
vincular el turismo y la construccion de una “cocina fréncesa” operada por las guias y
los “tours gastrondémicos” sugeridos por ellas, con la consolidacién de la identidad
'-_' nacional francesa’®. El Touring Club Italiano también ha sido analizado én estos
términos; Fabio Lando sostiene que su importancia radicaba en que sus guias; qué
comenzaron a publicarse a fines del siglo VXIX ofreciendo itinerarios en bicicleta y en
aﬁtomévil, estaban dirigidas a un publico amplio extranjero pero también nacional, a
‘diferencia de las guias de viaje previas de Italia, que sefvian principalment¢ a‘ tufistas_
extranjeros y de elite”. Desde otra persbectiva, el trabajo de Massimo Moraglio sobre
las autopistas italianas, ha mostrado la importante gravitacién del Touring Club Italiano
y, en particular, de algunos de sus dirigentes, sobre la politica vial durante el gobierﬁo

~ fascista’™.

" Véase Furlough, Ellen ,“Une legon des choses: Tourism., Empire and the nation in Interwar France”, en
French Historical Studies, Society for French Historical Studies, Vol. 25, N° 3, verano 2002.

"2V éase Harp, op.cit..

yeéase Lando, Fabio, “Dal Viaggio al turismo”, Sentieri Didattici del’ Veneto, Modulo 4, .
www.scuoleinrete.net/ScuoleInRete/fad/mediatecacorsiscuoleinrete.nsf/d6d599cc926ca3e7c1256a1e0053
alcl/../$FILE/Lando-1 (fecha de consulta 10-08-2008)

™ Véase Moraglio, “Per una storia delle autostrade italiane...”, op.cit..
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En la Argentina, muy poco se ha escrito tanto sobre el ACA como sobre el TCA,
aunque. algunos investigadores han abordado aigunos aspectos de los clubes. Anahi
Ballent ha analizado la influencia del ACA .sobre la politica vial y -la_terfitbrialidad
nacional a partir de la organizacion de cérreras de larga distancia en automovil, la
difusiéon del turismo en automovil, la promocion de circuitos turisticos COn_'nQ el dél

»“hist()rico” norte argentino y en general su contribucién a la construccion de .l'm
~ imaginario del camino y a la difusién del automévil”. La relacién entre el ACA y el
automovilismo ha sido también tenida en cuenta por los ya mencionadés trabajos de
Archetti y de Boggie, Escudero, Jaenisch y Lacoste’®. Finalmente, algunos aspectos
vinculados al turismo de los clubes que analizamos, han sido abordados por los .trabajo‘s
de Ospital y de Alejandro Capanegra. Ospital ha rastreado las transformaciones en las
ideas sobre el turismo entre la Primera Guerra y 1940 y ha hecho hincapié en la
campafia de los importadores de automoviles vehiculizada por el ACA en favor del .
turismo en aﬁtom(’)vil, al que présentaban como una practica “democrativzadora”,.
~ saludable y que fortalecia el patriotismo’’. Capanegra, por su parte, haranali.zado '.énv
clave sociologica la politica turistica y afirmado la influencia decisiva de la concepcién

turistica del TCA sobre la politica turistica argentina desde los afios treinta’. -

& Vease Ballent “Estado e instituciones en la obra publlca de los afios treinta...”, op.cit.; “Kilémetro -

Cero...”, op.cit.;; y “Monumentos, turismo e historia...”, op.cit..
76 Vease Archettl op.cit..; Boggle Alicia, Escudero, Ellana Jaenisch, Eduardo y Lacoste, Pablo, “Redes
humanas y orgamzacmnales ’, op.cit..

- 77 Véase Ospital, Maria Silvia, “Turxsmo y territorio nacional en Argentma ”, op.cit..

- ™ Véase Capanegra, Alejandro César, “El Comportamiento de las Orgamzamones en los Procesos
- Sociales. Estudios de caso: El Touring Club Argentino, orientador intelectual del turismo como cuestién
de Estado, 1907-1943>, en V Jornadas Nacionales de Investigacion-Accién en Turismo, Centro de
Investigaciones Turisticas, Facultad de Ciencias Sociales y Econémicas, Universidad Nacional de Mar
del Plata, Mar del Plata, mayo 2002; y "Turismo y Politica en la Argentina (1880-1943), primera parte”,
Revista de la Facultad de ciencias aplicadas al estudio sistematico del turismo y la poblacion, afio 4, N°
4, Universidad de Mordn, Mor6n, diciembre de 1999.
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3. Fuentes utilizadas

El anglisis se centré en lés (’)rganoé de prensa de ambos clubes, la revista vdél
Touring Club Argentino que se publicé entre 1909 y 1915 y entre 1918 y 1943 y. la
revista del Automévil Club Argentino que se publicé desde 1918 sin di-scontinﬁidadés _
hasta 1948”°. En ambos casos las revistas han sido la fuente central, en primer térmfno
por su riqueza, en segundo término por defecto: la quiebra.y cierre del TCA en los afios
noventa ha tenido como consecuencia la pérdida de sus archivos, por lo que, con la
excepcion de la guia de 1911-1912 y las revistas, ha sido imposible acceder a otro tipo
de material institucional. En el caso del ACA, a pesar de varios pedidos formales a sus
autoridades, solo hemos tenido acceso al material publico: revistas, guias, estatutoé,
folletos.

Partiendo de esta base, hemos analizado este material de manera critica,
comparandolas. entre si y con la prensa nacional y fuentes oficiales, como los debates
parlamentarios, las Memorias y correspond¢ncia de la Direccvic')n de Parques Nacibnales,
las Memorias de la Direccion Nacional de Vialidad y los Bolétiﬁes de YPF. Este
andlisis nos ha permitido reconstruir la historia y el perfil institucional de ambos clubes,
s.u crecimiento y el de los servicios que prestaban, la evolucién, caracteristicas y redes
~ de influencia de sus dirigencias, el desarrollo de sus intervcncioﬁes pﬁblicés, las
relaciones con otros clubes locales e internacionales, la relacién de ambos clﬁbes con el

deporte automovilistico y con las diversas dependencias estatales®®. Nos ha permitido

7 En el caso de las revistas del TCA, hemos tenidos acceso a los niimeros de 1909, 1918-1925, 1927,
1930-1934 (s6lo algunos nimeros), y 1935-1942. Las revistas han sido utilizadas como fuente por
Ballent, Capanegra y Ospital, aunque solo de manera parcial, por lo que permanecian. relativamente
inexploradas.

% Si bien no hemos aplicado de manera comprensiva la metodologia del analisis de red, nos hemos
basado en el concepto de red para comprender las vinculaciones entre los clubes y sus posibilidades de
influencia a través de las redes politicas, familiares, institucionales y sociales de sus dirigentes. Sobre el
concepto de redes y su aplicacion en ciencias sociales véase por ejemplo: Gluckman, M., Custom and
conflict in Africa, Oxford, Basil Blackwell, 1956; Mitchell, C. Social networks in urban situations,
Manchester, Manchester United Press, 1969; Bott, E. Familia y red social, Madrid, Taurus, 1990; Mayo,
- E., The social problems of an industrial civilization, Cambridge, Harvard University Press, 1946. Miguez,
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ademas dar cuenta de las concepciones sobre los vinculos entre el Estado‘ y los intereses »
particulares que operaban detras de las politicas relativas a Parques Nacionéles, al
turismo, a YPF o al deporte, reconstruir esas politicas y aprdximamos a los debétes Que
ellas generaron®'.
| Por otro lado, el analisis de estas fuentes nos brindé también pistas_acerca de las
significaciones culturales y politicas en torno del turismo y el deporte automovilistico,
asi como sobre las motivaciones y objetivos de los dirigentes del club y del gobierno
que gravitaban sobre la construccion de politicas publicas y sobre la toma de decisiones -
alv interior de los clubes. Hemos abordado el trabajo con los fextos ‘partiendo del
concepto de representacion y considerando el rol de las mismas en la construccién de la
realidad®®. Asi, hemos analizado los discursos de ambos clubes, comparandolos con los
que comenzaron a circular entre piblicos mas amplios (revistas, periddicos) y con lo's.
discursos oficiales (a través por ejemplo de debates parlamentarios, 'proyéctos de ley,
boletines oficiales, etc.), con el fin de comprender coémo se construyeron y
evolucionaron en los clubes determinadas gonéepciones sobre .el turismo, sobre '¢l
automovil, la vialidad o el deporte, que se fueron conﬁguréndo como a’suntos; de interés
piblico y como estas ideas ( y las ideas respecto de los roles respectivos de la_is
asociaciones y del Estado) moldearon los modos de intervencion publica de los clubes e
incidieron sobre su capacidad de convocar a nuevos socios (y por lo tanto sobre sus

- recursos materiales). Asimismo, esta linea de trabajo con las fuentes nos permitid

Eduardo, "Microhistoria, redes sociales e historia de las migraciones: ideas sugestivas y fuentes parcas”
en Bjerg, Maria, Otero, Herndn (comps.) Inmigracién y redes sociales en la Argentina Moderna, Tandil,
CEMLA-IEHS, 1995.

*! La historia de la politica de archivos de los Gltimos afios ha afectado nuestras posibilidades de consultar
algunos de ellos. El archivo de la Direccion Nacional de Vialidad, por ejemplo, se perdieron en parte
cuando la biblioteca fue cerrada en los afios noventa; reabierta unos afios después, cuenta ahora con cerca
del 30% de su material original. Por su parte, tras la privatizacién de la empresa, la documentacién de
YPF fue fragmentados entre diversos archivos publicos (hay expedientes de contabilidad de 1a empresa en
el llamado Archivo Intermedio del Archivo General de la Nacién, por ejemplo), y en algunos casos se
perdieron por completo.

82 Véase Chartier, Roger, “El mundo como representacion”, en EI mundo como representacion, Gedisa,
Barcelona, 1992.

40



asomarhos a los términos en que la prensa en general se apropi6 de éstos temas y a‘ la
forma en que las demandas resultantes fueron procesadas por el Estado.vv |

Este corpus se complementé con un analisis cuantitativo de cuestiones tales
como el crecimiento y distribucién del parque automotor, la evolucién de la masa
societaria de los clubes y el rendimiento econémico del convenio ACA-YPF. Los datos
abrevaron de las estadisticas de los clubes, de las cifras aportadas por la Asoéiééién de‘
Importadores y Anexos y a de las recopilaciones oficiales provenientes sobre todo de la

Direccién Nacional de Vialidad y de YPF.

4. Organizacion de la tesis
La periodizacic')n elegida para el estudio tomé como puntos de referencia el impacto que
el ascenso del radicalismo y la democratizacion politica, por un lado y el ascenso _de'l'
peronismo y la expansion de la politica fpristica y vial, por otra, tuvier(v)nisobre las
estrategias de intervencion publica de ambos clubes y sobre la relacion Estado-inte.reses
particulares. Esto no implica consviderar que es el cambio de gobierno el tinico elemento
que influyé en los procesos que analizamos, en tantos se consideraran también
procesos culturales y econdmicos que tienen. temporalidades diferentes, como la que
connotan otro tipo de periodizaciones qué también utilizamos como “afios ‘\‘/einte” 0
“afios treinta”. Sin embargo, en tanto ciertos aspectos ligadds a los cambios pol‘l'ticos se
han considerado esenciales paré la constitucién y cambio de las asociaciones estudiadas,
. se ha. aplicado la periodizaci(’)n politica comovordenador o via de entrada al tema.

En cuanto a su organizacion, la tesis consta de una introduccion, de dos partes
divididas cada una de ellas en tres capitulos y de una seccién que retne las

conclusiones. La division en partes responde a un criterio temético. En la primera parte
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se presenta y analiza a los clubes en el escenario econdmico, politico y ébcia], dando
cuenta vc'ie los perfiles, actividades, servicios, socios, capital social, relaciones con .otras
asociaciénes de la Argentina y del mundo, etc., en cada uno de los casvos‘. Esta .parte
incluye tres capitulos dedicados al ACAA,. al TCA y al desar_rdllo 'dél_ deporte
automovilistico en relacién con ambos clubes. La segunda parte analiza las
intervencibnes pablicas de los clubes y, desde esta 6ptica, la articulacion con el Estado.
Contiene tres capitulos estructurados teméticé y cronolégicamente: el primero anal_iza.
las intervenciones publicas en materia de vialidad y turismo en los afios veinte y l‘os éids
siguientes abordan los afios treinta, concentrandose uno en la vialidad y otro en el

turismo.
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Capitulo 1. El Automoévil Club Argentino

‘ 1. Introduccion
Fundado en 1904, quince afios después el ACA era todavia un club peqﬁéﬁo, porteiio,”
que arrendaba un pequeiio local en el centro de la ciudad y organizaba algunas carreras
en automévil y paseos por los alrededores. En las dos décadas siguientes. el c;lub se
transformé por completo, desde el punto de vista cuantitativo, pero sobre todo
cualitativo. En‘ 1943 el ACA contaba con mas de 40.000 socios en todo el pais,
controlaba el deporte automovilista nacional, poseia cerca de ochénta ‘estaciones‘ de
servicio YPF y campings en Buenos Aires y en el interior del pais, habia construido -
modernos edificios péra sus delegaciones en las principales ciudades‘del pafs y un
| lujoso edificio propio donde funcionaba la sede central. Por otra parte habia log:rado‘ Una_
importante presencia en el Estado, con representantes del club en la 'Direcc_ic’)n_ de
Vialidad, la Direccién de Turismo, la Direccién de Parques Nacionales e. YPF
Ekplicar el ¢xito del ACA y, sobre todo, su llamativa capacidad de articularse con el ‘
Estado en los afios treinta,‘requiere tener en cuenta varias dimensiones y factores.
Mientras en la segunda parte de la tesis abordaremos los aspectos pﬁblicoé de la vida del .
ACA, en este capitulo intentaremos explorar las dimensiones internas, que dan cuenta
del desarrollo de un tipo peculiar de organizacién y de cultura institucional. Haremos
hincapié asi en las t_ransformaciones en el perfil institucional del club, en sus estrategias
de reclutamiento de socios, en la asignaciéon de loé recursos y en el desérrollp dje

servicios y beneficios a los asociado.
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2. Los cambios en el pérfll; del club social y deportivo porteiio al “club de los
automovilistas”

El ACA habia sido fundado por un pequeiio sector de la elite portefia entusiasta del
automovil, siguiendo el modelo de los clubes europeos y norteamericanos bsurgidos poco'
antes, era eh sus origenes un club social y deportivo'. Los objetivos de sus fundadores
consistian principalmente en propender al disfrute de sus automoviles, Ciue por egos
aflos eran maquinas raras, muy caras y tenian una finalidad fundamentalmente
repreativa. Se proponian entonces conseguir y compartir informacion técnica sobre ios
vehiculos, sus cuidados y mejoras y promover y gozar del “automovilismo”, un “sport” .
que incluia tanto las carreras como los paseos o excursiones. Si bien sus estatutos
establecian la voluntad de peticionar la construccién de caminos, haéfa la Primera
Guerra mundial las actividades del club no se orientaron hacia la accién publica en ese
sentido, sino hacia la promocién de los intereses practicos y recreativos de sus socios: la
acumulacion y provision de informacion técnica sobre los vehiculos, la organizacion de
competencias deportivas y la prbmocic_')n de la sociabilidad entre pares sociales que
compartian una cuitura moderna simbolizada por el automévil>. Ademas, el ACA se
vinculé con las instituciones europeas analogas por medio de convenibs de reciprocidad

y obtuvo para sus socios facilidades para la circulaciéon en Europa con sus automdéviles..

" El ACA en sus primeros afios era, como el Jockey Club Argentino, un buen representante del modelo
inglés de club social, alejado formalmente de la politica, y basado en una sociabilidad en torno a una
afinidad deportiva o cultural. Véase al respecto Losada, Leandro, La alta sociedad de Buenos Aires de la
Belle Epoque, Siglo XXI Editora Iberoamericana, Buenos Aires, 2008, pp. 177-196; Vigarello, Georges,
“Le temps du sport”, en Alain Corbin, L’ Avenement Des Loisir, 1850-1960, Paris, Aubier, 1995.
Bertolucci, Moénica y Pastoriza, Elisa, voz “Club”, en Francisco Liernur y Fernando Alliata (eds.),
Diccionario de Arquitectura en Argentina, Clarin, Buenos Aires, 2004, tomo A-H

% En Europa y en Estados Unidos los clubes de automovilistas que surgieron a fines del siglo XIX y
principios del XX tenfan una extraccién social y un funcionamiento muy similar. Asi, por ejemplo el
Automobile Club of America fue fundado en 1899 por miembros de la elite neoyorquina (entre ellos
Alfred Vanderbilt). Realizaban desfiles anuales para exhibir nuevas maquinas, y un show de autos en el
Madison Square Garden; organizaban excusiones a resorts de verano como Newport y, desde el 1900,
carreras de automoéviles en EE.UU. Véase McShane, Clay, Down the Asphalt Path. The Automobile and
the American City, Columbia University Press, New York, 1994, pp.127- 130.
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El Automévil Club tenia un tamafio relativamente  reducido y era
fqndamentalmente una institucién portefia. Entre sﬁs dirigentes se contaban miembros
de la elite més establecida’. Desde 1913, sin émbargo, comenzé a insinuarse un Vcarrnbic>>,
con la incorporacion de algunos exitosos empresarios vinculados a los negocios en torno
a los automoviles, como Luis Dartiguelongue (importador de bicibletés y luego de
motocicletas y automéviles), Julio Fevre (importador y carrocero) o Francisco Vignati -
(gerente de ventas de la empresa importadora H. W. Peabody y Cia y luego de Ford- Co.
en Argentina). | |

Esta estrecha relacion entre Automévil Club y negocios en torno.al automévil
era la norma en el mundo. Asi, el Automévil Club de Francia organizaba anqalmente
ekposiciones de automoviles, accesorios y neumdticos con el apoyo dé la industria _
automotriz francesa y muchos de los clubes de automovilistas norteamericé;noé fueron‘
directamente formados bajo el estimﬁlo de los fabricantes Yy comerciantes de
automoviles reunidos en la Comisiéon Nacional del Comercio del Autpmévil4. Esto
explica por qué estos clubes no funcionaron, ni en Argentina ni en otros pai’se’s, como
instituciones de defensa de los automovilistas en tanto que consumidores frente ala
industria del autorﬁévil. Todo ‘lo contrario, sus primeras intervenciones. .pﬁblicas'.
respondieron a la necesidad de defender a los automovilistas (y a la indﬁstria) frente a
los impuestos al automévil y a los intentos municipales de regulacion (los limites de
velocidad, las licencias de conducir, las restriccibnes al estacionamiento, et;:.)5 . Asi,en
Argentina, el ACA y los importadores cuestionaron, por ejemplo, los a_ranéeles a las

importaciones de autos y repuestos y el monto y la forma de calculo de las patentes

3-En las Comisiones Directivas entre 1905 y 1913 figuran entre otros José A. Pacheco y Anchorena,
Carlos Alfredo Tornquist, Pedro Luro, Adolfo Beazley, Enrique y Emilio Anchorena, José Balcarce,
Antonio de Marchi, Ubaldo de Sivori y José E. Uriburu (h).

* Véase “El Automévil Club de Francia”, Revista del TCA, N° 7, julio de 1909 PP- 413-414. Vease
McShane, Down the Asphalt Path..., op.cit., pp. 185-188.

® Véase Ibid.
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municipales®.

Esos sectores vinculados a los negoci‘os en torno al autom(')vil. v‘se volvieron muy
importantes en las Comisiones bDirectivaS del ACA desde 1920 y mantuvieron su
presencia en ellas hasta 1930: entre 1919 y 1930 la presidencia del club recayd eh
cﬁatro oportunidades en manos de dirigentes ligados al comercio automotriz’. Fruto de
esta colaboracidon, fueron los Salones del Automévil, eprsiciones de _yehiculbs,
autopartes y accesorios organizadas anualmente para mostrar los progresos de la
industria del automdvil y crear una conciencia publica favorable a los vehiculos a
motor®. Por otra parte, muchos de estos empresarios, formaron parte a la vez, en algunés
- casos como dirigentes, de las organizaciones corporativas que representabanl a !os
carroceros y productores de repuestos y autopartes (Centro Industria del Automévil) y a
los importadores (Centro de Importadores de Automéviles y Anexos y luego Asoéiacién

de Importadores de Automdviles y Anexos)g.

® Las patentes se establecian teniendo en cuenta el deterioro que los vehiculos infringian al pavimento
urbano de acuerdo con su peso, aunque intervenian otros criterios como la utilidad pablica 'y el valor- de
los vehiculos (los automéviles de carrera o de “lujo™ pagaban patentes mas elevadas que los mas pesados
vehiculos de carga). Los autos que las casas comerciales tenian a la venta pagaban un tipo especial de
patente, las “patentes de ensayo”. Véase “El Automévil Club Argentino solicita del H. Concejo
Deliberante la rebaja de la patente para las chapas de ensayo y la supresién de la rueda de auxilio para el
pesaje de los coches” (Editorial), Revista del ACA, N° 73 y 74, noviembre y diciembre de 1924, s/n.
' El dato mds significativo no es la importancia numérica de esos personajes dentro de la Comisién
~Directiva, que oscilo entre el algo mis de la mitad en 1921 y algo menos del 15% en 1927, sino su
presencia entre las autoridades de la Comisién Directiva (presidente, vicepresidente, tesorero, secretario),
que durante todo el periodo fue de por lo menos la mitad de los cargos (salvo en 1925 cuando solo
ocuparon uno de los cuatro cargos). Asi, por ejemplo, Julio Fevre fue presidente entre 1919 y 1921,
Santiago O. Motta (representante de Ford) entre 1921 y 1923, y Agustin Motto (importador y gerente de
una aseguradora) entre 1923 y 1927. Por otro lado, la dirigencia del club era mas amplia que los entre 11
y 15 miembros de la Comisién Directiva. Ciertas subcomisiones y divisiones, como la divisién' de
carreteras creada en 1926, contaban con una amplia presencia de importadores.
¥ Los salones, que se organizaron por primera vez en 1918 y siguieron haciéndose hasta 1928, tuvieron un
importante (y creciente) éxito en los afios veinte; la elevada demanda de stands hizo que el Pabellén de
las Rosas en Palermo, donde se realizaba la exposicién, comenzara a resultar insuficiente, y el club
empez6 a juntar fondos para la construccién de un edificio destinado-a los Salones: el Palacio del
Automévil. Como veremos algo mas adelante, el proyecto se abandoné tras la crisis de -1930. Véase
“Historia del Salon del Automovil”, Revista Transporte y Comunicaciones, N° 3, noviembre de 1929, pp.
6- 10. La crisis de 1929, y el alejamiento de los importadores motivo el cese de los Salones. Volverian a
realizarse en 1933 y nuevamente en 1937, pero organizados directamente por la Asociacién de
Importadores de Automéviles y Anexos y en menor escala. Véase “Del 24 de diciembre al 6 de enero se
efectuard el Saldn del Automévil”, Turismo, N° 341, octubre de 1937, p. 17.
° El Centro Industria- del Automévil se constituyé antes de 1920 y el Centro de Importadores de
Automoviles y Anexos, en marzo de 1921; las dos asociaciones formaron parte -de la Asociacion del
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La difusidn del automévil, que se increment fuertemente a partir del final de la
Primera Guerra Mundial, convirti6é al consumo de estos bienes en el centro de una red
de muy redituables actividades econémicas; los intereses particulares asbciadéé aella
procuraron entonces promover sus negoéios a la vez desde diferent¢s bas',es, _
institucionales, corporativas y no corporativas en sentido estricto'’. Ese campo de
intereses tenia ademas una importante dimension internacional: sus integrantes estaban
vinculados a empresas y organizaciones extranjeras de indole muy diversa. Asi, las
automotrices abrieron en algunos casos filiales locales, tuvieron rcpresenfantes y
revendedores (en muchos casos los misnﬂos carroceros) y controlaban el mercadvo local
(imponian precios, modos de comercializacion, etc.). Los ingenieros los importadores
de automoviles, los productores de cemento, participaron con frecuencia en losvaﬁ.os
veinte de encuentros internacionales (sobre transborte automotor, sobre carr_eteras, etc.),
en los se reflejaba la creciente hegemonia norteameriéana en materia de automéviles y
caminos. Como veremos después, también el AC}A y el TCA 'part_icipaban de eétos
encuentros y mantenian ademdas contactos con otros clubes similares de Europa.y de
Estados Unidos e integraban con ellos alianzas y federaciones'’

Pasada la crisis de la guerra, desde 1917—1918 la economia argentina comenzd a

mostrar signos de recuperacion, lo que pronto se reflejo en el incremento sostenido de la

Trabajo, una gremial de patrones destinada a intervenir en el conflicto [aboral. Véase Boletin de Servicios
de la Asociacion del Trabajo, N° 5y N° 27, 5 de abril de 1920 y 5 de marzo de 1921. De acuerdo con
Maria Silvia Ospital, en 1927 ambas entidades confluyeron en una sola (la Asociacion Argentina de
" Importadores y Anexos), que excluia a los importadores y fabricantes de neumaticos. Véase Ospital,
Maria Silvia, "Autos y caminos para la modernizacion de la Argentina. Comerciantes e importadores de
automotores, 1920-1940, XVIII Jornadas de Historia Econdmica, Facultad de C1encnas Econdmicas,
UNCUYO 2002, p. 1

® Asi, por ejemplo, en 1921 la Liga de Propietarios de Automéviles Pamculares se enfrent6 a los gremios
de los choferes, contando con el apoyo de periddicos como La Prensa o La Nacion, y un apoyo apenas
velado del TCA (que se declaraba prescindente en politica); un afio més tarde, en mayo de 1922, la Liga y
las gremiales de choferes, junto a organizaciones del comercio automotriz, el TCA y el- ACA se
enfrentaron conjuntamente al gobierno municipal de la Capital Federal que intentaba obllgar al uso de
velocimetros en los automéviles.
" Todo esto impulsado y auxiliado por los frecuentes viajes al exterior de sus dirigentes, practica comun
en la elite argentina sobre todo antes de 1930.
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‘importacion de automoéviles ( véase cuadro 1 p. 55 ). Esto estuvo -en directa
vinculaciéon con las transformaciones técnicas 'y culturales que impulséron la
transformacion del auto de un luquo elemento de recreacién en un medio dé transporte
y en un medio de produccién’®. Tuvo que ver también con la movilidad ascen_dénte qﬁe
permitia a nuevas capas de profesionales, comerciantes, pequefios y medianos
- industriales, etc. acceder a la compra de automéviles. Se vinculo, ﬁnalmente, con ‘lo.s
cambios en los patrones de consumo que volvieron deseable su posesion.

Habia m4s automovilistas en la Argentina y miles se sumaban cada afio, pero las
posibilidades de circulacion con los vehiculos en las ciudades y fuera devellasvestab'a_n
muy restringidas por la falta de caminos. Esto limitaba la difusién de los automotores a
‘otros sectores sociales y profesionales y a ofras regiones. Por otra partg las elevadas
patentes y derechos de importacién imponian también, desde :la Optica de los
importadores y del propio ACA, limitaciones a la difusién de los aﬁtomotores al
encarecer los vehiculos. En estos puntos, los intereses de losi prbpietgfio_é' de
 automéviles y del comercio automotriz coincidian. |

El ACA, ha sostenido Ospital, confribuyé de manera decisiva avv“p'roduc'ir un
cambio en las actitudes sociales frente al avance tecnoldgico, un cémino que supljso
pasar de la apreciacion del automovil como articulo de lujo (...) a coﬁsidgrgrld uﬁa
-méaquina integrada a la vida diaria de lo‘s sectores medios, apta para facilitar traslados

comodos y seguros” y habria funcionado, en ese sentido, como: vocero de los

? Una seiial de la importancia que tuvo la Argentina como mercado para el automowl en 1916 Ford
abrié su primera sucursal fuera de Estados Unidos en Argentina. : -
" Antes de los afios veinte los autos eran todavia técnicamente muy deficientes: luces de encendldo
manual, un centro de gravedad muy alto que los hacia volcar facilmente, arranque manual. Los coches
cerrados se volvieron norma recién en 1925, con lo que, hasta entonces, los autos solo podian usarse con
buen clima. Por otro lado los coches anteriores a los afios veinte eran tan fragiles (sufrian desperfectos
con tanta frecuencia) que hacian casi imprescindible la presencia de un chofer. Véase McShane, Down the
Asphalt Path..., op.cit.., pp. 126-131.
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importadores entre 1920 y 194014. Sin embargo, es necesario no cargar excesivémente '
las tintas en este punto: la resistencia a los automoviles en la Argentiﬂa gird

centralmente en torno al problema de los accidentes ocasionados por lds autds y solo

parece haber tenido alguna relevancia antes dev 19.22 0 1923. Por otro lado; en todo caso,

esta resistencia fue mucho menos intensa que en el caso.norteamericano ‘—donde a

principios del siglo XX la disputa por el uso de la via pablica dio lugar a episodios de

violencia abierta y el automovil recibié la condena socialista-, 0 en casos como el

chileno, donde hubo activas protestas contra la pavimentacién y motorizacion por parte

de grupos de agricultores'”

Preferimos entonces pensar las intervenciones del ACA en el marco d.e'lo_s
esfuerzos por construir los problemas que afectaban la difusién del automévil como
asuntos de interés publico, a partir de la identificacién del automévil como instrumento
clave del progreso nacional, de modo de génerar una presién mas amplia sobre_el

Estado para su solucién'®. Por otro lado, creemos que el estudio de las intervenciones

'* Véase Ospital, Maria Silvia, "Autos y caminos para la modernizacién de la Argentina: Comerciantes e
importadores de automotores, 1920-1940, XVIII Jornadas de Historia Econdmica, Facultad de C1enc1as
Econdmicas, UNCUYO, 2002, p. 1.

'S McShane da cuenta de numerosos episodios de hostilidad contra el automé\/ll en ciudades
norteamericanas a principios del siglo, sobre todo en las barriadas de inmigrantes y pobres, donde las
calles eran el tinico espacio de juego para nifios residentes en casas pequefias y atestadas y sin parques
cerca; los accidentes provocados por los automéviles derivaron en varias oportunidades en ataques a
. pedradas a los automovilistas. Los socialistas solian criticar al automévil por los mismos motivos. Véase
McShane, Down the Asphalt Path..., op.cit.., pp. 100-121. En Chile se plante6 en los afios veinte un
conflicto con los agricultores que temian que los nuevos caminos pavimentados se reservaran
exclusivamente para el uso de los automéviles, impidiendo el transporte de carga en carretas. “El
reglamento para los vehiculos de carga en Santiago”, Boletin de la Sociedad Nacional de Agricultura,
vol. 40, N° 8, Santiago de Chile, agosto de 1928.

' Como ha mostrado Beatriz Sarlo, en la Argentina de entreguerra primaba en general una actitud
popular favorable a las novedades técnicas, e incluso fascinada con ellas. Véase Sarlo, Beatriz, La
imaginacién técnica. Suefios modernos de la cultura argentina, Nueva Vision, Buenos Aires, 1992. La
difusion del auto a entre los sectores medios urbanos y rurales tuvo mucho mas que ver con otras acciones
de los importadores y las compafiias norteamericanas (sobre todo, como dijimos, como el desarrollo de
planes y facilidades de pago de los automéviles), y con los cambios culturales que lo transformaron
ademds de un medio de transporte, en un objeto cuya posesion se anhelaba, més que con la remocién de
prejuicios hacia el automdvil Véase Garcia Heras, Automotores norteamericanos, caminos..., op.cit..;
Rocchi, Fernando, “Consumir es un placer...”, op.cit..”. Para los importadores, por otro lado, el obsticulo
~ principal a la difusién del automévil estaba planteado por las “excesivas™ cargas fiscales .que soportaba,
que lo encarecian: impuestos de aduana a la importacién de automédviles, repuestos, neumaticos y
lubricantes, y patentes. Véase por ejemplo Asociacién Argentina de Importadores de Automéviles y
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publicas del club (que desarrollaremos en el capitulo 4) y de las transformaciones en él
perfil del ACA, permiten pensar en una relacién menos instrumental y mas qompléja
entre el ACA y los importadores, sobre todo teniendo en cuenta que eétds ﬁltimos.' se
élejaron de las Comisiones Directivas del club desde 1929-1930.

Como sefialdramos, tras crecié rapidamente el consumo de automoéviles en la
Argentina. En el marco de esa coyuntura de renovada expansion del comercio .
automotor, hacia 1922 los dirigentes del ACA decidieron lanzar al g:lub' ala acciéh
publica en favor de la vialidad y el fomento del automévil, configurando estas
cuestiones como problemas piblicos. Asi resumia, en 1923, el cambio de orientacién
del club su presidente, Agustin Motto: gl ACA era originalmente ;‘un rihéén de
sociabilidad exquisita. Fue una guirnalda de plata en que cada eslabon se aﬁanz_aba',en
un nombre aristocrético y fue su fin el crear el deporte mecénico (...) El incremento del
automovilismo, la calidad de la importacion, el mejoramiento indusfriai (...) y por
ultimo las necesidades que ese conjunto de potencialidad econdmica ha reclamado: “la
vialidad general del pais”, ha traido en sus actuales comisjones a los hombreé del
comercio y la industria, Y es para los éctuales una verdadera respo_nsabilidad (..)1la
obligacion de indicar los necesarios rumbos, sefialando las rutas mas rapidas,
subsanando vdeﬁciencias, aprovechando lo existente, fustigando obras....”"".

El resultado final del proceso fue una transformacion profunda y acelerada. De
reducido club deportivo y social de la elite portefia, el ACA se convertirl’é en algo rr.1é‘s‘ |
de cinco afios en un club muy grande que, con socios en todo el pais y brigntadd ala

prestacion de servicios a los socios, controlaba el deporte mecénico, construyendo una

Anexos, Division de Vialidad, Contribucion a la sancién de la Ley Federal de Carreteras. Beneficios
econdmicos y sociales de las buenas carreteras, Imprenta Baiocco, Buenos Aires, 1929.
' Véase “Automovilismo sin caminos”, Revista del ACA, N° 60, octubre de 1923, p. 11.
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muy fuerte dimensi6n de accion publica caracterizada por la cooperacién practica con el
Estado'®. |

Este cambio se reflejé rapidamente en el (’)rgand de prensa del clﬁb, una revista
mensual de distribucién gratuita eﬁtre los socios que habia comenzado‘a publicarse a
mediados de 1918'. En ella se publicaba inicialmente informacion técnica_slqbre_‘lés
‘automoviles (en general traducciones de notas extraidas de revistas europeas o
norteame;ricanas) y noticias sobre competencias automovilisticas. Gradualmente
comenzaron a aparecer también notas en las que se presentaba al automovil como medio
_de transporte y de produccion y en las que se criticaba la desmedida atencién .presta'da
por la cierta prensa a los accidentes que producian los autos®. Fivnalmente,i desde
principios de los afios veinte, la revista fue uno de los espacios privilegiados de un
esfuerzo dirigido a remover los obstaculos para la difusién de automovil, pensado como
factor clave del progreso nacional: las limitaciones legales, los gravémeﬁesladuaneros y
las patentes, el mal estado y la escasez de los caminos; problemas publicos en tbrno a

los cuales el ACA configuré su compromiso publico y su identidad.

18 Estas cuestiones se analizan en detalle en el capitulo 4.
' La revista se publicé con continuidad entre 1918 y 1948 y, desde 1928 cambi6 su nombre (“Revista
del ACA”) por el de “Automovilismo”. La edicién no estaba a cargo de periodistas profesmnales, y €s0 se
reflejaba en algunas desprolijidades, errores (por ejemplo, muchos niimeros carecfan de numeracién de
paginas), y problemas de estilo, pero su diagramacion era moderna, con multitud de fotograf’ ias y notas
breves. Hasta 1948 la revista fue creciendo en nimero de paginas (llegd a tener més de 50 paginas), en
calidad de papel y de impresion, y en niimero de ejemplares (en 1931 la tirada fue de casi 30.000
ejemplares). Las revistas —como han sostenido Martin Bergel y Pablo Palomino- proliferaron en la
entreguerra, en el marco de la constitucién de un campo de lectura ampliado: “eran parte de un conjunto.
novedoso de practicas que se sostenia tanto en el estilo moderno de los empresarios -en cuanto a las
estrategias publicitarias y de comercializacién- como en la difusién de habitos y valores tipicos de las
sociedades de consumo modernas, desde la ostentacién y la emulacién generalizadas hasta la dinamica de
- la moda y del gusto por-lo nuevo." Las revistas cumplian una funcién de integracion de sectores altos,
medios y populares en un mercado interno en expansion y en una cultura moderna, proceso que Fernando
Rocchi ha descripto en términos de una “revoluci6n en el consumo”. Véase Bergel, Martin y Palomino,
Pablo, “La revista El Grafico en sus inicios: una pedagogia deportiva para la ciudad moderna.", en
Revista digital EF y Deportes, http://www.efdeportes.com/efd17/elgraf3.htm. (Consultada el 30 de junio
de 2008); Rocchi, Fernando, “Inventando la soberania del consumidor...”, op.cit.... Sobre revistas
argentinas en la entreguerra véase también. Bontempo, Maria Paula, Para Ti: El Cuerpo de la Mujer
Moderna (1922-1928), Universidad de San Andrés, Tesis de Maestria en Investigacion Histérica, Buenos
Aires, 2006 (mimeo); Girbal-Blacha, Noemi y Quatrocchi-Woisson, Diana (directoras) Cuando opinar es
actuar. Revistas argentinas del siglo XX, Buenos Aires, Academia Nacional de la Historia, 1999.
20 véase “El aniversario del Automévil Club Argentino”, Revista del ACA, mayo de 1922, N° 43
Editorial “Automoévilfobia”, en Revista del ACA enero de 1920, N° 17.
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Ademads de tener un efecto de propaganda del automévil, la revista contribuyé a
definir un “colectivo” (que el ACA aspiraba a representar) de personas interesadas en
que se mejoraran las condiciones para los automovilistas por los beneficios directos que
de ello esperaban, también por motivos patridticos, porque asociaban el alitomc')vil al
progreso nacional. Contribuy6 a la vez a construir una identidad comun para es_fe
cdlectivo, pivoteando sobre una serie de valores que integraban una incipiente -‘.‘cultﬁra
del automévil” 2!, »

Asi, hacia 1922 emergi6 asi una nueva concepcioén de la funcién social' dei Clﬁb: '
el ACA vy, por extensién, sus dirigentes, tenian la “mision” patriética dé fomentarv la
vialidad y el automovilismo, “motores™ del el progreso y la modernizacién del pais.
Para el ACA, el automévil estaba en el centro de una serie de valores, practicas y
habitos de la modernidad, que el pais debia desarrollar imitando a iaé’ naciones
“civilizadas”: el desarrollo de las carreteras firmes y los parkwayé, la difusion del
camioén y el tractor, el turismo en; automovil, el camping. El modelo a imitar eré,
centralmente, el norteémericano, donde la “cultura del automovil” alcanzaba el cénit.

Desde el punto de vista del club, su misién no podia limitarse a la 'propagan.da, ‘.
sino qué debia tener una faz “practica”. En este sentido, dado que las pdsibilidades de
intervencion del club dependian crucialmente del nimero de socios -fuente fundamental
de sus recursos y de su legitimidad frente al Estado-, los dirigentes procuraron pdr

primera vez ampliar decididamente la base societaria®.

2! Como ha planteado Anahi Ballent, esta cultura incluia al deporte automovilistico, modernos hébitos de
transporte, las nuevas prdcticas turisticas; la infraestructura de caminos y sus representaciones, e
“imagenes de. tecnologia aplicada a la vida cotidiana”, Véase Ballent, Anahi, “Kilémetro Cero: la
construccion del universo simbélico del camino en la Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto
" de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio Ravignani”, Tercera serie, N°. 27, Buenos Aires, .ler
semestre 2005, p. 111. _ : ' S
*? Desde 1937 se sumaron los ingentes recursos provenientes del acuerdo entre el ACA e YPF firmado el
afio anterior, pero que se destinaban exclusivamente a la compra de terrenos y a la construccién de nuevos
edificios para estaciones de servicio y sedes sociales del club, y no para gastos corrientes (véase al
respecto capitulo 5). Habia habido otras fuentes de recursos previamente, también asignadas a fines
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En primer término, desde 1924 sus dirigentes emprendieron Vu‘na decidiaa
campafia de expansion de la masa societaria y de la base geogréfica del‘clu‘b. Se publicé
en la revista del ACA un aviso llamando a asociarse a la institucion, sé enviaron
circulares a todos los propietarios de autos particulares invitandolos a inéorporarse,' se
decidi6 la constituciéon de delegaciones en el Interior y se reglament6 la aﬁliaci(').n‘al
Automévil Club Argentino de todos los clubes del interior que '.fom‘entasen »él
automovilismo . |

A mediados del afio siguiente se lanzé una politica ain mas agrgsiva de
captacion de nuevos socios: la semana de “conscripcion de socios”, que incluyé girés ae
~ los dirigentes por el interior del pais y que se repitid, en general a_nualrriente, porf lo
menos hasta los afios cincuenta®. El resultado de estas estrategias fue impresionante:
entre 1921 y 1931 el numero de socios del ACA se multiplicé por setenta. Mas de Ia
Iﬁitad de estos nuevos socios eran “no residentes”, esto es residian fuera de la ciudad de
Buenos Aires y sus alrededores inmediatos (véase cuadro 1, p. 5.5)25 . De todds modos, el
control del ACA sigui6 firmemente en manos de los soéios porteﬁoé: ‘los socios “no
residentes” no podian formar parte de las Comisién Directiva, ni de: la -Comisién

fiscalizadora de cuentas y tenian voz pero no voto en las asambleas?.

determinados: asi, entre 1926 y 1929 los importadores de automdviles, combustible y neumaticos
aportaron fondos para tareas de vialidad (véase al respecto capitulo 4). :
 Véase Revista del ACA, N° 66, 30 de abril de 1924, p.18. los fines de las delegaciones eran: promover
el automovilismo, promover la vialidad, velar por la conservacién de las sefiales e "Incitar a las
autoridades a acordarles las funciones de contralores en todo lo que concierne a la politica caminera.”.
Las delegaciones se multiplicaron, en 1928 el ACA contaba ya con 77 delegaciones y 120 delegados en
todo el pais. Véase “La constitucién de delegaciones en el Interior”, Revista del ACA, N° 67, mayo de
1924, p.30. _ S

* En 1925, como resultado de la primera conscripcion de socios se asociaron mas de 1200 personas en
solo una semana. Véase Memoria y Balance del Automovil Club Argentino, ejercicio de 1925.

%> En 1921 el ACA tenia 470 socios, 439 de ellos portefios. La relacién entre socios del ACA y cantidad
de automéviles en el pais era de 1 en 159. Para 1931, la cantidad de socios ascendia a 32.652; 20.211 “no
residentes”. Estas cifras resaltan ain més si se las compara con la evolucién del TCA en el mismo
periodo: en 1923 el TCA tenia catorce veces mas socios que el ACA; en 1931, ambos clubes tenian un
namero similar (el TCA tenia un 9% menos de socios); el nimero de socios del ACA se miltiplicé por
cuarenta entre 1923 y 1931, mientras que el'del TCA solamente se triplicé. Véase Memoria y Balance del
Automovil Club Argentino, ejercicios de 1925 a 1931. Véase cuadro 1, p. 55, y cuadro 2, p. 79

26 “Proyecto de modificacion de los estatutos”, Revista ACA, N° 254, febrero de 194, s/n.1
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Cuadro 1: Difusién del automovil y crecimiento del ACA

afio automdviles en Argentina |socios del ACA
1901 129
1910 4.800 200
1911 7.500 N
1912 9.665
1913 14.780
1914 15.965
1915 18.812
1916 24.741
1817 35.772
1918 41.698
1919 46.269
1920 48.007
1921 53.676 470
1922 67.623
1923 89.690 : 720
1924 112.812 3.650
1925 160.632 8.249
1926 201.015 12.000
1927 231.772 o 13.411
1928 273.206 18.792
1929 329.674 24,903
1930 344.169 ' '
1931 325.748 32.652
1932 286.710 :
1933 243.186 27.000
1934 256.741
1935 270.296 :
1936 283.851 24.637
1937 297.405 27.725
1938 304.956 . 32.727
1939 316.931 . 134.523
1940 316.522

11941 ' 41.000
1942 329.121
1943 50.000

Los datos de 1920 a 1942 pertenecen a la estadistica de la DNV, Memoria de 1a DNV 1940, 1941, p.79.
Memoria de la DNV 1942, 1943, p. 13. Los datos previos han sido tomados de la Estadistica Mundial de

Automoéviles, publicada en las revistas de ambos clubes. No se dispone de cifras de socios del ACA para .

el periodo completo.
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Por otro lado y, como analizaremos en detalle en el capitulo 4, e.l ACA inici6
una accion prééticé én beneficio de la vialidad, que incluia relevar, sefializar .y mas tarde
reparar y mantener diversos caminos. Esta accién caminera beneficiaba él conjunto de
los automovilistas y legitimaba al club frente al Estado, la opinién publica y, por
supuesto, también ante los socios y los potenciales socios y fue un recuréo frecﬁente en. -

las campafias anuales de reclutamiento del club?’. Pero atraer y satisfacer a los nﬁeVos
socios, 'suponia ofrecerles ademds servicios que los beneficiaran directamente y pafa
lograrlo el ACA fue redefiniendo gradualmente su oferta®®.

Desde principios de los afios veinte el club ofrecia gratuitamente a sus socios la
recepcion de la revista mensual, la entrega de mapas y guias de viaje y asesorémviento
Judicial en caso de accidentes de transito; proporcionaba también dechehtoS en algunos
comercios (hoteles, garajes, surtidores de combustible, etc.), se encargaba de la gestion
de algunos trdmites municipales en nombre de los socios y brindaba_ servicios de
peluqueria, bar y sala de lectura en la sede social; Hacia mediados de los afios veinte, en
coincidencia con la expansion del club, también se ampliaron los beneficios ofreéidos a
los socios. En primer lugar, crecieron los servicios directos a los automdvilistas, como
franquicias policiales en los casos de infracciones de transito en Capital Federal y en la
provincia de Buenos Aires, el uso de los nuevos garajes del club en Mar del Plata,
Buenos Aires, Cérdoba y Rosario y de la estacion de descanéo en Ma-i:pﬁ; parada
obligada del camino a Mar del Plata y desde 1927, el auxilio mecanico de emergehcia

en la ciudad de Buenos Aires®™. En 1928 el ACA inauguré ademaés dds' casillas

7 Asi, por ejemplo, la publicidad de la 6ta. campafia de reclutamiento de socios del ACA, en 1930,
recordaba que la institucién mantenia 23 equipos camineros y que era responsable del 80% del.
sefialamiento del pais. Véase Revista Transportes y Comunicaciones, N° 11, junio de 1930 '

% En los afios veinte los automotores, se afirmaron como elementos de trabajo y transporte: se difundi6 su
uso entre los médicos, y los comerciantes que los utilizaban para el reparto (y en general su uso urbano
para el traslado de mercancias); asimismo, crecié el uso rural de los automéviles, con la difusién de
modelos mas adaptados a esas condiciones.

“En el caso de las infracciones, la membresia del club operaba aqui como garantia de la honorabilidad del
infractor: se asumia que responderia a la sancién que se le impusiera sin necesidad de dejarlo detenido.
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camineras, en el camino a Mar del Plata y en el camino a Lujan; estas casillas estabén
- dotadas de combustibles, lubricantes y teléfono y en ellas donde se estacionaban
equipos para la reparacion de caminos®’. Los socios y sus familias gozaban, por otra
parte, del acceso gratuito a los Salones del Automovil, “patrimonib del Cl.ub”, un
descuento en el precio de la nafta YPF y acceso a las playas de estacionamiento
aranceladas y exclusivas para socios que el ACA inaugurd en la Capital Federal a
principios de 1930°".

En segﬁndo lugar, el club multiplicd su. oferta recreativa. El ACA, qué desde
1913 organizaba paseos a estancias y localidades cercanas, comenzé en 1.924‘ a
organizar viajes de mas largo aliento, “raids” automovilisticos por. rutas todavia de
dificil transito®>. La organizacion de los viajes se completaba con otros éervicios, como
los “coches piloto” que desde 1927 guiaban caravanas de socios a Mar del Plata todas
las semanas durante la temporada. |

Este tipo de iniciativas del club, formaban parte también de la “mision publica”

del ACA, tal como sus dirigentes (como vimos muchos de ellos importadores de

Supuestamente el ACA se comprometia a expulsar a quienes faltaran a este deber, o violaran las normas
repetidamente, pero estas expulsiones fueron muy raras (una de las escasisimas expulsiones en el ACA
fue la de Héctor R. Fitte, en 1926, que tuvo lugar en medio de las discusiones de la futura Ordenanza
General de Trafico de Buenos Aires, y de repetidos pedidos del club a sus socios para que respetasen las
normas de transito. Véase Revista ACA, N° 87, enero de 1926). Algo semejante verifica McShane en el
caso de los Automédvil Clubs norteamericanos. Véase McShane, Down the Asphalt Path..., op.cit.. El
auxilio mecdnico funcionaba solamente domingos y feriados durante el dia, era exclusivo para socios €
inicialmente estaba arancelado
3% | a asistencia a los automovilistas en la carretera, se inspiraba directamente en la experiencia briténica:
La “Automdvil Association” inglesa brindaba asistencia mecanica a sus socios, por medio de patrullas-de
carretera especialmente instruidos y provistos de motocicletas con sidecar. Véase “Una organizacion
modelo. La A. A. inglesa”, Revista del ACA, N° 76, febrero de 1925, p.41.
3V El descuento a la nafta inicialmente se hacia efectivo solamente en el surtidor instalado en la sede social
y, desde enero de 1930 podia obtenerse en todos los surtidores de Capital Federal por medio de cupones
que el club distribuia a los socios. Véase “6ta. Campafia de Reclutamiento de socios del ACA”, Revista
Transportes y Comunicaciones, N° 11, julio de 1930, s/n.. “Noticias del ACA”, Revista Transportes y.
Comunicaciones, N° 6, enero de 1930, p. 27. Sobre las playas de estacionamiento véase Revista
T ransportes y Comunicaciones, N° 7, marzo-de 1930, p. 40.
% Por ejemplo se organizaron viajes a Cérdoba en 1924 y 1928, y a Mar del Plata en 1925. El primero de
- estos viajes fue la “Semana del Automévil”, una excursidn recreativa en automévil a Cérdoba orgamzada
en simultineo y sobre la misma ruta que el Gran Premio del ACA de 1924. En. 1928 se organizé la
“Semana del Turismo” una excursién a las Sierras cordobesas simultanea con la Primera Conferencia
Nacional de Turismo organizada por el ACA en Alta Gracia. Sobre la Conferencia, véase capitulo 4.
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automoviles) la planteaban a mediados de los afios veinte. Los impdrtadores, a través
~del ACA y también directamente -sostiene Ospital-, habian apoyado su estrategia.d:e
difusién del automévil en el fomento de las ventajas del turismo en automoévil,
presentado como una practica accesible, saludable, moderna y patriGtica®
En esa misma linea, el ACA emprendi6 desde 1926 una campafia de fomento del
“camping”. “Hacer qamping” equivalia por entonces a pasar “un dia de campo™: era una
'forrrvla. de utilizar el auto para pasear. Esta practica de recreacién al aire libre tenia ‘y.a”
cierta difusion entre grupos diversos: ési, por ejemplo, las asociaciones Scout
organizaban campamentos para nifios y jovenes desde principios del siglo XX*. El
Automévil Club buscaba promover estd prictica en su “circulo”, ampliando las
oportunidades de uso recreativo familiar del automovil, a la par que fomentando un tipo
de recreacion familiar al aire libre, saludable y moderna. “Este alejamiento de la vida
ciudadana, que nos permita olvidar, aun cuando no més sea un dia las tareas cerebrales
o fisicas de las ocupaciones que exige la vida moderna, es inapreciable y muqhd_ més
valioso de lo que en su aspecto exter‘ior significa. (...) Es un dia entregado a la
Naturaleza, higiénico en su doble aspecto de descanso y de cambio de ainbiente, péro ‘
por sobre todas las cosas, es un dia que dedicamos a nosotros mismos, a nuestro propio
ser”’. La sociabilidad “sin protocélos” y la camaraderia entre los nﬁembroS de la
institucion (pares sociales con los que se podian entablar fructiferas relacibnes)' se

ofrecfan como atractivo adicional para la préctica del camp'ing en los predios que el club

33 Véase Ospital, Maria Silvia, "Autos y caminos...”, op.cit..

** El movimiento scout en Argentina apenas estd comenzando a ser indagado. Desde la antropologia,
Pablo Scharagrodsky ha analizado el impacto de discursos y practicas scout en la constitucién de la
masculinidad. Véase Scharagrodsky, Pablo, “El Scautismo en la Educacion Fisica Bonaerense Argentina
o Acerca del Buen Encauzamiento Juvenil (1914-1916)”, Revista Mora, UBA. N° IX, diciembre 2003.
Las investigaciones en curso de Bérbara Raiter (sobre sociedades de tiro y scautismo), procuran una
aproximacion desde el punto de vista histdrico. Véase Raiter, Barbara “Las asociaciones civico patridticas
y la formacidén de la ciudadania. La Argentina entre el cambio de siglo y la entreguerras , proyecto de
tesis de doctorado, FFyL, UBA, 2008.

3% Véase “Notas Editoriales. Mas sobre camping.”, Revista del ACA, N° 115, mayo de 1928.
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fue adquiriendo y acondicionando desde 1927%. “El Camping —sostenia ]a'."re'vista del
club en 1928- debe ser una institucién dentro de la vida familiar de nliéstrqs asociadosy
los locales de San Miguel y Chascomis, centros de reuﬁién donde se ciment‘én afectos
entre los componentes de nuestra gran corporac1on”37
Los campings no fueron, al menos de. modo directo, una fuente de ingresos para_ _
él club sino marginalmente, a través de la tarifa cobrada a los invitados a los campings |
fijos, del alquiler de equipos (trajes de bafio, carpas, etc.), o de la concesion de
pfoveedurl’as y confiterias. Por otro lado, la campafia de fomento del camping puso al
club en posicién de acceder a varias donabiones de terrenos y ampli6 asi el capifal
social.
La campafia de fomento del camping tuvo también una dimensién simboélica y
pedagdgica: las muy frecuentes notas sobre el tema en la revista del club, apuh'taban_ a .
“convencer a los socios sobre los beneficios del camping para la salud, la moral y la vida
social y a educarlos en las condiciones de disfrute de esa practica: asi, una e&itorial d§

1928 se quejaba de que “aiin los pocos que hacen camping (...) nb saben hacerlo. Creen

que el campo, que la Naturaleza exige las mismas etiquetas, los mismos formulismos

%% El proceso de turistificacion de los campings del ACA supuso la valorizacién turistica-de terrenos
rurales o semirurales de uso agropecuario, que adquirieron una funcién de consumo turistico
(contemplativo y performativo), que fueron reorganizados espacialmente (rezonificados, forestados,
cercados, dotados de caminos internos, construcciones y equipos), habitados transitoria o
permanentemente por nuevos individuos (los turistas o visitantes; el personal administrativo del club),
apropiados por el club, y cuyos sentidos fueron trastornados a partir de un repertorio de iméagenes que los -
construyeron como lugares turisticos. El “contacto con la naturaleza” que proponia el camping implicaba
solo un moderado alejamiento de lo cotidiano. El ACA doté a sus predios para campings de algunas
comodidades (bafios, mesas, bancos, hornallas, etc.) que ofrecian cierto nivel de confort y de
 previsibilidad, y la posibilidad de reproducir ciertas rutinas familiares de la vida cotidiana. A la vez, el
~ equipamiento debia ser austero y sencillo: como ha analizado Oliver Sirost para el caso de Francia, el.
goce de la experiencia del camping tiene como presupuesto la rusticidad que produce un reencantamiento
de las practicas cotidianas (de higiene, de alimentacién). Véase Sirost, Olivier, "Camper ou l'experience
de la vie precaire au grand air", Revue Ethnologie Francaise. 2001/4 Habiter la nature? Le camping,
2001, p.1. Piglia, Melina, “Ciudades de lona: el ACA y la construccion de los campings como lugares
turisticos en la entreguerra (1926-1940), en Lois, Carla y Zusman, Perla (coord.), Vigjes y geografias.
T urismo, migraciones y exploraciones en la construccion de lugares, Ed. Prometeo, Buenos Aires, 2008.

7 Véase Revista del ACA, N° 112, febrero de 1928. A los campmgs de San Miguel y Chascomus, se
sumaron pronto otros en Lujan, Quilmes y Punta Chica. La mayoria de los predios eran propiedad del
ACA (que los habia comprado u obtenido por donacién); solo en un caso, el camping de San Mlguel se
trataba de un arriendo. :
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que la ciudad y muchos son los que se violentan al apercibirse, c'(:)n dcsconcertanté
iﬁgenuidad, que en estos dias de campo deben bastarse a si mismos™®. A la vez, los
reglamentos de los campings, el primero de ellos de 1928, insfruian a los socios. acerca
de los limites tolerables de rusticidad y relajamiento de las convencionés Sociéles39.

En tercer lugar, el ACA hizo de la provision de informacion sobre los caminos, .
uno de sus servicios mas destacados. Para ello relevé caminos y confecciond y
 distribuy6 planos a través de su Oficina Técnico Topogréfica (creada en 1922) y mas
tarde de su Divisién de Vialidad (creada en 1926 y que contaba con m‘ayorés‘
recursos)*®. Con esa informacién se confeccionaron y publicaroh p'lanOISaguia, que - se
apoyaban en el sefialamiento que simultineamente habia hecho el ACA de los caminos
relevados y en la reproduccion grafica de puntos de referencia (construcciones, cursos
de agua, alcantarillas)®'. “La seguridad con que viajav el turista 'sig’ﬁiendo las
indicaciones de un plano completo del camino que recorre —sostenia un trabajo
presentado por el club ante el Primer Congreso Panamericano de Carreteras en octubre
de 1925-, (...) traen por consecuencia una atraccién y una tension constante Sobré el
C_amino que generan un mayor conocimiento y entusiasmo sobre las carfetéras”"z. "

Ademas de proveer planos y, gracias a su red de delegaciones en el Interibr, el
ACA brindaba también informacion relativamente actualizada sobre el estado de lqs
caminos, advertencia vital en un contexto de carreteras predominantementelb de tierra e
impfacticables en época de lluvia. Finalmente,‘ el ACA rechilvabay proveia a sus socios

de informacion turistica. Para ello, en 1927 la Division de Carreteras invitd a los socios

3% véase “Notas Editoriales. Mas sobre camping.”, Revista del ACA, op.cit..

3% Asi, por ejemplo, se prohibia circular en traje de bafio fuera del 4rea de playa de los campings. Véase
“Disposiciones relativas al uso de los campings”, Automovilismo, febrero de 1935, s/n.

0 Los primeros caminos en ser relevados fueron el camino directo de Buenos Aires a Mar del Plata,
seguido por el camino Buenos Aires-Pergamino-Rosario-Cérdoba, en ocasién del Gran Premio del ACA
de 1924, y el camino a Mendoza al afio siguiente.

“1yéase “Fomento del Turismo en base a relevamientos y sefialamientos de caminos”, Revista del ACA,
N° 83, septiembre de 1925, p. 14. ' '

2 yéase Ibid.
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a aportar copias de sus fotos sobre temas de turismo en el pais, con indicaciones lo mas
detalladas posible del sitio a que correspondiesen, a fin de ampliar el archivo de turismo
y en 1928 el Automévil Club inauguré la “Casa del Turista” en Cérdoba, una oficina

que brindaba informacion a los turistas®.

3. La crisis de 1929
La crisis de 1929 impacté duramente en las finanzas del club. Miles de ésociados
~dejaron la Vinstituci()n, las cuotas adeudadas “incobrables” se : acumuiaron y‘ las
delegaciones del Interior se desorganizaron, algunas se disolvieroﬁ 0 ‘quedaron
acéfalas*. Los afios 1932 y 1933 fueron .los peores momentos; el nimero de-so‘cio“s
vplvi() a crecer con la mejora de la situacion general y la amnistia pafa morosos
proclamada en febrero de 1935, pero todavia en 1936 estaba por debajo del ni\)él de -
1931%. La baja de los ingresos puso en suspenso algunos proyectos del club e incluso
complicé el financiamiento de la extensa maquinaria administrativa del ACA, integréda
por 140 empleados cuyos salarios representaban casi un 40% del presupuesto anual del
club. | |

La politica interna del club entré también en crisis, en parte en rclaciéh con. la

agitacion del clima politico nacional y en parte por la creciente escasez de dinero, que

%3 La recopilacién y provisién de informacion turistica a los socios también reconocia el antecedente de la
Asociacién Automovilistica inglesa, que ayudaba a sus socios a programar viajes en las Islas Britanicas y
en el continente. Véase: “Una institucién modelo”, Revista del ACA, op.cit., p.41. Los demas Automévil
Club europeos parecen haberse concentrado en la propaganda del automévil, la informacién técnica y el
deporte automovilista, dejando de lado el turismo, que en Francia, Italia o Bélgica, era terreno de los
particularmente activos Touring Clubs. En cuanto a los clubes norteamericanos, salvo "algunas
excursiones organizadas en los primeros afios del siglo XX, la organizacién de actividades turisticas no
parece haber sido importante. Véase McShane, Down the Asphalt Path..., op.cit..

* A principios de 1935, los dirigentes del ACA calculaban que existian unos $300.000 de deuda por
cuotas atrasadas de los cuales el 80% eran deudas incobrables. Desde 1924 y hasta 1936 el importe de la
cuota se fij6 en $60 anuales para los socios residentes y $15 para los no residentes. El 65% de la deuda
total correspondia a socios no residentes. Véase “La asamblea ordinaria. EI ACA tendra casa propia,
estaciones de servicio y ‘campings’™, Automovilismo, febrero de 1935, s/n. S
“ En 1936 el ACA tenia 24.637 socios , un 25% inferior al nivel de 1931. ‘
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tenso las discusiones sobre la asignacion dev recursos. En 1930, la Cbﬁisién Directiva se
dividi6 en dos facciones rivales. | |
Como vimos, el ACA habia édquirido ya para 1930 una extensa adrﬁinistracic’)h.
El gerente, un empleado jerdrquico del club, era un figura que daba e'stabilidac.i‘ y
éontinuidad a la administracion cotidiana‘ de esa maquinaria. Segan denunciaba un
columhista de La Nacion que firmaba con el seudénimo “Blue Bird”, habia sido en ios
altimos afios el poder en las sombras: manipulando los padrones, definiendo la lista
oficialista para la fenovacic’)n de las Comision‘es Directivas, .€ incluso inﬂuyendo sobre
las elecciones mismas. En 1930, una serie de dirigentes que hasta eﬁtonces habian
estado aliados al gerente y que, en buena parte gracias a €l, habian controlado las.
Comisiones Directivas durante toda. la -déc.ada, se enfrentaron con é1*°. El géfénte los'
- dejé entonces fuera de la lista oficialista (“azul”) presentada para _1as eleqciones ‘de
1930. En respuesta, estos dirigentes, entre los que se contaba Carlos Silveyra, él
presidente del club, exigieron la renuncia del funcionario y demandaron ser ellos
qﬁienes la encabezaran la lista azul. Denunciaban que el gerente acaﬁdillaba a parte de
la Comisién Directiva, dificultando que se discﬁtieran real_mente lb_s ésuntbs y se
alcanzaran consensos y buscando termihar con la relacién que el ACA tenia con los
imbortadores“. Por su parte, desde La Nacion (donde se siguié el dia a dia d_el.

conflicto), Blue Bird enfatizé el escandalo de que los empleados dei Automovil Club,

liderados por el gerente, “gran elector”, controlaran la politica del club; la analogia con

“ Los dirigentes ex-oficialistas devenidos opositores eran Agustin Motto, Roberto Castromén, Carlos
Silveyra, Luis A. Podesta Costa y Atilio Liberti. Aunque no hemos podido comprobarlo; parece probable
que “Blue Bird” fuera el seudonimo de Augusto de Muro, periodista deportivo de La Nacién durante los
afios veinte y treinta, que participé de las Comision Directiva del ACA entre 1923 y 1926 en un sector
contrario al oficialismo.

47 «Constantemente —sostenia Silveyra en una carta de denuncia- tenia que cuidar no encontrarse en
minoria cuando se iban a tratar cuestiones que, como el Salén del Automévil, yo como la mayoria éramos
partidarios de que fuese organizado en Cooperacion con los Importadores de Automéviles y un miembro
de la directiva que tiene gran intimidad con personas ajenas a la Comision Directiva y a quien responden .
otros miembros se oponia a esa reunién y deseaba que el Salon fuese organizado por el Club, que tenia
que hacer frente a todos los gastos”. Véase Blue Bird, “En el volante”, La Nacién, Buenos Aires, 28 de
septiembre de 1930, segunda seccién, p. 5.
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el depuesto yrigoyenismo era muy clara: “En la eleccion del afio anterior —comentaba
Blue Bird- lleg(’) hasta las inmediacione; del local un camién con votantes y- yo, qﬁe_
conozco la calidad de los asociados de la institucion, nun.ca pude salfr de mi ‘asom't.)r_o
¢Socios del ACA que se dejaban conducir en camiones a votar?*%,
El gefente se negd a renunciér o0 a modificar las listas y las elecciones del 29 de
~ septiembre de 1930, terminaron en una batahola con sobres y boletas rotas y
entremezcladas, sillas y vidrios destrdzados, algunos contusos y la polici’a clausﬁrando
el local del club®. Hubo acusaciones de fraude por parte de la opbsicién y.gritos de los
“azules” contra el presidente, que acabo presentando su renuncié. Varios miembros de
la Comision Directiva renunciaron a sus cargos € incluso a su condicion de socios™.

Tras intentar infructuosamente contener el conflicto formando uné qomisién _
provisional con representacion de todas las listas, se lleg6 a una presentacién judicial de
la oposicién (que temia por el dinero del club que no habia sido entregado por I(I)SI
tesoreros) y al nombramiento de un administrador judicial, Manuel M de’Iriondd, qu_ieh
debi6 depurar los padrones y controlar el club hasta el llamado a elecciones. |

S| el detalle del conflicto es algo confuso, el sentido del proces'o_b resulté mas

claro: en la nueva Comisién Directiva que asumié el 30 diciembre de 1930 estaban

ausentes.la mayor parte de los dirigentes que habian poblado las comisiones de los afios

48 Véase Blue Bird, “En el volante”, La Nacidn, Buenos Aires, 5 de octubre de 1930, segunda seccion, p.
5 .
* No hemos podido acceder a las actas de Comisién Directiva del ACA, ni hemos hallado referencias al
conflicto fuera de las mencionadas notas y columnas de La Nacién, por lo que hemos podido reconstruirlo
solo parcialmente y de manera sesgada. Asi, la lista de dirigentes que pidieron la renuncia del gerente a
principios de septiembre, no coincide por completo con la que se menciona de cémo lista de “opositores”
que respondian al presidente Silveyra en las elecciones.: Motto y Liberti, mencionados junto a Silveyra el
9 de septiembre, no aparecen como parte de la oposicién en las notas del 1 y 2 de octubre. También hay,
sin mayores precisiones, menciones a una lista “rosa” y a una “azul independiente”, que participaron de la.
disputa electoral. Véase La Nacidn, 7 de septiembre de 1930, 28 de septiembre de 1930, 1 de octubre de
1930, 2 de octubre de 1930, 3 de octubre de 1930, 5 de octubre de 1930 y 12 de octubre de 1930.

3% Véase “Un desorden mayusculo hubo en la asamblea del Automévil Club”, La Nacién, Buenos Aires, 1
de octubre de 1930, p. 16. Motto y Silveira dejaron de tener actuacién en el club, y trasladaron en centro
de su actividad publica a la Asociacién de Importadores de Automéviles y Anexos (Motto fue su
presidente en 1937); en cambio Liberti, continu6 perteneciendo a la Comisién Directiva del ACA hasta al
menos 1939 (simultineamente también fue muy activo en la Asociacién de Importadores).
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veinte y se consumo la separacién entre los importadores y el ACA® ' Las Céfnisiones
Directivas de los afios treinta se caracterizaron por la presencié de miembros de un
origen profesional mas variado: militares como el Gral. Camilo Idoate, industriales
como Emilio Saint, profesionales que hacian c_:arrlera en el Estado como Horacio Pozzo,
el Ing. Eduardo Edo, el Ing. Daniel Iribarne y Horacio Morixe, e inclu;o algunos
politicos como Carlos A. Pueyrredon®?. Las Comisiones Directivas sufrieron ademas
otros cambios: los mandatos se hicieron més prolongados, la figura del presidente cobrc')‘

_mayor rele;/ancia y a lo largo de los aﬁbs treinta aumento el grado de discrecionalidad
de la Comision Directiva en el manejo de las finanzas del club>>.

El cambio en los dirigentes acentué el sentido de las mutacionés que. vém’an
teniendo lugar en el ACA desde mediados de los afios veinte. La merma en los recursos
del club, producto de la crisis econdmica y del alejamiento de los importadores (que
dejaron entonces de contribuir al fondo de carreteras del club), habia vuelto mas crucial
la necesidad de reforzar el atractivo del club para los socios. La esfrechez econdmica

obligaba ademads a una reflexion mas explicita sobre el perfil de la institucion, a fin de

3! Retomaremos el analisis de esto ultimo en el capitulo 4.

"2 El Gral. Camilo Idoate fue presidente del ACA entre 1935 y 1940, en 1938 se retird del servicio activo
~ al ser nombrado Director Nacional de Turismo. Emilio Saint era uno de los propietarios de la fabrica de
chocolates Aguila, habia tenido participacién en la Asociacién del Trabajo, habia sido vocal del ACA en
1928 y vicepresidente desde fines de 1929; fue presidente de la Comisién Directiva entre diciembre de
1930 y su muerte en 1935, y director de la Direccion Nacional de Vialidad (por el ACA) entre 1933 y
1935. Horacio Pozzo reemplaz6 a Saint en la Direccién Nacional de Vialidad, y en 1940 fue reemplazado
por el Ing. Daniel Iribarne; en 1941 fue nombrado director de trénsito de la Capital Federal. El Ing.
Eduardo Edo fue miembro del directorio de Parques Nacionales desde 1940. Horacio Morixe fue
nombrado director de YPF en 1936. Carlos Anesi fue presidente del club entre 1940 y 1956 (su carrera
como dirigente del ACA habia comenzado en 1929), fue funcionario de la intendencia portefia (inspector
de establecimientos industriales) entre 1917 y 1933 y miembro del Directorio de la Direccién Nacional de
Turismo entre 1942 y 1944; Anesi era un personaje muy activo en el mundo del deporte, ya que habia
fundado varios clubes deportivos y presidido la Liga Argentina de Football; Carlos A. Pueyrredon fue
elegido diputado Nacional en 1932, y presidi6 la comisién que evalué la Ley Nacional de Vialidad; entre
1940 y 1943 fue intendente de la ciudad de Buenos Aires. Anesi, Idoate y Pozzo no habian ejercido
cargos en la Comisién Directiva del club antes de la crisis, a diferencia de Saint y de Liberti (industrial
como Saint), que habian tenido actuacién previa en las Comision Directiva del club.

%3 Hay desde los afios treinta una tendencia a la mayor estabilidad de los presidentes del club: Saint desde
1930 hasta su muerte en 1935; Idoate desde 1935 hasta 1939, Anesi desde 1940 hasta 1955. Por otro lado
los montos de dinero de los que la Comision Directiva podia disponer sin consultar a’'la Asamblea de
socios fue aumentando. Asi, por ejemplo, en 1935 la Comisién Directiva obtuvo una autorizacién amplia
para invertir el sobrante de la venta del terreno que habian adquirido en los afios veinte para construir una
casa propia (luego de la adquisicion de un petit hotel para tal fin). Véase “La asamblea ordinaria. E1 ACA
tendra casa propia...”, Automovilismo, op.cit.., s/n. :
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optimizar la asignacion de unos recursos entonces més escasos. Paralelamente, la crisis
enla poll'ticé nacional, la mayor intervencién estatal y el incremento de lé obra pl’lblica
- (sobre todo vial), junto con una mayor cercania y aﬁnidbad entre la nué?a dirigencia del
club y el nuevo gobierno nacional, generarian nuevas oportunidades para' el ACA, que
por su prestigio, visibilidad publica y masividad estaba en posicion de aprovecharlas54

Como vimos, el crecimiento y la “nacionalizacidén” mas espectaculares del club
‘habian tenido lugar entre 1924 y 1931 y durante ese periodo se habia desafrollado una
oferta de servicios méds amplia, que apuntaba a las necesidades de los nuevos socios. A
pesar de ello, el club conservaba la impronta de lo que habian sido sus rasgos como -
institucién deéde principios de siglo, impronta que tenia vsu corolario préctico en la
asignacion de los recursos: el acento puestd en la ciudad de Buenos Aires, donde' se
prestaba la mayor parte de los servicios proveidos por la sede central y en el cardcter
social de la institucion®. Asi, por ejemplo el proyecto que gan6 en 1928 el concurso de
aﬁteproyectos para la construccion de la sede central propia del ACA en Buenos Aires,
preveia un edificio monumental y elegante,' en el que podria desarrol.larseﬂlqsté selecta
sociabilidad: amplio salén de fiestas, sélo_nes separados para la cqnversacién de las
damas y de los caballeros, peluqueria para caballeros, canchas de tenis y una gran pileta
de natacion. |

En los afios treinta, se complet6 la transformacién del perfil de la institucion: el
club de elite, reducido, fundamentalmente portefio, cuyo eje pasaba por la sdciabilidad
entre pares sociales que compartian la pasion por los vehiculos de motor, dejé paso a
una institucién masiva, con mayoria de socios del Interior, legitimada por los seryicios

que ofrecia a los automovilistas y por su hegemonia del deporte automovilista®. Sefial -

>* Analizaremos la articulacion del club con el Estado durante los afios treinta, en los capitulos 5 y 6.
5% Como dijimos, el club cobraba una cuota un 75% mas baja a los socios del interior precisamente por '
csta limitacién de la oferta de servicios fuera de Buenos Aires.

%% Esto ultimos ser4 analizado en detalle en el capitulo 3.
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de esto fue el abandono en 1932 del proyecto de construccién de la “casa propia” de
1928; el terreno se vendi6é en 1934 y se adquiri6 en su lugar una -cosa de ‘dos plantas,
donde se priyilegiaron los espacios para la direccion, administracion_'y atencion 51
publico. El sobrante de la venta del terreno y de los fondos para la construccion que
" hasta entonces se habian reunido, fueron asignados a los tres frentes"eh los cuales} se
expandi6 la oferta de servicios del club en los afios treinta: el auxilio mecanico, los
campings y la construccién y equipamiento de estaciones de servicio y casilias
camineras’’

Con aguda conciencia los nuevos dirigentes parecian comprender la necesidad .
de modificar la oferta de servicios para adaptarla a las demandas de los nuevos socios
que se estaban incorporando o que se buscaba incorporar al club. Estos socios eran
también el resultado de la difusién de los automéviles en los sectores medios. Ya ho:s_e

trataba solamente de sectores acomodados de profesionales, sino también de pecjueﬁos y
medianos comerciantes y productores, en parte gracias al abaratamiento de los véhiculos '
y en parte gracias al sistema de ventas a plazos implementado por ias .compaiiias
automotrices norteamericanas que se instalaron en el pais desde el fin de la Primera
Guerra®

{Qué ofrecer a estos nuevos socios? En primer térmioo, los camping_s;.b_ La oferta
de turismo “al aire libre” del Automdvil Club, que para 1930 incluia cuatro “campings”
en los que el socio podia pasar un “dia de campo” (Lujén, Chascomus, Quilmes,‘ Punta

Chica), se ampli6 con la incorporacién en 1937 de un predio fuera de la provincia de

57 yéase “La asamblea ordinaria. El ACA tendra casa propia...”, Automovilismo, op.cit.., s/n.

%% Studebaker se instalé en la Argentina en 1918, Ford Motors en 1922 y General Motors en 1925. Vease
Rapoport, Mario, “El tridngulo argentino: Las relaciones econdémicas con Estados Unidos y Gran Bretafia,
1914-1943”, en Rapoport, Mario (comp.), Economia e Historia...., op.cit.. Ademas de financiar sus
ventas, la instalacién de plantas de ensamblado en el pais les permitia a las empresas automotrices
norteamericanas —como sefiala Garcia Heras- ofrecer precios més competitivos y asegurar el
abastecimiento de repuestos y accesorios, todo lo cual contribuyé al desplazamiento de los fabricantes
europeos del mercado argentino. Véase Garcia Heras, Ratl, Automotores norteamericanos, caminos y
modernizacién urbana en la Argentina, 1918-1939, Libros de Hlspanoamerlca Buenos Aires, 1985, pp. 9-
27.
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Buenos Aires: en Timbues, gobre el rio Carcarafia (provincia de Santa Fe). En el mismo
aﬁo se inauguraron ademads los dos “campings de.playa” del ACA, en San Clemente del
.Tuyd y en Mar de Ajd, en los que se instalaron campamentos durante el‘verano que
funcionaban con turnos quincenales®.

Los campings de playa resultan un signo particularmente signiﬁéativo de este
cambio en el perfil del club. Estabah dirigidos a especialmente a estos nuevos socios-
automovilistas de recursos mas modestos: brindaban una alternativa de acceso a las
vacaciones en la playa a grupos medios en ascenso que disponian anualmente de tijcmpo.
libre, aunque limitado (la quincena de vacaciones, base de los “tu>rnos” de los campings
de playa) y que dispbm’an de medios econdmicos moderados (poseian uﬁ automovil,
estaban al dia con las cuotas del club). Se trafaba de sectores que se entregaban al
consumo de eXperiencias turisticas en parte como una formé de distincion éocial, pero
para quienes las Vaqaciones en Mar del Plata, el destino de sol y playa mas codiciado,
resultaban todavia demasiado onerosas®™. El ACA publicitaba sus campings de playa
intensamente, buscando generar legitimidad y prestigio para sitios (y précticas) que no
eran estrictamente los “de moda”: a la Mar del Plata de sociabilidad végitadé.y .d'e_
relajada fnoralidad, el Automovil Club oponia el solaz, el descanso y el amBiente

familiar y seguro de los campings del club. “[El camping de Mar de Aj6] donde es dable

%% Después de una exitosa excursién campamento en sus tierras, en 1935 la familia Leloir don6 al ACA un
predio de 20 hectéreas frente a la playa en el loteo de San Clemente del Tuyq; y al afio siguiente Rafael
Cobo, le dond otro en el paraje La Margarita, en el loteo de Mar de Ajé (ambos balnearios estaban en
formacidn). Véase plano 2, p. 245. ‘ '
% Los sutiles mecanismos del ciclo de distincién/imitacién han sido magnificamente analizados en las
obras clasicas de Pierre Bourdieu y Thornstein Veblen. Véase Bourdieu, Pierre, La distincion. Criterios y
bases sociales del gusto, Taurus, Madrid, 1988; Veblen, Thornstein, Teoria de la clase ociosa, FCE,
México-Buenos Aires, 1944. Un indicio adicional del publico al que estos campings estaban dirigidos lo
constituye la resolucién de la Comisién Directiva de abandonar un proyecto de construccién de un
. camping en Punta Lara “en razén de las caracteristicas del publico que concurre habitualmente a esa
playa” (Punta Lara era por entonces una playa de concurrencia més bien popular). Véase “Resoluciones
de Ja Comision Directiva del ACA”, dutomovilismo, N° 160, julio-agosto de 1932, p. 13. Por otro lado,
las investigaciones de Juan Carlos Torre'y de Pastoriza sobre Mar del Plata durante el peronismo, sefialan
que fueron recién los tardios afios cuarenta los que marcaron el avance final de las clases medias sobre
Mar del Plata. Véase Pastoriza, Elisa y Torre, Juan Carlos, “La democratizacién del bienestar”, en Torre,
J. C. (dir), Nueva historia argentina, tomo VIII, Editorial Sudamericana, 2002.
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~ hacer vida al aire libre, sin tener en cuenta los prejuicios de la vida en los grandes
centros de veraneo (...) En esos campamentos del ACA se vive seguro y resbetado.; es
una gran familia que trata de pasar lo més agradablemente posible su vefaﬁeo. o

La oferta de recreacion al aire libre por parte del club se completaba con las
excursiones-campamento, que comenzaron a reaiizarse en 1932 en predios al principio
prestados y sin equipamiento especifico; duraban desde unos dias (Tgndil én Semana
Santa por ejemplo) hasta varios turnos quincenales (como la de Ascochinga, en
Cérdoba, en 1934 y 1935). En 1936 més de 70.000 personas participaron de los viajes y‘
excursiones y concurrieron a los campings y campamentos del club y cerca del dobie.:llo'
: hicieron en 1941%, |

Junto a la expansion de su infraestructura turistica, el club ampli6 también sus
servicios de informacién turistica: desde 1936 la recientemente creada Oficina de
Turismo Nacional. del ACA ofrecia un servicio de planificacién de viajes para los -
‘socios, prepardndoles un itinerario deta_lla-do' con kilometraje pér etapa, klatraccionesb,
hoteles, lugares de aprovisionamiento de nafta, costos, etc. Esto se épdyaba en la
extension del relevamiento de caminps y la confeccion de planos por parte del club. En
enero de 1942, a los planos-guia se sumo la publicacién de guias de viaje més cofnplétas
: (con plahos, informacion geogréfica y turistica, fotogr_afias, etc.); la primera de ellas se
realizd sobre la zona centro del pais. |

En segundo término, el ACA avanzd en el desarrollo de su séwicio‘ de auxilio
'rﬁecéni‘co, que se volvid gratuito y se amplid con nuevos equipos“.,.Sin embargo,

~todavia en 1938 la cobertura se limitaba a un radio de 50 km en torno a la Capital

¢! yéase “El campamento del ACA en Mar de Aj6”, Automovilismo, N°. 207, febrero de.1937.

62 Véase Memoria y Balance de 1941, Automovilismo, N° 267, marzo de 1942.

¢ El servicio era muy utilizado: 18.000 servicios.de auxilio mecénico se prestaron en 1938 solo en
- Buenos Aires (el ACA tenia por entonces 32.000 socios en todo el pais); y 38.000 dos afios mas tarde. -
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Federal (algunas delegaciones del Interior, ;:omo la de Mar del Plata,.implemervltaron su
propia cobertura).
En tercer lugar, el ACA procunjé. ampliar la venta de combustible cdn descuento -
a 10s socios y la asistencia a los automovilistas en las rutas. Hasta 1937, la éxpans)i,én‘ de
las cstabiones de servicio y las casillas camineras del club fue muy lenté, en tanto
requeria una fuerte inversion. En 1936, al momento de la firma del convenio con YPF,
el club poseia unos cuantos surtidores en los garajes de Buenos Aires y de Mar dél
Plata, algunas éasillas camineras y una es_taéién de servicio en la Capita164.
El convenio con YPF cambié profundamente el panorama y completé la
nacionalizacién del club. La colaboraciéon con YPF, uno de los principalés auspiciantes
de la revista del club desde 1931, habia comenzado a principios de la (iéCada cuando,
| por ejémplo, se llevaron adelante campafias ‘conjuntas_ de sefialamiento y de educacién
vial. El convenio, que analizaremos en detalle més adelante, estaBlecigi que el ACA
venderia solamente combustibles y lubricantes YPF, a cambio de lo cuél obtenia un
crédito en productos para financiar la compra y construccion de estaciones de servicio.
Decenas de estaciones de servicio fueron construidas en las principales ciuda;ie_é y .rut'as
del pais y se edificaron modernas vse_des-garaje-estacic’)n de servicio para las
delegaciones del Interior, instalaciones en los campings y la moderna s¢de central en
Cépital Federal. La ampliacion de los Vservicios prestados a los socios 'del Interior se
-reflejé en diciembre de 1936 en la introduccién de una distincién entre Ia cuota'qué

pagaban los socios no residentes “urbanos” y los socios “rurales” (que se suponia

% E] ACA tenia casillas camineras en el camino directo a Mar del Plata, en el camino costanero a Mar del
Plata y en el camino a Lujéan. ' :
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disfrutaban de menores beneficios)®. Segun sostenia el club a fines de 1942, las cuotas

sociales constituian los ingresos corrientes principales del club®®.

4. Palabras finales

Durante los afios _ﬁnales de la década del veinte el Automdvil Club, acumuld
experiencia, saber técnico y sobre todo prestigio publico como institucién experta en el
campo de los automéviles, del automovilismo y de la vialidad. Esto se relacion6
directamente con la masividad y la escala nacional que la institucion alcanz6, que le
permitié disponer de mayores recursos econdmicos, de mejor infofmacién
(proporcionada por las delegaciones) y éobre todo, tener mayor visibilidad publica: el
ACA logrd erigirse, asi, como la institucién que representaba a los automoyilistas en
conjunto. El ACA tuvo que disputar este lugar con el otro gran club de automovilistas,
él TCA, cuyo perfil institucional y caracteristicas generales analizaremos a

continuacion.

8 Los socios portefios pagaban la cuota mas alta, $60 anuales. Los socios no residentes “urbanos”
pagaban $24 y los socios “rurales” tenian una cuota de $15 anuales.

6 Véase “Funciones del ACA”, YPF, Boletin de Informaciones Petroleras (en adelante BIP), N° 221,
enero de 1943, p. 14.
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Capitulo 2. El Touring Club Argentino |

1. Introduccion
Fundado unos pocos afios después que el ACA, el TCA se diferencié tanto de los clubes
sociales y deportivos de automovilistas como el ACA, cuanto de los.pr(_)pibs Touring
Clubs europeos que le dieron inspiracion. Sé trataba desde el comienzé de un institucién
de accidn civil, que procuraba movilizar recursos y voluntades a favor de una cauéa
publica que tenia en su centro a los transportes modernos, los caminos y el turismo.

En este capitulo abordaremos, en simetria con el anterior, la histofia- del TCA
como institucioén, procurando caracterizar sus dirigencias, sus estrategiaé de captacion
de socios, sus logicas de asignacion de recursos. Creemos que desentraiiar el perfil dé la -
institucion, permitira explicar més claramente sus formas de intervencion publicas y los

-éxitos o fracasos de sus esfuerzos por influir sobre la formacién de politicas piblicas.

2. La relacion directa con el Estadé, 1907.-1915
En 1907, una parte de los dirigentes del ACA, junto a otros miembros de la elite
fundaron el Touring Club Argentino'.

Desde sus origenes, el TCA tuvo como finalidad principai presionar en favor de
ciertas “causas publicas”. Inspirado en las instituciones similares de Francia, Alemania,

Italia, Suiza y Bélgica, fundadas pocos afios antes, tenia por objetivo éxpll'cito

' Ocho de los 17 miembros del grupo fundador del TCA habian formado parte de las Comisiones
Directivas del ACA entre 1904 y 1907: José Sempriin, Ubaldo de Sivori, Benito Villanueva, Pedro O.
Luro, Carlos F. Lamarca, Pablo Hasperg, Rodolfo Pirovano, Daniel J. Mackinlay (h) y Féliz Giinther.
Otro de los fundadores del TCA, Pablo Hasperg formé parte de la Comisién Directiva del ACA entre
1909 y 1910. Carlos A. Tornquist, por su parte, integré las Comisiones Directivas de ambos clubes en
1911 y 1912, y la Comisién Directiva del TCA hasta los afios treinta. Entre los fundadores hallamos
- varios prestigiosos profesionales: médicos (Semprin, Luis Agote, José Ayerza,) e ingenieros (Carlos
Maschwitz, Horacio Anasagasti —que se convirti6 luego en disefiador y fabricante de autopartes y e
" incluso produjo algunos automdviles). B '
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“fomentar el turismo en la Repiiblica Argentina”. Esto deberia lograrse a través dél
estimulo a “la construccién de caminos y -a su conservacién” y de “la fealizaciéﬁ de
estudios para esos fines”, la gestién “ante las autoridades para la cohstrucciéﬁ y
conservacion de caminos y para normativas que faciliten la circulacién de rodados”, la
publicacion de mapas y guias, la recopilacion de informacién para excursiones
turisticas, la colocacion de sefiales, la realizacién de convenios con hoteles, empresas de
ferrocarriles, etc. para obtener descuentos para los socios y la organizacién de “un
servicio de primeros auxilios para socios en accidentes’™ |

Estos fines explicitos, inherentes a la identificaciéon de la institucion como
“Touring Club”, fueron pronto réinterpretados por los dirigentes del club, que
plantearon en numerosas oportunidades una diferente jerarquia de objetivos. El TCA,
sostenian, se adaptaba a “las necesidades y maneras de ser de la Republica: “en vez de
favorecer solamente la aficion del turismo, como fin y el mejoramiento de la vialidad,
como medio”, se proponia “propender con todas sus fuerzas a que .se mejoren y
construyan los caminos, como fin y que se difundan los nuevos elementos de

locomocién y el turismo, como medio™

. El club era descripto como una institucién

o ey . L
eminentemente practica” que estrechaba relaciones entre pueblos diseminados por el

territorio nacional y aunaba sus esfuerzos “en pro del progreso nacional”. El TCA se

distanciaba asi de los clubes centrados en torno al automévil y al deporte

automovilistico, como el ACA, en tanto perseguia fines mas amplios y “elevados™. El

? Véase “Estatutos”, Guia general del TCA.. 1911-1912, tomo I, primera edicion, p.107.
3 Véase editorial: “Nuestra revista™, Revista del Touring Club Argentino (en adelante Revista del TCA)
N° 1, enero 1909, p.1

¢ Al analizar los clubes de elite de la belle époque argentina, Losada ha sefialado el ocaso de los clubes de
inspiracién francesa “con su énfasis en afinidades o intereses politicos o de ideas”, y la consolidacion de
los clubes britanicos, “entidades recreativas exclusivamente masculinas”. Véase Losada, La alta
sociedad..., op.cit.., p. 182. Siguiendo esta clasificacion, mientras el Jockey Club y el ACA antes de los
afios veinte respondian al modelo britanico, el TCA, que se definia como espacio de accién civica mas
que de sociabilidad refinada, parecia responder més bien la tradicién del club francés. Analizando la
trayectoria del TCA y del ACA, puede pensarse mas bien en un ocaso muy lento de ese modelo de club,
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‘TCA —sostenian en 1909- “no es, pues una institucién deportiva; no es-ni 'éiquie_era una
institucién automovilistica, que se proponga exclusivafnehte difundir el aufomévil. Es
una institucion que tiene por objeto mejorar los caminos y hacérlos llegar en buenas
condiciones de vialidad hasta los éentros productores y hasta todos los puhtos del
) territorio donde palpite algun esfuerzo 1til, donde se esconda una reliquia hiStéricq y
donde vibre una nota capaz de lévantar el alma hasta la region ideal del p]a;:er por l‘.a |
belleza contemplada en su fuente mas pura: la Naturaleza.”

La accion publica que el TCA se proponia, era en primer término una tarea
pedagégica y de propaganda: generar una opinién favorable a la construccién de
caminos y a los modernos medios de transporte. En ese sentido, la revista d_ehll club, que
comenz6 a publicarse en enero de 1909, tenia un rol central®. Ju'ntb a la propaganda
in.stitucional, la revista instruia acerca de las ventajas fisicas y moraleé del turismo,."
explicaba los modos apropiados de uso de los automéviles y de préctica del turisrﬁd,
informaba sobre losv beneficios de los.transportes modernos y los caminos, ‘de'scribl'a'.las .
bellezas naturales y publicaba relatos ejemplificadores de viajes (“raids”) en autorhévﬂ

por distintas regiones del pais, en general acompafiados de mapas.

que no fue reemplazado por, sino que fue paralelo a la decadencia de los clubes a la 1nglesa ambos
derrotados por el modelo de club masivo y de servicios del ACA en los afios treinta.
3 Véase editorial: “Nuestra revista”, Revista del TCA, N° 1, enero 1909, p.1
® La “Revista del TCA” se publicé en general mensualmente (aunque en algunas ocasiones salieron -
niimeros dobles con dos meses de intervalo) entre 1909 y 1915; y nuevamente desde 1918, sin
interrupciones hasta por lo menos 1943; en 1938 cambié su nombre por el de “Turismo”. Durante todo
este tiempo conté con la colaboracién de periodistas profesionales, en virtud de los lazos que unian al
TCA con los periddicos La Prensa y La Razon, y la edicién y el estilo fueron muy cuidados. La revista
estaba pensada casi como una enciclopedia de consulta para el hogar, formada por entregas mensuales:
asi, por ejemplo, los nimeros de pagina de la revistas de cada mes eran correlativos dentro de cada afio (y
a veces mas alld de un afio), y se publicaba un indice completo en la edicion de diciembre. Este proposito
se abandon6 temporariamente en varias ocasiones, para luego rehabilitarse. A fines de los afios veinte.
tenia més de cien paginas y una tapa colorida en papel ilustracién. Inicialmente se vendia por suscripcion
(los socios pagaban un precio rebajado de $3 al afio —casi un tercio de la cuota anual) y se-enviaba gratis a
los comercios afiliados (los que brindaban descuentos a los socios del TCA), pero desde 1910 comenzo a
distribuirse de forma gratuita entre los socios. En 1918 quienes no eran socios del club podian comprarla
a $0,20 por ejemplar. Como la del ACA, la revista del TCA se sostenia en buena parte gracias a los
avisos; los anunciantes eran similares en una y en la otra: automéviles, accesorios y repuestos para
automéviles, nafta y lubricantes, accesorios para camping, cemento; aunque en la revista del TCA
anunciaban con mds frecuencia las compaiiias de ferrocarril, los hoteles y las primeras agencias-de v1ajes
(como “Exprinter” que surgi en 1918). : :

73



-En segundo lugar, la accién del TCA en favor de la Vialidad fuvo, hésta la
Primera Guerra, una dimensién mas concreta. Por un lado, se comenzé a fecopilar
informacién sobre vialidad: informacién técnicé general y también datos sobre los
caminos existentes, levantando planos que se publicaron pafcialment_e'eﬁ Ia..r‘evista del
club’. Estos relevamientos y planos parciales apuntaban a un objetivo mas amplio: la
confeccion de una guia que incluyera un mapa carretero del pais y que expandiera el
conocimiento “ggogréﬁco” de “propios y ajenos” suministrando. a los viajcros el
qonocimiento de las condiciones topogréficas, climatéricas, econémicés, 'sbciales, etc.,
asi como de itinerarios a seguir, medios. de transporte disponibles, tarifas, etc.. Un
trabajo de este tipo —argumentéban- era muy necesario, sobre todo porque en la
Argentina no existian guias como las que se editaban en Europa, ni “ag_enciaé especia]es
como las que .alh’ facilitan al extranjero los medios de visitar el pais en el que ‘se
encuentra”® |

En ese marco el club proyectd una gran gﬁia de la Argentina- que debia
publicarse 'y distribuirse en escuelas.y embajadas con motivo del Centenario; ‘este.

| proyécto no se realiz6 por falta de financiamiento estatal’. En su lugar, el 'TC_Avpubl'icé_
en 1911 una primera guia (sin mépas), que contenia informacién general s_obre el paislb

La provisién de esta informacion era uno de los servicios principales Ique el club
'b‘rindaba‘l a los socios, junto a los descuentos en algunas casas de comercio afiliadas al
TCA, la atenci6n gratuita de primeros auxilios de los médicos afiliados ?1 .club, la

asesoria juridica en casos vinculados al uso del automévil y la posibilidad de gozar de

"En febrero de 1909 el TCA comenz6 a relevar los caminos de los alrededores de la Capltal Federal

¥ Véase “Estatutos”, Guia TCA, 1911-1912, p. 113.
. ? En cambio, algunas provincias, como Mendoza o Buenos Aires, publicaron para el Centenario, IUJOSOS
. libros ilustrados sobre sus bellezas y riquezas.

' La guia informaba sobre situacién, limites y aspecto general de la Argentina, rel1eve fauna, flora,
clima, demografia y economia, asi como pesos y medidas, monedas, festividades, reglamentaciones de
trafico, de aduanas, sobre el servicio postal y telegréfico y la navegacién, y proveia ademds una
exhaustiva descripcion de la ciudad de Buenos Aires. Véase Guia TCA4, 1911-1912.
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~ciertas ventajas en los viajes a Europa (producto de las relaciones de reciprocidéd
V gstablecidas con varios Touring Clubs europeos, comenzando con el francéé)' !

Por el otro lado, el TCA procurd hacer viable el excursionismo -en autorﬁévil,
arreglando, sefializando o construyendo algunos céminos en torno de las ciudades de
Buenos Aires y Mar del Plata. En algunos casos, el club‘ planificé y llevo a cabo la
construccién o reparacién de los caminos, gestionando ante privados Y ante el Estado
los recursos necesarios: asi, por ejemplo el camino Mar del Plata—Necochea fue
construido en 1908 por el TCA con el permiso del Ministerio de Obras Publicas de la
Provincia de Buenos Aires, financiado con fondos provinciales y con aportes dé Pedro
Luro, Emilio Mitre y Gonzalez Segura'?. En otros casos, el Estado encomend¢ al Cl.l.lb la
planificacion y direccién de obras ﬁﬁanciadas mayoritariamente con fondos publicos:
asf sucedié en 1910 con el camino para automdviles entre Avellaneda y La Plata, que
formaba parte de un plan de obras de la Provincia de Buenos Aires para la celeBracién
del Centenario'”. Finalmente, algunos caminos como el de Buenos Airé_é é Olivos
(1908) y el de Mar del Plata-Ballenera-Miramar (“Circuito Mar del _Plata’.’, 1908) fueron |
construidos y financiados con recursos del club y suscripciones de los soci'os.v.

Esta capacidad del TCA de incidir directamente sobre la p]aniﬁcacic’m .y

construccion de caminos era resultado de la intimidad entre el Estado

" Véase Ibid., pp. 112-115, y 120-121.Véase “Nuevos horizontes del TCA”, Revista del TCA, N° 4, abril
de 1909, pp.239-240. Si un médico afiliado al TCA acudia a asistir a los heridos de un accidente de
automdvil, no podia cobrar por la prestacién de los primeros auxilios a las victimas que fueran socios del
club.

'2 Segura, Mitre y Luro eran estancieros de la zona y su interés en la obra distaba de ser solamente
turistico. Contribuyeron con $10.2000 m/n, y la provincia con $50.000 m/n, aunque la difusién de los
automotores en el campo (autos, tractores, camones) se produjo a partir del fin de la guerra. Como sefiala
McShane, el lanzamiento del Ford T en 1908, permitié pensar en sus aplicaciones rurales, ya que era un
automovil més alto y apto para caminos de tierra. Véase Mc Shane, Clay, Down the Asphalt Path. The
Automobile and the American City, Columbia University Press, New York, 1994.

" El camino a La Plata, de tierra, y construido por cuenta y orden del TCA por el contratista Medardo .
Brindani, costé $267.000, $67.000 de los cuales fueron aportados por el TCA y el resto por la provincia.
Véase Ley 3217 “Celebracién del Centenario”, Boletin Oficial de la Provincia de Buenos Aires (en
adelante BOPBA), 5 de enero de 1910; “Proyéctase la pavimentacién del camino ‘del TCA’ entre.
Avellaneda y La Plata”, Revista del TCA, N° 318, noviembre de 1935, p. 315. Todos estos caminos eran
de tierra abovedada, con algunas obras de arte basicas, como alcantarillas y desagiies.
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(fundamentalmente el Ministerio de Obras Piblicas dé la provincia de Buenos Aires,
pero también la intendencia de la Capital Federal) y el club en esos afios y por lo tanto, -
en buena parte, producto de las redeé de relaciones sociales y ﬁoliticas dev sus dir_'igentés_.
En la ndmina de socios que el club publicé en enero de 1909 ﬁgurabén muchos dé los |
apellidos mas distinguidos'®. Durante el primer afio y medio después de la fundacién ael
TCA, numerosos personajes de la elite pofteﬁa adhirieron al c]uB en caréc'ter de socios
vitalicios, lo que implicaba un importante desembolso de dinero con el que se
constituy6 el capital inicial del club". Por supuesto, esto no implica necesariamente que
todos militaran activamente en €l o formaran parte de su dirigencia (aunqﬁe élgunos ‘
como Pedro O. Luro, Benito Villanueva, Carlos A. Tornquist o los hermanos Alejandfo
y Ezequiel ‘Paz si lo hicieron), pero permite afirmar que el TCA se insertd ml.‘ly. .
favorablemente en el circuito de clubes sociales prestigiosos'® |
La publicacién de la némina de socios de la institucién no es caAsuall. El préstigid- '
del club (por lo tanto su capital social, en el sentido de Pierre Bourdieu)‘.bse basaﬁa en
muy buena medida en su capacidad para congregar a personajés socialmente
destacados'’. Ppr otro lado, la capacidad del club para emprender obras “practicas”, que

a la vez acrecentaban su prestigio y atractivo, dependia crucialmente de los recursos

' Entre los socios figuraban los Anchorena, Alzaga, Aguirre, Arana, Beazley, Casares, Cobo, Gainza,
Leloir, Martinez de Hoz, Paz, Pereyra Iraola, Santamarina, Tornquist, Unzué. Entre los socios del club
ingresados hasta noviembre de 1908 que declaran su profesién predominan los profesionales (médicos,
ingenieros, periodistas, abogados), “hacendados”, “comerciantes”, “rentistas”, y son muy escasos los
“empleados”. La mayoria de los nuevos socios (ingresados entre noviembre y diciembre de 1908) que se
" consignan parecen algo méas modestos: aparecen menos apellidos. ilustres, y aumenta la cantidad de
militares, empleados, estudiantes y comerciantes que en la lista de socios previa. Véase “Los socios del_
TCA?”, Revista del TCA, N° 1, enero de 1909, pp. 59-67.
'* Los socios podian pagar una cuota anual de $10 m/n , o una cuota unica de $200 m/n se asomaban
como socios vitalicios. En enero de 1909 el club tenia 95 socios vitalicios, lo que supone un capital de
$19.000, que se sumaba a lo aportado por los cerca de 2000 socios regulares del club a esa fecha. Ese
capital explica la rapidez con la que pudieron, a un afio de la fundacion del club, iniciar obras de
sefialamiento, construcciéon o mejora de caminos. Respecto de la evolucién del niimero de asociados del
club véase cuadro 2, p. 79.
' Villanueva era un senador conservador y habia sido presidente del Jockey Club; los hermanos Paz
pertenecian a una familia patricia, y eran propietarios del diario La Prensa Tornquist y Luro eran
hacendados y empresarios.
'7 Véase Bourdieu, Pierre, “Capital econdémico, capital cultural, capltal social” en Kreckel ed., Las
desigualdades sociales,: tomo especial II, Otto Schwartz, Goettingen, 1984.
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econémicos que estos socios iniciales, en su mayoria acomodados, aportaban a través
del pagé de las cuotas anuales o vitalicias o de donaciones en dinero o _materiéles para
las obras que el club emprendia'®. Aderhé_s, la presencia dc prestigi_o’sés pr;)fgsiqnales
entre sus dirigentes, una élite de mérito, le daba al club cierta Capacidad técnica ;y v
autoridad en materia de turismo y vialidad y legitimaba, por ejemplo, la delegacion que
. el Estado provincial hacia en el club de la planificacion, supervision y ejecucién dé vla.s
obras viales'®. |
Finalmente, las conexiones politicas de sus prominentes asociadoé, le
garantizaron al TCA, no sélo los permisos oficiales necesarios paravlas obras y' la
colaboracién econémica del Estado, sino también la capacidad para influir de-manera
‘directa sobre el Estado con el fin de generaf una politica vial. Asi _en.1909 el TCA
presentd ante el gobierno municipal un proyecto de reglamento general de tréﬁco que se
convirtié en la base para la Ordenanza General de Trafico de 1909 y en 1910, pbr‘
iniciativa del TCA, el Ministerio de Obras.Publicas de la provincia de Buenos Ai_fes a
cargo de Angel S‘. Etcheverry (socio del club) cred la Direccién General de Cami_nbos‘ de
la Provincia. El vicepresidente del club, el médico José Semprin, fue_' designado é]
frente de esta wltima reparticion, que contaba ademds con otros‘dos 'fepreschtantes dél

TCA®. La direccién funciono hasta la derogacion de la ley en 1913, segin el club “pbr

'® Por ejemplo cuando en 1909 la Comisién Directiva resolvié reparar el camino de Buenos Aires a
Olivos, se consiguieron donaciones de alambre de la casa Zimmerman, Noé y Cia, y de los sefiores Juan y
José Drysdale, todos ellos socios, y materiales del Ferrocarril Central Argentino (rieles usados para
colocar en las encrucijadas). Véase “El camino a Olivos”, Revista del TCA, N° 9, septiembre de 1909, p.
507. Del mismo modo, también en 1909, el club lanzé un proyecto de construcciéon de un.camino de
Buenos Aires a Morén (que pasaba por Campo de Mayo), para el que obtuvo la colaboracién del
Ministerio de Guerra (que prometi6 dos puentes de hierro) y de los propietarios adyacentes (que donaron
terrenos para el camino), y para el que solicité al Congreso Nacional un subsidio de $50.000. Véase “Otra
obra del TCA”, Revista del TCA, N° 10, octubre de 1909, p. 509. :

" 1% Asi, por ejemplo, el naturalista Francisco P. Moreno estaba al frente de la comision de Deportes y
Turismo, y prestigiosos ingenieros como Carlos Maschwitz, Horacio Anasagasti y C. Muratgia formaban
parte de la Comisién Directiva. _

*°La Direccién General de Caminos de la Provincia de Buenos Aires estaba dirigida por una Comisién
Central compuesta por un presidente y ocho vocales, tres de los cuales debian ser miembros del TCA;
todos los miembros de la comisién debian ser, por otro lado, propietarios rurales y contribuyentes al
fondo de caminos de la provincia, que la misma ley provincial creaba. Véase “Ley de creacién de la
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motivos de orden politico, ajenos en absoluto a la meritoria labor que venian realizando,
con el concurso directo del Touring, los ciudadanos que formaban aquella

dependencia™'.

2.2. Socios y dirigentes

En este marco, el TCA gan6 rapidamente prestigio y asociados. Tenia un perfil militante .
y en este sentido era “abierto”: aspiraba a lograr una gfan cantidad de afiliados que se

encolumnaran detras de la causa vial. Desde el comienzo el TCA proéuré que cada

- ciudad o pueblo tuviera un delegado o delegacién, que deberia realizar gestioﬁés a'ntve_
las autoridades locales y promover la afiliacién al club dando a conocer su “mision”; |
desde 1918 el club contaba con varios “delegados viajeros”2. Se dejéba bien en claro,

ademés, que la afiliacién era una cuestion de principios y no requeria larpbsesic')n de un

automovil. Un afio después de su fundacion, el‘TCA ya tenia casi dos mil socios y
continud creciendo a un ritmo de unos. mil nuevos socios cada aﬁo: hésfa la guerfa;

pasada la crisis, el club llegé a los 10.000 socios en 1923 y alrededor de treinta mil en

1933 (véase cuadro 2, p. 79). El ntimero de delegados también se multiplic6®

Direccién General de Caminos de la Provincia de Buenos Aires”, reproducida en Guia-del TCA, 1911-
1912, pp. 278-289.

2! La derogacion de la ley —se lamentaba afios ms tarde la revista del TCA- trajo como consecuencia el
abandono del vasto plan trazado para la definitiva resolucién del grave problema de la vialidad en
territorio bonaerense: la paralizaciéon de la fabrica de adoquines y de pedregullo en Sierra Chica, la
separacion del personal técnico formado a fuerza de sacrificios, la suspensién de los trabajos de
adoquinado y macadamizado de los caminos generales y de los de acceso a las estaciones, la devolucion a
las municipalidades de los dineros con los que contribuian al arreglo de las vias de sus réspectivas
jurisdicciones, la postergacion de la colocacién de puentes metélicos ya adquiridos y de otros centenares
de puentes y alcantarillas en estudio o en principio de ejecucién”. Véase “El TCA. Sus origenes.” Revista
del TCA, N° 156, mayo de 1922, p. 4494.

*2 Para 1920 el TCA tenia 13 delegados viajeros. Uno de ellos, Ernesto Baldrich, que en los afios treinta
se convirtié en un importante dirigente del ACA, realiz6 entre 1918 y 1922 dos largos viajes en automovil
por la Patagonia, creando delegaciones del TCA (y de paso contribuyendo con la represién del
movimiento huelguistico de 1919). Véase “A través de la Patagonia”, Revista del TCA, mayo de 1919,
p.2790; “El gran “raid” automovilista por el Sud. Se efectia bajo el patrocinio del TCA” Revista del
TCA, N° 164, diciembre de 1922, p. 4859.

2 En 1909 el TCA tenia 152 delegados, 238 en 1920 y 800 en 1936. Recordemos que, con unos afios mas
~ de existencia, el ACA continué siendo hasta mediados de los afios veinte un club fundamentalmente
portefio, de dimensiones reducidas y crecimiento muy lento. Véase capitulo 1 y cuadro 2, p. 79.
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Cuadro 2: Socios del ACA y del TCA

aifo socios del ACA socios TCA
1907 . 514
1908 - 1.952
1909 - 13.262
1910 200 4.070
1911 5.163
1912 5.641
1913 6.131
1914 6.191
1915 6.238
1916 6.273
1817 6.447
1918 6.994
1919 7.640
1920 8.260
1921 470 - 8.720
1922 : 9.763
1923 720 10.046
1926 12.000

1928 18.792

1931 32.652 29.701

No disponemos de datos completos sobre niimero de socios del TCA para 1924-1930, ni de datos
posteriores a 1931. ,

En medio de este crecimiento, que como dijimos fue muy acelerado en sus
primeros afios, el TCA mantuvo una notable estabilidad en su dirigeh'cia‘..L'a Comisién
Directiva fue presidida durante ]os primeros treinta afios por Ezeéulel P Paz,
propietario y director del diario La Prensa y, desde 1937, por el Gral. Isidro Arroyo Los

otros cargos principales de la Comisién tampoco tuvieron demasiada rotacién24. La

24 En el periodo que analizamos el TCA tuvo ocho vicepresidentes, uno de los .cuales (Isidoro Ruiz
Moreno) permanecié diez afios en el cargo, dos secretarios, uno de ellos (Rémulo Yegros) por casi veinte
afios, y cuatro tesoreros, dos de los cuales también ocuparon sus cargos por periodos prolongados. Al
menos hasta 1943, los socios elegian al presidente del club y a los vocales titulares, entre los cuales se
repartian luego los cargos de vicepresidente, secretario, tesorero, etc. Entre 1907 y 1943, fueron
vicepresidentes: José R. Semprun (1907-fallecié en el cargo en 1920), Prudencio M. Clari4 (1920-1922),
Isidoro Ruiz Moreno (1922-1932), Juan A. Briano (1932-1934), Marcos Sastre (1934-1953), Ing. Rodolfo
Santangelo (1935-1937), Adrian C. Escobar (1937-1942) y el Tte. Cnel. Andrés J. Noble; secretarios:

Francisco M. César (1907- 1918), Rémulo Yegros (1918- 1943); tesoreros: Alejandro J. Paz (1907-
falleci6 en el cargo en 1921), Pedro L. Balza (1921- fallecié en el cargo en 1936), Ing. Juan A. Briano
(1936-1938) y Dr. Laurentino Olascoaga (1938-1943). Varios de los dirigentes del club (Ruiz Moreno,
Santangelo, Balza, Briano, Atanasio Eguiguren, Gral. Alonso Baldrich, Saturnino Zemborain (h), Julio C.
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~presencia de los Paz en el grupo fundador y. dirigente del club estimulc’) lipa felacién
muy estrecha con el diario La Prensa: varios miembros del diario .pe'rtenécl'an ala
Comisidén Directiva y periodistas de La Prensa, a la vez socios del club, colaboraban
habitualmente con la revista del TCA%. El periddico resefiaba, ademas, ampliémente las
iniciativas del club y, hasta que dispusieron de una sedé mas amplia en 1929, el club
utilizaba frecuentemente los salones del periddico para conferencias, reﬁniones y
asambleas. El diario también servia para insertar informaciones entre un numero y otro
de larevista: asi, por ejemplo, durante la temporada de 1927 La Prensa public6 infomies
semanales sobre el estado del camino a Mar del Plata, originados en el TCA?G.

Durante un tiempo, al menos, el TCA tuvo también una relacién c_ercéna conLa
Razon, periédico con el que compartio oﬁcinas desde 1907 hasta 1925. Uno de sus
directores, José A. Cortejarena, fue miembro fundador del TCA y otro de ellos, Gaspar
Cornille, pertenecia simultdneamente a la Comision Directiva del TCA27. Durante los
afios veinte, la Revista del TCA se hizo eco de algunas iniciativas déportiv'as ‘del '
periddico, por ejemplo publicando los relatos completos de algunos de los varios “raids”
por caminos del pais auspiciados por el diario. Del mismo modo, la Razén publicaba de

cuando en cuando notas elogiosas sobre el club y daba cuenta de sus actividades®.

Borda) permanecieron en la Comisién Directiva durante casi todo el periodo de entreguerras; asi, por
ejemplo, Ruiz Moreno pertenecié a la Comisién Directiva del club desde 1918 hasta por lo menos 1942;
Borda, desde 1923 hasta 1942. Las Comisién Directiva del ACA, en cambio, rotaban sus miembros con
mucha frecuencia y en la mayoria de los casos nadie permanecié en el mismo cargo mas de-dos afios,
aunque las Comisién Directiva ganaron mayor estabilidad en los afios treinta. Asimismo, como vimos.en -
el capitulo anterior, la dirigencia del ACA se modificé significativamente después de la guerra y
nuevamente tras la crisis de 1930.

* ¥ Por ejemplo los periodistas Francisco M. César, Romulo Yegros y Pedro L. Balza, eran mlembrosv
importantes de la Comisién Directiva del TCA; y la revista del TCA contaba con la colaboracion de otros
periodistas de La Prensa como Ada Elflein o Emilio Severo Silva.

%% Véase “Las excusiones automovilisticas a Mar del Plata”, Revista del TCA, N° 213, enero de 1927, p.

7404.

?7 Cortejarena era periodista, fue propietario de La Razén desde 1911, y su director hasta su muerte en
1921. Lo sucedieron en direccién compartida Angel Sojo, Uladislao Padilla y Gaspar Cornille. Véase
Saitta, Sylvia, “El periodismo popular en los afios veinte”, en Falcon, Ricardo (dir.), Nueva Historia
Argentina, tomo VI, Sudamericana, Buenos Aires, 2000.

2% Véase por ejemplo “La Razén”, Revista del TCA, N° 195, julio de 1925, p. 6394.
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A partir de los afios veinte se acentud la presencia de pr(‘)fesi:ona‘les (abégados,
ingenieros, médicos, periodistas) y de personas ligadas a la politica y a la gestion
publica en el club, muchas de las cuales permanecieron varios afios vinculados a la
institucién®. La militancia en el club éra_una parte no ménor de la carreré de estos
dirigentes y funcionarios, les otorgaba autoridad en ciertos temas y el respaldo dé una
institucién inspirada en el “bien comun” y les daba la posibilidad de establecer
relaciones utiles”’. Su presencia en el TCA le permiti6 al Club convertirse eﬁ un
interlocutor del Estado en materia de vialidad, conseguir apoyo (incluso ﬁnanéie_ré) para -
sus iniciétivas y e influir sobre el disefio de las politicas estatales (como veremos ‘en‘ la
segunda parte de la tesis).

El TCA, como el ACA, formalmente se declaraba prescindente én‘ materia de

politica. Esta declaracion, comin en los clubes, tenia la finalidad de evitar fracturas en

% Se incorporaron asi a la Comisién Directiva el Gral. Alonso Ba]dnch Prudencio M. Clari4, Rodolfo
Moreno (h), Isidoro Ruiz Moreno, Julio C.-Borda, Herminio J. Quirés, el Ing. Ernesto. C. Boatti, el Ing.
Pedro Bazan, Atanasio Eguiguren, el Ing. Enrique Chanourdie, el Ing. Rodolfo Santéngelo, el Ing. Carlos
Meaurio, el Ing. Juan A Valle y Adridn Escobar. Alonso Baldrich era general e ingeniero civil y fue
- administrador de YPF en Comodoro Rivadavia durante la presidencia de Alvear, y tuvo funciones en YPF
- también durante la presidencia de Ortiz; fue director de Parques Nacionales entre 1935 y '1940; Rodolfo
Moreno (h) era un conocido jurista y un prominente dirigente del conservadurismo bonaerense; fue
diputado nacional entre 1916 y 1920 y entre 1922 y 1926; en los afios treinta, ministro de la gobernacién
de Federico Martinez de Hoz en la provincia de Buenos Aires, y entre 1942 y 1943, gobernador de la
provincia; fue un activo dirigente del TCA durante los afios veinte. Isidoro Ruiz Moreno era un jurista de
renombre, habia sido diputado nacional (1908-1912) y Director General de Territorios Nacionales (1914-
1919) y fue diplomético en los afios treinta. Prudencio M. Clarid estaba ligado al radicalismo
antipersonalista y fue asesor general del gobierno de la provincia de Buenos Aires en 1920. Julio C.
Borda era un dirigente del radicalismo cordobés, habia sido gobernador de la provincia de Cérdoba en
1917 y fue diputado nacional entre 1928 y 1930. Herminio J. Quirés y Atanasio Eguiguren eran dirigentes
del radicalismo entrerriano; Quirds fue diputado nacional durante toda la década del veinte y gobernador
de Entre Rios entre 1930 y 1934, y Eguiguren fue senador nacional entre 1932 y 1943. Enrique
Chanourdie estuvo ligado al ferrocarril de Santa Fe. Ernesto Boatti fue Ministro de Obras Publicas de'la
Provincia de Buenos Aires durante la gestion de Valentin Vergara (1926-1930) diputado nacional por el
radicalismo durante la presidencia de Alvear, y nuevamente a fines de los afios treinta. Pedro Bazén y
Rodolfo Santangelo fueron sucesivamente jefes de la Direccién General de Puentes y Caminos de la
Nacion durante la presidencia de Alvear, y Carlos Meaurio y Juan A. Valle pertenecieron al mismo
organismo durante los afios veinte y continuaron luego dentro de la divisién técnica de la Direccion
Nacional de Vialidad. Adrian C. Escobar pertenecia al radicalismo antipersonalista, fue diputado nacional
a mediados de los afios treinta, luego Director General de Correos (1938), delegado a la VII Conferencia
Panamericana (Lima, 1938), presidente de la Comisién de Estudio y Reorganizacién de los servicios- de
radiodifusion (1939), embajador en Espafia (1940-1942) y luego en Brasil (1942); fue ademas presidente
de la Asociacion de Futbol argentino entre 1939 y 1940.
3% Como muestra Losada para el caso del Jockey Club. Véase Losada, Leandro, La alta sociedad de
Buenos Aires de la Belle Epoque, Siglo XXI Editora Iberoamericana, Buenos Aires, 2008, capitulo IV. -
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las dirigencias y en la masa societafia, captar socios 'y dirigentes de diversb éqldr
 politico, reforzando a la vez el reclamo de que sus causas no eran los ‘reclar'n(;s'-e-goi‘s'tais
de un partido (de una parte) sino las demandas del pais todo®'. Pero esto nb implicc"> que
el TCA no estuviera realmente comprometido en la politica. Con mucha | mayor
frecuencia que el ACA, el TCA opiné a través de sus editoriales en cuestiones cﬁm no
hacian estrictamente a las causas publicas de la vialidad y el'furismo, desde una mirada
liberal reformista. Asi, por ejemplo, en 1921 la revista criticé la hueiga de choferes de
automodviles y llamé a los propietarios de automé\.liles a sumarse a la 'Liga de =
Propietarios de Automéviles que surgié como reaccién a la huelga y en 1930 pu51i06 un
- editorial de apoyo al golpe de Estado, al cjue consideraba un “pronuhciamiento dcl
pﬁeblo” que habia depuesto a funéionarios que los habian defraudado y homehajeé‘a.lds
caidos en el bando golpista®>. Como ellos mismos lo planteaban, su objetivo era la
accion civica y por lo tanto la politica: “Al margen de toda politica partidaria, el TCA
-encarna un sentimiento nacionalista, un pensamiento constructivo y uﬁe_i. volunt_éd
colectiva en accién. No tiene color politico, pero la présciﬁdencia partidarig no supone
en su caso indiferencia por la cosa publica, que le interesa, le preocupa y le apasiona
como al que mas. Y es que constituimos una densa agrupacic’)n de voluntades or:i‘entada;s
hac1a el cumplimiento de un programa deﬁmdo de bien publico, no por mrcunscrlpto a
determinados aspectos menos importante- y cuya excelencia y magmtud supone y
requiere una Optima accion de gobierno. En ese sentido superior, la politiéa si interesa al

TCA. Porque no formamos una entidad deportiva, ni por ende una institucién incolora y

31 Véase también al respecto Ibid.

32y¢ase editorial “Solidaridad gremial”, Revista del TCA, N° 141, enero de 1921, p. 3695; “Cooperativa
de propietarios de automéviles particulares”, Revista del TCA, N° 142, febrero de 1921, p. 3754; “Al
margen de la huelga general”, Revista del TCA, N° 146, junio de 1921, p. 3935; “Editorial “Nuevos
tiempos”, Revista del TCA, N° 257, septiembre de 1930 pp 345-346.
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espiritualmente amorfa, la indiferencia por la accién oficial equivaldria a la

despreocupac1on por los problemas que nos interesan”.*?

3. El TCA como instrumento de accién piblica militante, 1918-1933
La Primera Guerra Mundial y el cambio de gobierno trajeron consigo una contraccién
dé las actividades del club, prbducto de la merma de los recursos econémicos accesibles v
a la institucion, tanto porque la crisis econémica asociada a la guerra afectd a sus socios
y patropinadores, como por el menor acceso a los recursos estatales: tfas'ei cambio de
gobierno.

Durante la guerra, la Revista del TCA dejé de publicarse y las obras viales del

L1

X club se detuvieron. Durante esos afios de crisis, la tarea se limit6 “a conservar el nombre
de la institucién, para cuyo fin hemos mantenido abiertas las oficinas, médiante la
atencion personal del secretario de la Comisién Directiva y algunos 6tros miembros de
esta,v ayudados eficazmente por varios socios y hemos seguido prestando los servicios
de inforinacién_ establecidos hace varios afios p‘or el TCA, serviciosv que son de alta
importancia y que ninguna otra asociacién, ni reparticion gub.erna,tivé; estd en
condiciones de prestar al pafs, como es de publica notoriedad”*. |

El ascenso del gobierno radical im.plic() cambios en la relacion enfre'el c]ubry el
Estado y lo que habia sido una influencia directa sobre la toma de decisiones y sobre 1'as

propias obras, se volvié un didlogo entre dos actores (el Estado y los intereses

organizados) crecientemente diferenciados™. Por otro lado, la difusion del automévil y

¥'Véase editorial “El nuevo gobierno”, Revista del TCA, N° 345, febrero de 1938, p. 20.

3 véase “Memoria de los ejercicios de 1915, 1916 y 19177, Revista del TCA, N° 110, junio. de 1918, p.

2270.

3% Analizaremos estas cuestiones en detalle en la parte II. Basta decir en este punto que esta mayor
diferenciacién implicaba separar a las asociaciones del Estado, pero a la vez reconocerlas como-
interlocutores validos y como parte del proceso de formacién de las politicas estatales (un proceso de
ensayo y error que tuvo su memento culminante en los afios treinta). Esto no implica negar el uso que el -
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SLllvevoluci(’)n técnica hacian a los caminos cada vez mds necesarios, de construccién mas
cara y mas compleja y era imposible que el TCA continuara haciéndose cgrgo de su
construccién (sobre todo en las nuevas cifcunstancias econdémicas).

En este nuevo estado de cosas, el TCA precis6'y explicitév su “causa” y refind |
sus estrategias de presion sobre el Estado y de movilizacién publica. E1 TCA asumia a
la vez el papel de sefialar el rumbo de la politica vial y de agrupar voluntades para
presionar al Estado a que siguiera ese rumbo. Se iniciaba entonces, a mediédqs de '1918,
el “resﬁrgimiento” o “segunda etapa” del TCA™.

Esta accion publica a favor de la vialidad y luego también del turismo, de la que
daremos cuenta en la segunda parte de esté tesis, fue a partir de entonces y
vprécticamente durante todo el periodo, el centro de la actividad del TCA y su razén de
ser. El llamado a la accién civica comun, fué hasta los afios treinta el princibal élemento
esgrimido frente a los socios potenciales, en las sucesivas campaiias de afiliacion: quien
se afiliaba daba prueba de ser un ciudadano responsable preocupado y contribuia al
progreso del pais’’. El TCA proquré construirse una legitimidad como énﬁdad- experta
en materia vial. La presencia de profesionales en la Comision Directiva del club
(gbogados, periodistas, ingenieros, médicos), también se acentud, reforzando esta
pretension. |

Este perfil resulta ain mas claro si prestamos atencion a los beneﬁcids.concretos

que la institucion ofrecia a sus socios. Aln cuando a partir de 1927 comenzaran a

TCA (y el ACA) hicieron de sus redes de relaciones e influencias; pero la mayor formalizacién de las
relaciones entre intereses organizados y Estado introdujo un matiz que complejiza la forma en que se
ejercian esas influencias, respecto del periodo anterior.

o Vease editorial “Nuestra segunda etapa”, Revista del TCA, N° 110, junio de 1918, p. 2249.

7 A juzgar por los resultados en términos de crecimiento del club, esta apelacién resultaba bastante
atractiva. Entre 1917 y 1923 el club tuvo un ritmo importante de crecimiento: mas del 50% en esos
primeros 6 afios; en los siguientes 15 afios el club triplicdé su numero de socios, en parte gracias a las
campaiias de inscripcién de socios con algunas facilidades, similares a las del ACA, que el club comenz6
a realizar entre 1928 y 1929 -carecemos de datos precisos porque no hemos podido hallar datos sobre
1928 y 1929; sélo hemos comprobado la realizacién de la campafia de 1930 pero no parece haber sido la
primera-. Estas cifras son aproximadas, en tanto el TCA publicitaba el registro de ntimero de carnet
otorgado, con lo que no se expurgaba el padron de socios desafiliados o fallecidos. Ver cuadro 2, p. 79.
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expandirse, en términos generales, ocupaban un lugar bastante secundario eﬁ 1a légic'.a'
del club (sobre todo en comparacién al ACA). Asi, por ejemplo, el auxilio mecéanico a
los socios (en la Capital Federal) comenz6 a ser ofrecido por el TCA recién en 1930 y
por medio de convenios con casas comercialesm.. También fue por medio de convenios
de trato preferencial a los socios, que se ofrecieron algunas facilidades recreativas
(como acceso a lugares de recreo o camping) y que se obtuvo un descuento en el precio
de la nafta YPF para los socios en una cantidad importante de estaciones de servicio®
La brovisién a los socios de informacion turistica, cuya recopilacién ‘forma‘ba
parte de la promocién de las causas publicas del club, tuvo un desarrolla mas intenso.-
En 1927 el TCA creé una Oficina de Trafico, que suministraba a los soaios todos los
datos referentes al trafico de automoviles y facilitaba los tramites que estos debian .hacer
ante la Direccion General de Tréafico de la Municipalidad portefia®®. El mismo afio el
club inauguré una oficina en Nueva York para la atencion de-los socios turist_as y para la
difusion de informacion sobre Argentina*'. En la misma linea y también aomo parte de
los objetivos publicos del club, se cimentaron los lazos con otras entidades similares en
Europa, en Estados Unidos y en Sudamérica, lo que redund6 en beneficios bara los

socios del TCA que viajaban al exterior* Por primera vez en esos afios emerglo un

%% Recordemos que la estrategia del ACA eran en cambio la prestacion directa de los servicios, lo que
implicaba derivar hacia ese destino los recursos del club.

%% En 1930, enterados de que YPF concedia una bonificacién sobre el precio oficial de plaza para la venta
de nafta fiscal YPF a los socios del ACA, los dirigentes del TCA solicitaron y obtuvieron igual trato para
sus socios. Poco después, contemplando la situacién de los duefios de garajes publicos que tenian
instalados surtidores, YPF decidi6 limitar al beneficio a los socios que guardaran sus coches en garajes
particulares. La Comisién Directiva del club realizé entonces convenios con varios propietarios de
estaciones de servicio de la capital y provincias afiliados a la institucion, para que vendiesen nafta YPF
con descuento a los socios del TCA. Para septiembre de 1931, eran 260 los surtidores de naﬂa afiliados
en todo el pais y dos afios después el niimero ascendia a 450.

% yéase editorial “Sumario resumen de actividades”, Revista del TCA, N° 215, marzo de 1927, p 7494.

4 Situada en la Avenida Madison, contaba con una sala de lectura con libros, diarios y revistas
argentinos, y de un poste restante (para correo) gratuito; sus empleados esperaban a los socios que asi lo-
solicitasen a su llegada al pais, les facilitaban las gestiones aduaneras, y los asesoraban sobre itinerarios
de viaje reservandoles pasajes y alojamiento. Véase “Ha sido inaugurada en Nueva York una oficina del
TCA?”, Revista del TCA, N° 216, abril de 1927, p. 7536. La Oficina no sobrevivid a la crisis de 1930.

2 Las relaciones ya establecidas con los clubes europeos (de Suiza, Italia, Noruega, Francia y Suecia) se
consolidaron y se hicieron extensivas a otros clubes similares cuando en 1927 el TCA se afili6 a la
Alianza Internacional de Turismo (con sede en BeIglca), firmé un convenio con la Asociacion Americana
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argumento que iria ganando peso luego: el patriotismo no era el Ginico motivo para
| afiliarse al club; los servicios producian un beneficio concreto y material VQue
compensaba la cuota®.

Nos parece posible vincular este cafnbio, el mayor desarrolio de lés servicios y
la incorporacién de los servicios como argumento en la propaganda del club, con la
competencia que el ACA habia comenzado a representar para esa fecha. El ACA habia .
ganado gran popularidad, por su crecientg domiinio del deporte automotor (como se véfé,
en el capitulo 3), por sus acciones practicas en beneficio de la 'vrial>i'dad y por la_
expansién de sus servicios a los turistas-automovilistas**. Ademas, para.1'930 el ACA
contaba con una posicion econémiﬁa algo mas sélida_que el TCA: vcvn parte por e_l
concurso de la Asociacién de Importadores de Automéviles y Anexos, en par'tev_ por el
aumento de su masa societaria (y el mayor costo de su cuota): eran propietari‘os‘d.e‘
cuatro “campings”, poseian camiones de auxilio propios y un Qalioso terreno donde
planeaban construir la sede propia. El TCA, en cambio, alquilaba sus oficinas y prestaba

~los servicios de auxilio mecénico por medio de convenios y hasta ’1A933 no posey6
ningﬁn-bien inmueble®. Por otro lado las finanzas del TCA se habian u\./i.sto muy
resentidas en 1927 cuando se suspendi6 un importante subsidio estatai que el club habia

percibido al menos desde 1921,

de Automdviles que tenia 954 instituciones afiliadas en los Estados Unidos, y convocé a las entidades
similares sudamericanas al Primer Congreso Sudamericano de Turismo. Previamente el TCA -habia
establecido desde 1922 contactos con clubes de Brasil, de Uruguay, de Paraguay y de Chile. Véase “El
TCA encara el problema del turismo nacional”, Revista del TCA, N° 219, julio de 1927, p. 7681.

3 Véase “Memoria y Balance, 1929-1930”, Revista del TCA, N° 259, octubre de 1930, p. 450.

. Recordemos que por esa época el ACA poseia varios campings, organizaba .excursiones, brindaba
auxilio mecéanico y descuentos en la nafta. Véase capitulo 1.

“ Desde 1929 el TCA alquilaba un piso en Tacuari 16. Contaban con un amplio salén de reuniones, una
biblioteca, una oficina cartografica y una sala de lectura. '

6 En 1922 el subsidio fue de $12.250 (y el total de gastos (incluyendo comisiones, sueldos, alquileres,
etc.) de $14.316. En ese mismo afio los ingresos por cuotas de socios activos ascendieron a $21225 (2122 -
cuotas) y por socios vitalicios, a $600 (3 socios nuevos) y socios protectores $562. En 1923 el subsidio
fue de $12.250 (y el total de gastos (incluyendo propaganda, sueldos, alquileres y teléfono, etc.) de
14.496. En ese mismo afio los ingresos por cuotas de socios activos ascendieron a $16.560 y por socios
vitalicios, a $2200.
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4. La “nueva etapa” y los servicios a los socios, 1933-1943

Desde 1933 se percibe nuevamente un cambio en el clu'b; que para 1936 cbmehzé a ser
reconocido explicitamente como uﬁa “nueva etapa”. Ella se abri6 con uné.Vict_oria‘
~agridulce: la sancién de la ley nacional de vialidad en 1932 —que analizarerrioé_ .en‘ el
capitulo 5- implico la puesta en funcionamiento de la Direccién Nacional de Vialidad ly
el comienzo de la construccion de la tan ansiada red nacional de caminbé permanentes.
Sin embargo también, implic6 la marginacion del TCA del nuevo organismo vial en el
que creian tener asegurado de antemano un siti_o47.

Por otro lado, la nueva causa gran publica del club., el fomcr_lt(.)..o‘r'éanizado y
oficial del turismo presentado como clave para el progreso econdémico y moral del pais
(que estudiaremos en el capitulo 6), concité menos pasiones que los caminos y movilizé
ihtereses menos poderosos. A mediados de los afios treinta, mientras “el ACA_ Vbse'
fortalecia en su capacidad econémica, en sus relaciones con el Estado, en .‘su
popularidad y prestigio, el TCA, sin abandonar su acci6n publica, se volco con‘. maés
energia a brindar beneficios cqncretos a sus socios.

vJunto a la expansién de los servicios que el club venia prestando desde hac_;ia
unos afios, aparecieron desarrollos nuevos*. En primer término, se apelo a la' receta que
habia funcionado con el ACA: los servicios recreativos. Asi, en noviembre de 1933 el
TCA inauguré-un “Pabellén de Tu_rismo” en la playa de Quilmes, un amplio predio
arbolado y frente al rio, dotado de algunas comodidades y donde podia 'practi(.:arsevve]

- camping®. En esa misma linea, y por medio de una serie de acciones extraordinarias

7 La Direccién Nacional de Vialidad estaba dirigida por un directorio mixto, y que en él el ACA
representaba a las entidades automovilistas. Analizaremos esto en detalle en el capitulo 5.

8 Se extendio el auxilio mecanico a otras ciudades como Mar del Plata, Rosario y Cérdoba, creci el
niimero de surtidores afiliados al club y también el nimero de casas comerciales  que brindaban
descuentos a los socios. :

9 El Pabellén contaba con comodidades para bafiarse en el rio, un edificio sefiorial donde funcionaba un
buffet y sanitarios, y hacia 1937 también una pileta de natacién.
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para obtener los recursos, el TCA inauguré ademads, en 1941, una résidencia para
turistas en Alta Gracia, en la que los socios podian alojarse a un costo muy bajo>
Paralelamente, se le dio mayor impulsq a ia Oficina de Turismo del TCA, crea'd_a
en 1935 para briﬁdar informacion turistica. La oficina sumirﬁstraba gratuitarr:lénte dafos
por teléfono, carta, o personalmente “sobre todo lo concerniente a transporte, Vialidad‘y
turismo™®'. También se multiplicaron las excursiones organizadas por el club: grandes
, excursione.s‘ por yarias provincias (la “vuelta de la Repﬁblica”)v en 1935 y 193652. y
excursiones al extranjero, como una gira por Europa en 1937 y un viaje a Sén Francisco'
en 1939 (en simultdneo con la Exposicion Internacional Golden Gate) 3 |
En segundo término, se introdujo un elemento novedoso y que tendria una
enormé perduracion en la institucion: los seguros®. Desdé 1933 el TCA ofrecia.a_s_us
socios de la Capital Federal (“residentes”) la posibilidad de aﬁliarse como “socios
asegurados”, obteniendo un seguro especial contra accidentes persénalés’pmvocados
por vehl’culqs de motor de la compaiiia “La Franco Argentina”. Para 1936 todqs los

socios residentes lo tenian incluido en el pago de la cuota anual y para 1939, los socios

- %% Se trataba del “Castillo de Luro”, una casa sefiorial rodeada de 32 hectéreas de parque. Para adquirirla
el TCA realizé una gran rifa y una convocatoria extraordinaria a nuevos socios. Véase “Un magnifico
plan de residencias turisticas y campamentos estudiantiles”, Turismo, N° 378-379, noviembre-diciembre
de 1940, p. 3. ' ‘

' La Oficina de Turismo del TCA brindaba datos actualizados sobre el estado de los caminos, sobre las
nuevas carreteras libradas al servicio publico, sefialando trayectos de peligro accidental o permanente,
rutas mas convenientes, etc. Ademds se anticipa informaciones sobre lluvias y prondsticos del tiempo,
provenientes de la Oficina Meteoroldgica Nacional. Véase aviso, Turismo, N° 334, marzo de 1937, p. 39.
> En Julio de 1935, mas de 100 pasajeros partieron en una excursién de 20 dias que visité Cordoba,
Chilecito, Santiago del Estero, La Rioja, Rosario de la Frontera, Salta, Jujuy, Tilcara, Humahuaca,
Formosa, Corrientes, Parana, Santa Fe y Rosario, en FFCC y luego en vapor por le Parand. El 27 de este
mes se iniciara la "vuelta de la Republica" auspiciada por la Comisién de Turismo del TCA”, Revista del
TCA, N° 314, julio de 1935, pp. 203 y 204. La excursién se repitié en septiembre de 1936, incluyendo
esta vez: Buenos Aires, Cérdoba, Mendoza, Tucuman, San Juan, La Rioja, Catamarca, Los Andes, Salta,
Jujuy, Santiago del Estero, Formosa, Corrientes, Santa Fe. Tren y vapor por el Parana en el regreso.
Véase “Las catorce provincias comprende este afio la Vuelta de 1a Republica del TCA”, Revista del TCA,
N° 325, junio de 1936, p. 527.

’ La excursién tenia un itinerario poco habitual: Buenos Aires, Montevideo, Santos San Pablo, Rio de
Janeiro, Bahia, Madeira, Lisboa, Boulogne, Bremen, Hamburgo, Copenhague, Oslo, Estocolmo,
Helsingfors, Reval, Stettin, Berlin, Praga, Viena, Budapest, Venecia, Roma, Verona, Munich, Nuremberg
. (donde se preveia concurrir a los actos del congreso nacional-socialista), Mainz, Colonia, Amsterdam
Bruselas, Londres, Paris, Bulogne, Buenos Aires. Véase “Una jira extraordinaria por Europa organiza el
TCA”, Turismo, N° 336 y 337, mayo y junio de 1937, pp. 31, 33- 34.

5 De hecho en sus tltimos afios de existencia - el TCA se disolvié a fines de los afios noventa del 51glo
XX- la actividad del club habia quedado préacticamente reducida a los seguros.
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_no residentes comenzaron a tener esa o'l.aci(’)'n5 >, A esto se sum6 desde marzo de .1939 la
 creacién de una. cooperativa de seguros anexa al TCA, “Touring' Cooperativa : vde',
Seguros para automovilistas Ltda.”. La nueva Compaiiia ofrecia inicialmente sblo
seguros de responsabilidad civil hacié terceros para automovilistas en éondicioﬁes
ventajosas: ademas de la cobertura de dafios a terceros, la Coopcrativa asumia la
defensa en el juicio sin cargo y se redistribuia entre los asociados (en prdporci()n ala
prima que hubieran pagado) el 90% dél superavit de cada ejercicioSG...P'ara 1941 la
Cooperativa tenia 630 socios y sus primeros dos ejercicios cerraron con superavit y
repartieron beneficios a los socios/asegurados’’

En tercer término y también siguiehdo las huellas de la exitos’a*fénﬁula. d_el
ACA, el TCA pareci6 haber asumido hés claramente la causa de los autor_riovilistas y sé
aplicé con mayor energia que nunca a defender sus intereses concretos: asi, abogo por la
pétente tnica y solicitd rebajas en los aforos cobrados a los automéviles importados, se
preocupd por el ordenamiento del trafico y por los accidente‘s y el exceso dev vevlocvidad,

en la ciudad de Buenos Aires y en la ruta a Mar del Plata®®. Desaparecida la'_c‘:'ausa de los

%% Véase “Paralelamente al desarrollo de la obra institucional el TCA sostiene el funcionamiento de un
apreciable conjunto de servicios para sus asociados”, Turismo, N° 365, octubre de 1939, p. 57. Al menos
hasta 1941 la Franco Argentina sigue prestando ese servicio para el TCA. El seguro se sumaba al valor de
la cuota, que aument6 un 30% (en términos absolutos el costo del seguro era mas alto para los socios de la
Capltal Federal, que pagaban 108, que para los del Interior, que pagaban $5).

¢ Véase aviso publicitario, Turismo, N° 389-390, octubre-noviembre de 1939, s/n. De acuerdo con el
reglamento de trafico de la provincia de Buenos Aires (1936) era obligatorio el seguro por Iesxones a
terceros.
’7 Véase “La asamblea de Touring Coooperativa de Seguros para automovilistas Ltda.”, Turismo, N" 371,
abril de 1940, p.5; “Touring Coooperativa de Seguros para automovilistas Ltda celebro su -segunda
asamblea anual”, Turismo, N° 383-384, abril mayo de 1941, p.5. Para 1942 los socios/asegurados eran
més de mil.
% El TCA traté en parte estos temas a través de la organizacién de la Primera Conferencia Nacional de
Trénsito, en 1933. Sobre los gravamenes a los autos véase por ejemplo “En porcentajes inadmisibles se
concreta la imposicién al automoévil”, N° 322-23, marzo y abril de 1936 p. 476; “Nuestra obra
institucional”, N° 321, febrero de 1936, pp. 433-435; “Qué es y qué serd el TCA”, N° 322-323, marzo y
abril de 1936, p. 451; “El impuesto a los vehiculos automotores”, N° 326, julio.de 1936, p. 547; “El
impuesto a los vehiculos automotores”, N° 327, agosto de 1936, p. 591 (incluye una caricatura al
respecto). Sobre la patente Unica véase por ejemplo “El problema de la patente tnica para automéviles”,
N° 325, junio de 1936, p. 517. E1 ACA demostré mucho menos interés por las cuestiones de la regulacion
del trafico y los accidentes. Como muestra McShane para el caso norteamericano, los automovilistas
preferian evitar las regulaciones, y esto se reflejaba en el accionar de sus organizaciones. Asi, el ACA se
opuso en los afios veinte a la instauracion de un limite méximo de velocidad, a la obligacién de instalar
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caminos, estas otras cuestiones, que habian tenido esporddicamente algﬁna presencia
entre las preocupaciones del club, adquirieron mayor peéo..

Por'ﬂltimo, como veremos en el capitulo 3, el TCA, que se habia distaﬁciado del
automovilismo, intentd un reacercamiento al popular deporte desde una. persbeétivia
novedosa, tratando de impulsar desde 1941 las pruebas de “regularidad” (es decir, ‘a'
velocidades constantes y dentro de lo permitido por los reglamentos de trafico).

" En definitiva, esta nueva etapa del club aparece como una respuesta al estado de
‘cosas tras la sancion de la ley de vialidad, al vacio que la pérdida de que habié sido su
“causa” mas poderosa supone. Respondia también a la competenqia_ del A_CA, .q'ue‘
estaba fortalecido, por su articulaciéon con el Estado-y por su dominio_ del deporte
automotor. El TCA enfatiz6 entonces la prestacién de servicios a lbs socios 'y. buécé
- intensamente ampliar su masa de socios como modo de mejorar sus ﬁn_anzas. En e_sté
busqueda, la creacion de la cooperativa de segurds, le proporcion6 :ai TCA una
novedosa forma de financiamiento. El club dejé vde considerarse exclﬁsivaménte (o
principalmente) una institucion de accién civil y cobré impulso la idea de que los
beneficios materiales individuales que brindaba compensaban la cuota ‘anual. y
constituian un poderoso motivo para aﬁliarsé. Asi, un avis'o‘que form.aba iiafte d¢_ la
campafia de 1936 de captacion de nuevos.socios, sostenia: “1° La persona adherida a
esta institucion demuestra su solidaridad con un programa de progrésvo‘ y de ‘
reconstruccion nacional que es en parte su obra personal. 2° Demuestra que €s una
persona que mira mas alld de sus intere;ses o0 gustos personales, pues de otra mvanera" se
Hubiera' asociado a una entidad deportiva o de caracter social. 3° Revela un espiritu
practico y ordenado, pues sabev que, ademas de colaborar en una obra nacional, récogéré

al usar los servicios de la institucion, un valor superior al de la cuota anual. 4° Indicaun .

velocimetros en los autos, e incluso consider6 que en buena parte de los-accidentes los responsables eran -
los peatones (y que su conducta debia ser regulada). Véase McSahne, Down the Asphalt Path..., op.cit.;
“Notas editoriales. Orientemos al peaton”, Revista del ACA, N° 117, julio de 1928, s/n..
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‘cardcter previsor, pues ademas del seguro incluido en la afiliacion, se asegura la
cooperacion amistosa de todos los demas socios radicados en el pais y de las entidades

fraternas del exterior...”’.

5. Palabras Finales

El ACA y el TCA comenzaron sus respectivas historias como clubes compiementari;)S:'.
mientras el ACA se dedicaba a procurar informacién y espacios de encuentro éocial
para los aficionados a los automéviles y ocasiones de goce de sus maquinas, el TCA
debia reunir voluntades con el fin de intervénir en la esfera publica para promover la
“causa patridtica” de la vialidad y del turismo, consiguiendo los camiﬁbs que lds'
automoviles necesitaban. Fundados casi pbr las mismas personas, 1as di_rigehcias del
TCA y el ACA tendieron a separarse y diferenciarse a partir de la década del di'ez. Las -
fuentes disponibles no permiten reconstruir las relaciones entre ambos clubes y sus
 dirigencias en sus primeros afios, mds alla de vagas menciones a las “rencillas” que j‘las
separardn6°. De cualquier modo,'ciertamer'lte desarrollaron perfiles de dirigencia muy
diferentes, sobre todo en los afios veinte. Mientras, como vimos, el ACA se 'caracterizé
pér una fuerte e influyente présencia de personas vinculadas a los negocios en torno al
‘automovil y se identificé de manera univoca con el automévil y los aut_omqyilistas,.el
TCA tuvo en los veinte una dirigencia caracterizada por la presencia de"profesional(_as :
liberales (abogados, ingenieros, periodistas), muchos de ellos ligados al mundo de la
politica, una identificacién como inétitucién de accion civica por una éau_sa pl’iblica no

sectorial y una relacion ambigua y no exclusiva con el automévil y el automovilismo.

%% Véase “;Sabe usted lo que significa ser socio del TCA?”, Turismo, N° 322-323, marzo-abril de 1936,
s/n. . : ‘
%0 Véase “En menos de 30 afios el automovilismo ha realizado progresos gigantescos”, La Nacidn, 1 de
enero de 1929, 2da. seccidn, p. 1.
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Estas diferencias resultaron particularmente notorias en la segunda n.litad. dé; los aﬁds
veinte, cuando ambos clubes avanzaron en la accién publica militante';c}-. favqr de la
vialidad. |

A continuacién analizaremos el desarrollo del deporte automotor en su
modalidad de pruebas de carretera. Este es un aspecto de ‘lé actividad dé “los clubes
(especialmente del ACA) interesante eﬁ si mismo, entre otras cosas, por su impacto |
simbolico y material en la construgcic’m del territorio ‘y la nacionalidad. Forma pafte
importante, pér otro lado, de la explicacion de la popularidad y visibilidéd pﬁblicg del
ACA vy, por lo tanto, de su capacidad de arﬁcularse exitosamente con el Estado-en ilosv

afios treinta.
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Capitulo 3. E1 ACA, el TCA y el deporte automovilistico

1. Introducciéon
La introduccién y difusion dé los deportes (la esgrima, el golf, vel polo, el
automovilismo) motorizada por la colectividad britanica, formé paﬁe -como muestré
Léandr'o Losada- del procesd de “europeizacion” de la elite portefia y constituyd un
canal simbolico de expresion de la diferencia social'. Asi a fines del siglo XIX emergi,
junto al clubman, el sportsman como tipo ideal de la elite porteﬁé que conjugaba
distincion, virilidad y dominio de si*. A fines del siglo XIX y prin}cipios_del siglo XX,
virilidad y el coraje, dimensiones de la masculinidad tradicional, se hibridan con nuevos
" ideales corporales de la modernidad (belleza y estado fisico), dando lugar aun riue_v'o
estereotipo de la masculinidad que se e}cpresé en las practicas depor,tivaé. En eé.a
hibridacién, apunta Eduardo Archetti, hay espacio, no solo para los depértes colectivos,
sino también para deportes individuales, como el automovilismo, que, por otra parte,
.con su “simbiosis entre cualidades individuaies y mecdnicas”, se asociaba més
répidamente a lo industrial y lo moderno’. Para sus vpromotOr‘e,s el deporte.
automovilistico reunia entonces una serie de cualidades que deﬁnién. a qﬁienes lo
practicaban o lo promovian, e incluso al puablico aficionado: caballerosi(‘iad, virilidad,
_temple, coraje, altruismo, nobleza. A la vez, del mismo modo que él intéfés por‘ otras
| ‘fméquiﬁas modernas” (como aer_oplaﬁos, aviones, motocicletas y lanChells.a mot'or); el

consumo del automdvil, pensado como “sport”, implicaba compartir .otros valores,

! Véase Losada, Leandro, Losada, Leandro, La alta sociedad de Buenos Aires de la Belle Epoque, Siglo .
XXI Editora Iberoamericana, Buenos Aires, 2008, p. 189. ’
? Véase Ibid., pp. 188-197.

3 Véase Ibid., p. 14
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ligados al vértigo, la velocidad, la independencia, el progreso .y la mo@gzrﬁizacién
técnica y cultural®. | |

Tanto el TCA como el ACA tenian entre sus propésitos institucionales el
fomento del automévil, aunque, clom_o vimos, para el TCA este efa un objetivo
secundario y los dos clubes se vincularon desde sus inicios a la organizacion de
competencias deportivas de automdviles. Sin embargo durante los afios ‘v'ein"te s'-ev
Vprodujeron profundas divergencias entre ambos clubes en torno a la cuestion de las
carreras de automoviles. Mientras el ACA contribuy6 decidida y decisivamente al
desarrollo del deporte automovilistico, cada véz mas popular, y se convirtié hacia )
finales de los afios veinte en la principal entidad organizadora y ﬁscaliiadora del
automovilismo argentino, el TCA se volvivé cada vez més critico de las carreras‘ y se
alej6 de su organizacién. En este capitulo analizaremos estas diferencias entre ambos
clubes, conéentréndonos en las consecuencias que tuvo para el ACA el desarrollo .(Ii'e
una modalidad deportiva en particular: las carreras en carretera.

Las especiales caracteristicas que las carreras en carretera adquirieron en l‘.a
Argentina de la entreguerra nos permiten situarlas en el cruce de una serie de. cuestiones
poh’ticés culturales y sociales que nos resulta relevante anélizar: las modificaciones en
las pautas de consumo y la movilidad social, la valoracién popular de la técnica y la.
popularizacién del automévil, la construccion de la red de caminos y las estrate’gias
territoriales y de legitimacion del Estado, etc. Es en este cruce que nos iﬁteresa explicar
la popuiaridad de estas carreras y el fortalecimiento del ACA; creemos que la capacidad
~ del ACA de convertirse en el articulador del sistema de carreras “oficiales” y -la_ enor'mé_
popularidad del deporte automovilistico, resulta un elemento central para comprender ia

forma en la que el club gané asociados, prestigio y visibilidad pablica en la entreguerra.

* Véase Giucci, Guillermo, La vida cultural del automévil. Rutas de la modernidad ciné’tica, Universidad
nacional de Quilmes Editorial y Prometeo 3010, Bernal, 2007, pp. 135-208. '
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2. Los origenes del automovilismo en la Argentina

En la ciudad de Buenos Aires las primeras carreras comenzaron en 1906, en el ahora
desaparecido hipédromo de Nuifiez; eran justas entre propietarios ‘de‘ automoéviles
deseosos de probar la velocidad y potencia de sus huevas méquinas’. En ellas se
enfrentaban miembros de la elite terrateniente afectos a las novedades técnicas como
José A. Pacheco y Anchorena o Marcelo T. de Alvear y también algunos de los
primeros importadores, como Luis Dartiguelongue o Juan Cassoulet’. La répida difusién |
del automovil, su transformacion técnica y simbdlica de lujoso entretenimiento en
medio de transporte, los cambios en las propias carreras (gradualmente ‘mas
formalmente organizadas, més veloces y también més pelig;osas) y la. difusinc')n. del uso.
de autos especialmente preparados pafa las carreras (los autos de'. “grand spoﬁ”),
hicieron que la muchos de estos automovilistas pasaran de aficionados pilotos de carrera
a espectadores hacia mediados de la década de 1910’. Hacia los afios véinte
- encontramos entre .los corredores una fuerte mayoria de personas de origenes més
~ modestos (por ejemplo mecanicos como Domingo Buéci), muchos de ellos dél -iriterior,‘
que competian por los premios en dinerd, cada vez mds importantes®. ‘Algunos eran
empleados por las empresas importadoras o las filiales locales de las grandes

productoras de automéviles (por ejemplo Paris Giannini, que era piloto oficial de

5 Los clubes brasileros de automovilistas también emprendieron tempranamente .la orgéhizacién de
competencias deportivas, la primera de ellas en San Pablo, en 1908. El Automévil Club Uruguayo se
sumaria en los afios veinte. Véase Ibid., pp. 109, 111 y 121.

¢ Como sefiala Losada, “Los hombres de la alta sociedad volcados al deporte fueron los primeros idolos
populares del pafs cuyas acciones no se desprendieron de la politica o de las armas”. Véase Losada, La
alta sociedad..., op.cit.., p. 194.

7 Empero, algunos jovenes miembros de- la elite continuaron corriendo, aunque ya no como una
esporédica diversion, sino como una actividad en la que empefiaban mucho (de su tiempo y sus fortunas:
es el caso de Eduardo y Jorge Luro, o del més famoso Martin “Macoco” de Alzaga Unzué, una mezcla de
dandy y deportista, que tras participar de varias carreras en Argentina, corrié en las “500 millas” de
Indianapolis en 1923 y en varias importantes competencias en Europa.

% Por ejemplo, el primer premio del Gran Premio del ACA de 1924 era de $7500, mas de dos veces el
valor de un Ford sedan cuatro puertas ese afio (el auto més caro de la marca).
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Graham Paige), aunque la mayor parte corrian de manera independiente, financiando su

~ participacién en la carrera con ahorro personal, colectas en el pueblo de origen y

algunos esponsores’.

Las carreras automovilisticas eran un aspecto importante de ia cultufa del
automovil que estaba popularizandose en las primeras décadas del siglo XX. Eran
producto también de la creciente masividad del mercado de entretenimientds en la
entreguerra, que incluia el teatro, el cine y otros espectéculoé deportivos cohé el boxeo
o el futbol'°. Répidamente fueron tomando forma las difgrentes modalidades, inspiradas

en competencias europeas y norteamericanas: las carreras en carretera en - circuito

- cerrado, las carreras de velocidad, en tramos cortos de carretera, las carreras en pista y

desde 1926, las carreras “Standard”, competencias de autos en serié; Unos ‘aﬁc‘)s rﬁés
tarde, a principios de los afios treinta, comenzaron a realizarse también competencias de
“regularidad”, a las que el Moto‘Club Argentino era particularmente afecto, pero que
resultaban algo aburridas para los aficionados''. Nos interesa aqui destacar otro tipo de
modalidad, que se convertiria en la mas populér en la Argentina, sobre todo en los afios
treinta y cuarenta: las carreras en carretera en largas distancias (‘enA general en varias
etapas), en recorridos no completamente cerrados, que desde 1937 se corrigron con

automéviles de serie modificados, dando origen a la categoria “Turismo Carretera”.

® Esto se profundizé en los afios treinta. Asi, por ejemplo, Félix Heredia un corredor de Fuerte Gral. Roca
financié su participacién en el Gran Premio del ACA de 1938 con fondos del club deportivo local y con
dinero recaudado por la Asociacion Espafiola, en una kermesse realizada cuando los corredores
pernoctaron en esa localidad. Véase “Rissatti gané la primera etapa del Gran Premio del Sur”, La Nacidn,
12 de marzo de 1938, p. 12. El caso de los hermanos Emiliozzi, corredores de Olavarna ha sido trabajado
por Archetti. Véase Archetti, E/ potrero, la pista..., op.cit..

19 Véase por ejemplo, Ibid.; Gonzalez Velasco, Carolma “El teatro de revistas en los afios *20: ocio y
recreacion de la elite portefia. ;Practicas de diferenciacién o arena para la mixtura social?”, ¥V Jornadas
Nacionales de Espacio, Memoria e Identidad, Rosario, 8, 9 y 10 de octubre de 2008; Ifiigo Carrera,
Héctor ,"Los afios "20" La historia popular, N° 40, CEAL, Buenos Aires, 1971; Pujol, Sergio. Valentino
en Buenos Aires. Los afios '20 y el espectdculo, Emecé, Buenos Aires, 1994; Troncoso, Oscar, "Buenos
Aires se divierte" La historia popular, N° 36. Buenos Aires. CEAL 1971.

"' En ellas, los corredores debian mantener una velocidad constante. Esto las hacia deslumdas para el
publico, aunque permitia la participacién de automovilistas particulares en las competencias. Véase
“Regularitis aguda”, Revista £l Grdfico, N° 971, 18 de febrero de 1938, p. 43. -

96



2.1. El ACA y las carreras en carretera
En 1914 el ACA creé el Gran Premio, una carrera anual en carreterés, que debia tener
una extensiéon no menor a los 500 km y que entre 1916 y 1923 se corri6 eritrc las
ciudades de Buenos Aires y Rosario (Santa Fe). En 1924 se convirti6 en la competencia
automovilistica més importante del afio en la Argentina y la mas larga‘hasta entoncesj‘e‘n'
Sudamérica, disputandose entre las ciudades de Buenos Aires y Cérdoba. En la
entreguerra, este tipo de carreras én carreteras en largas distancias, en las que resultaba
imposible controlar todo el recorrido para evitar que se cruzaran animales, pér.sonas 0’
vehiculos, eran una peculiaridad latinoamericana. Se insbirabém ¢h cbmpetencias
europeas como el premio Paris-Roma, que habian tenido lugar a pfinci_pios de siglo, .
pero que fueron abandonadas a causa de los accidéntes que se ocasionaban entre
corredores y publico; a principios de los aﬁos veinte, las gran mayoria de las certérhen‘es
en carretera se corrian en Europa en circ,uifos de pequeiia extensié_n, c':omplcte_tmch;ce-_
cerrados y vigilados'2.

El surgimiento y predominio de esta modalidad de carreras en carreter_a (en lé

Argentina inaugurada por los Grandes Premios y continuada por la modalidad “Turismo

‘Carretera”) respondia a las peculiaridades que asumi6 la modernizacion infraestructural

en Latinoamérica. En general se combinaba el rudimentario desarrollo de redes -
nacionales de carreteras de transito permanente con una baja cantidad de automoviles,

dando como resultado rutas dificiles plagadas de obstaculos y sin sefializacion oficial y,

"a la vez, con una baja densidad de transito en los caminos interurbanos que mantenia

relativamente controlado el riesgo de accidentes y permitia carreras en carretera en
circuitos no cerrados (por comparacion a lo que podria suceder en Europa o en Estados

Unidos durante esos afios). La Argentina representaba un caso peculiar en este cuadro,

'2 yéase Fiore, Pedro, “Un elogio de los ‘volantes’ argentinos comparados con los grandes campeones
europeos”, La Nacidn, 8 de mayo de 1921, p. 6. - '
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aunque los resultados eran similares: el volumen de automéviles (en términos absolutos
y en la relacién automoviles/poblacion) era el mayor de Latinoamérica: la baja densidad
de transito en los caminos interurbanos era més bien producto de su mal estéd‘o.

En Europa o en Estados Unidos, existi6 en las primeras décadas del siglo XX |
una relacion estrecha entre las automotrices y el deporte automovilista y las carreras
funcionaron en muchos casos como campos de experimentacién para avances
tecnoldgicos, por lo que predominaban las pruebbas de v.elocidad y resistencia’? : En él
daso argentino la gran distancia respecto de las compaiiias que disefiaban y producian
los automoviles, también influy6 en el tipo de pruebas que adquirierdn prédominio: lés
cérreras en carretera y luego'el “Turismo Carretera”, mostraban la adaptacion de las
méquinas importadas a los dificiles caminos locales, poniendo en el centro avlh_piloto y al
mecénico “criollo”, a las ingeniosas innovaciones de los modelos originales, al coraje \E
la destreza para vencer los obstdculos en carreras en las que lés autos terminaban
précticamente destrozados.

En los afios veinte el ACA no era elv unico club de automoVilis_tas, ni el l'miCO»_én
organizar carreras. Habia carreras 'importanteé organizadas por clubes depoﬁivds
portefios como el Moto Club Argentino o el Circulo Automovilista Argentino, o clubes
del interior como el Club Atlético Rafaela (que organizaba las famosas “500 millas”)".
El TCA, una institucién que se declaraba no depértiva, organizo por su parte en 1908 y
1909, carreras de automoviles y motocicletas, sobre el camino Mar del P,latei-Miramar-
Ballenera, construido como ya vimos, por el propio club. |

Dos elementos distinguian, sin embargo, al ACA. De un lado, en ia eritrcguerfa, |

el club comenz6 a revestir a las carreras de una significacién mas trascendente,

" Véase por ejemplo, Embry, Jessie y Shook, ‘Ron, “Car Racing and Mobility History. British -
Automobiles and the Bonneville Salt Flats.”, The Journal of Transport History, vol. 28, N* 1, marzo de
2007. .

'* Las 500 millas, eran una version local de las famosas “500 millas de Indiandpolis™, pero en un circuito
de tierra, bastante mds peligroso y precario. '
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- presentandolas como eventos de propaganda vial que permitian llamar la atencion sobre

maquinas y caminos, alentando a las autoridades y vecinos a mejorar la vialidad yalos
automovilistas a seguir los pasos de los competidores y recorrer esas mismas rutas como
tliristas. Esta vinculacion con la “mision” publica del club (y con los intereses del
comercio automotriz) llevé al ACA a poner mayor énfasis‘eﬁ los “Grandes Fremiqs”
que en las competencias de velocidad o regularidad que el club también organizaba o
respaldaba. Del otro lado, el ACA fue adquiriendo gradualmente predominio sobre los
demés clubes y, para 1929, cuando se afili6 a la Federacién de .Automévil Clubs
Reconocidos, controlaba el deporte automévilista, ya que organizaba las carreras més
importantes y fiscalizaba todas las coxﬁpetencias que otorgaban puntajé pﬁra él
campeonato argentino, que quedo establecido en la misma épocél15 . Este.nuevo estado
de cosas alenté la popularidad del automovilismo y la profesionalizacion de los
corredores, al evitar las modificaciones indebidés en los autos, reprimir las cOnductas
“antideportivas” y asegurar los premios en dinero'®. A su vez, eéﬁmulé el
financiamiento de algunas carreras o de élgunos corredores por medio del apoyo de

esponsores'

'* El deporte automovilista fue, desde el comienzo, una de las principales vias de vinculacién del ACA
con clubes similares de Latinoamérica. Asi, ya en 1922, el intento de organizar una carrera Buenos Aires-
Santiago de Chile-Buenos Aires, motivé el inicio de una relacién con el Automévil Club de Chile, una
institucién mucho més pequefia y muy débil econdmicamente), que incluyé viajes reciprocos de
delegaciones de los clubes. _

'® Segin denunciaba el periédico La Nacién a fines de los afios veinte, algunos clubes pequeiios
intentaban atraer corredores a las competencias que organizaban, ofreciendo elevados premios en efectivo
que superaban las sumas recaudadas por las inscripciones, etc. y no podian ser pagados. El diario también
protestaba contra las -irregularidades en el control de los vehiculos en las carreras “Standard” (autos
comunes), que daba lugar a abusos por parte de los corredores, y que el diario atribuia a la falta de
participacién de las empresas importadoras. Véase “Las Gltimas carreras disputadas y la necesidad de
otros métodos”, La Nacién, 16 de octubre de 1927, p. 17; “Hay que fiscalizar mejor las carreras
Standard” La Nacion, 18 de agosto de 1929, p. 4.

7 Los esponsores respondian a la creciente popularidad del automovilismo, y esta se vinculaba con la
mayor formalidad de las carreras y la constitucion de un campeonato nacional. Asi, por ejemplo, El Gran
Premio de 1936 a Chile, fue auspiciado por el propietario de la fabrica de cigarrillos “Particulares”,
Virginio F. Grego, que otorgd un importante premio en dinero, y diversas marcas auspiciaban al popular
volante Raul “Polenta” Riganti en esa misma carrera (las cintas de freno “Grey Rock”, pero también el
fijador para el cabello “Rosaflor”). Véase El Grdfico, N° 820, 30 de marzo de 1935, p.14; y El Grdfico,

. N° 867, 22 de febrero de 1936, p. 21. Por otro lado, YPF fue un auspiciante constante de los Grandes
_ Premios. .
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En los afios treinta se produjeron otros cambios importantes. Dé un lado, las
condiciones de los caminos mejorardn signiﬁcatjvamente con las obras ehcaradés por_él
Gobiemo Provision_al y, sobre todo, tras la sancion vde la Ley Nacional de Vialidad.'en
1932 y la creacion de la Direccién Nacional de Vialidad, procesos que analizér:empsx e.nA
detalle en la segunda parte de esta tesis. Una mas activa politica. de.. constrliccic’)n,
reparacion y mantenimiento de los caminos hizo posible el comienzo de una nueva
etapa en el Gran Premio del ACA: entre 1933 y 1943 el Premio se corrid cada afio sobre
un trazado diferente. Cada carrera abria camino, descubria una ruta nuc.\/a::. el deporte
automovilista reforzaba la representacion de los caminos como agentes de la integracion
territorial'®. Por otro lado, la ley, al centralizar y homogeneizar la politica vial en la
Direccién Nacional de Vialidad y los organismos de vialidad .provinciales (éuya
creacion preveia la ley), introducia un actor estatal con vocacién y capabidad regul.adora
de las actividades viales, carreras incluidas. Asi, cuando en marzo de 1933 Domingp
Bucci muri6 en un accidente durante el Gran Premio de Arrecifes, el gobierno de> la
provincia de Buenos Aires prohibié las competencias en ruta en ¢l t_erritorio :
provincial®®.

El ACA apel6 la medida, que arruin’aba los planes para el Gran Premio de 1934;
frente a la insistente negativa de la provincia de Buenos Aires, el Gran Premio se corri6

ida y vuelta entre Rosario y Resistencia (Chaco); en la llegada a Resistencia un nuevo

¥ véase Ballent, Anahi, “Kilémetro Cero: la construccion del universo simbélico del camino en la
Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio
Ravignani”, Tercera serie, N°. 27, Buenos Aires, ler semestre 2005, p. 119, ‘

' EI decreto provincial prohibié las carreras en automévil, motocicleta y bicicleta, basandose en  la
necesidad de evitar los accidentes ocasionados por el todavia deficiente estado de los caminos
provinciales, pero también en los costos por las reparaciones de los caminos comprendidos en el recorrido
de las carreras (y que los organizadores solicitaban a las autoridades junto con el permiso), y la
distraccion de numeroso personal de policia. El TCA critico que se hubiera incluido en la prohibicion a
las pruebas de regularidad y consumo, que contemplaban un verdadero mejoramiento de las maquinas 'y
no eran peligrosas casi en lo absoluto, y a las carreras de bicicletas, “un deporte sano y democrético, que
evita en muchos casos, que la juventud se dedique a otras distracciones moralmente peligrosas, o a los
deportes violentos...”. “No se otorgaran permisos en la Provincia de Buenos Aires para carreras de
automdviles, motocicletas y bicicletas”, Revista del TCA, N° 288, mayo de 1933, p. 151. -
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accidente provocé once muertes y la Direccion Nacional de Vialidad decidié la
suspension de las carreras de velocidad en carretera en todo el pais. | .

Como solucion ante el nuevo estado de cosas, se decidi6 correr el Gran Premio

entre Buenos Aires y Santiago de Chile, como competencia de “reguléridad’_’ ven
. territorio argentino de velocidad en Chile. El Gran Premio del ACA de 1935, se
convirtié entonces en el “Primer Gran Premio Intemacibnal”, con cerca de 5000 km de .
recorrido. El Gran Premio Internacional se repitid en febrero de 1936, esta vez
autorizado como carrera de velocidad y con un recorrido mayor, que inéluia la
Patagonia andina®.

Con el objeto de privilegiar la circulécién normal de los vehiculés’,_ﬁnalidad
fundamental de la construccién de la red nécional, el 11 de mayo de 1937, 1a Direccién
Nacional de Vialidad prohibié la realizacion de pruebas d¢portivas e_n los paminbs
nacionales?'. Quedardn libradas de esta prohibicion las “pruebas que pbr su caracter

* tiendan a difundir el conocimiento del pais y a fomentar el turismo dentro del misfho,_
mediante la adecuada utilizaciéﬁ de las rutas argentinas™®. En julio_: de 1937, la
Direccién Nacional de Vialidad establecié una serie de normas sobre las condiciones de
eéta excepcion, que acabarian por crear una nueva categoria deportiva_,‘ el “Turismo

Carretera”: solo podrian correr autos “de turismo”, cuyos chasis y motores debian

*® Ballent ha analizado extensamente las representaciones del camino en los afios -treinta, y se ha
concentrado en el tratamiento que la prensa, la radio y el cine dieron al Gran Premio Internacional de
1936. Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., pp. 119-127.

2! Los demés caminos eran de jurisdiccion provincial, pero la Direccion Nacional de Vialidad envi6 una
nota a los gobernadores provinciales en la que se sostenia que las .carreras de velocidad eran
exclusivamente un “espectidculo” y debian ser corridas en circuitos cerrados en los que se utilizaran
. caminos vecinales de escaso uso, y tomando las precauciones necesarias para evitar accidentes. En lo
relativo a competencias en caminos nacionales, los organizadores debian obtener la autorizacién de.los
gobiernos provinciales (que debian comprometer la presencia policial necesaria para la realizacién del
evento) y de la Direccién Nacional de Vialidad (sujeto a que la autorizacién provincial hubiese sido
otorgada); la Direccion Nacional de Vialidad instaba a las provincias a no autorizar competencias en
caminos nacionales que incumplieran los reglamentos de la Direccién Nacional de Vialidad, con el fin de
evitar que las instituciones automovilisticas se perjudicaran al avanzar con la organizacién de carreras que
luego serian prohibidas por la Direccién Nacional de Vialidad. Véase Memoria de la Direccion Nacional
de Vialidad (en adelante Memoria de la DNV) 1937, p. 64 y Memoria de la DNV 1938, p. 38.

2 Véase Memoria de la DNV 1937, p. 62
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pertenecer a la misma marca y debian tener techo o capota cerrada, la velécidad méxima
quedaba fijada en 120 km/h y debian ajustarse al Reglamento General de_Tre’lﬁco23 .La
carreras tenian, ademas, que recorrer como minimo 1000 km y para su realizacion “no
se dispondrl’é el cierre de los caminos al frénsito normal;’, sino en todo caso 'sh
encauzamiento para mayor seguridad de los corredores y del pﬁblicoi4. De este modo, el
Estado, a través de la Direccion Nacional de Vialidad, se hacia cargo de_ la concepcién
de las carreras en carretera como forma de propaganda vial y de estl’muld al turismo en
. automovil y la reforzaba: si las competencias debian revelar la “practicabilidad”'de_‘los
caminos, mostrando sus mejoras y el progreso de las regiones que atravesaban, era
necesario que los automéviles que competian en ellas se parecieran a los de los usuarios
cémunes y transitaran a velocidades emocionantes para los espectadores pero que no
derivaran en continuos accidentes graves (que amedrentaran a los poten_cieﬂ_es turistas-
- automovilistas).

Siguiendo las nuevas reglas, el 5 de agosto de 1937 se corri6 el “Gran Premio
Argentino” y en 1938, el “Gran Prémio del Sur”, que fue mas alld est_ableCiéndo_la
- obligatoriedad del techo metalico (véase cuédro 3, p 104)*. La nueva categoria terminé
de definirse en 1939, cuando el ACA dividié el titulo de campeodn argentiﬁo en tres |

titulos: Campeon de pista, Campeén de velocidad y Campedn de carretera.

2 Los automdviles se clasificaban en autos de “turismo” destinados al uso particular, y autos de “grand
sport” o de carrera. El “Reglamento General de trifico en los caminos nacionales™ fue -aprobado por
decreto N° 75840 del Poder Ejecutivo el 29 de enero de 1936. A partir de alli se inicid una trabajosa y en
parte frustrada negociacion con las provincias para firmar con ellas convenios para su aplicacion en los
caminos no pertenecientes a la red troncal. Véase Memoria de la DNV 1936, p. 32-34. )
 Véase Ibid., p. 63. A pesar de ello, en una nota de marzo de 1941 la Direccién Nacional de Vialidad
pedia al Ministerio de Obras Publicas la-unificacién de criterios en lo relativo a las competencias
deportivas en carreteras, puesto que se habian acordado autorizaciones a pruebas que tenian como
condicién el cierre de las rutas a su circulacion normal. Se reiteraba ademas el criterio de la Direccién
Nacional de Vialidad opuesto a las pruebas de velocidad, que sustraian los caminos al uso colectivo y
generaban accidentes. Véase Memoria de la DNV 1941, p. 35.

» El trazado del Gran Premio del Sur tuvo que modificarse frente a la prohibicién de la D1reccnon'
Nacional de Vialidad de utilizar como parte del recorrido la ruta 9. Véase Memoria de Ia DNV 1938, p.
39..
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En 1939 el Gran Premio se corrid nuevamente hacia Chile, con un trazado
| similar al de 1936. En 1940, uni6 Buenos Aires y Lima (9445 km) como parte de]_
proyecto panamericanista del que el vicépresidente del club, Carlos P. Anesi, efé
ferviente impulsor®® (véase cuadro 3, p. 104. Las carreras quedaron sﬁspendidas en lo‘s :
aﬁos siguientes a causa de la Segunda Guerra Mundial y se reanudaron en 1947. En
1948 el ACA organiz6 el Gran Premio Internacional Buenos Aires-Cafacas. Pese a qﬁe
habia planes de realizar una carrera que ilegara hasta Estados Unidos, ésta fue la ﬁltima
de las grandes carreras®’. El final de estas competencias coincidié con el del impulso del
proyecto de la carretera panamericaha, que perdi6 gran parte de su trascendencia fren_fe

~ alosavances de la comunicacion aérea®® | | |
El Turismo Carretera se convirtié a fines de los afios treinta y duraﬁté lo'svaﬁos‘
cuarenta y cincuenta en la categoria de automovilismo mas popular en lavArgentina.,El
Gran Premio del ACA era el evento mds importante del campeonato de carretera,
seguido en importancia por las “Mil Millas” uné carrera organizada por el Avellaneda

Automévil Club desde 1937%.

Cuadro 3: Los grandes premios del ACA

6 Véase Anesi, Carlos P., La carretera Panamericana. Su inauguracion en el 9° cincuentenario del.
descubrimiento de América. 1492-12 de Octubre- 1942. “El Gran Premio de las Américas”,'Buenos
Aires, 1938. Véase también al respecto, capitulo 5. :

%7 Para poner nuevamente en marcha al automovilismo tras el fin de la guerra, el ACA contrato a una serie
de pilotos europeos que participaron de carreras en circuitos en Mar del Plata y Rosario, asi como del
Gran Premio Internacional a Chile en 1947. Véase “Memoria y Balance 1947-1947”, Automovilismo, N°
341, febrero de 1948, p. 38.

8 yéase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., p. 127.. También coincidié con una la intervencién del
gobierno peronista en el ACA (no oficializada, en tanto no hubo discontinuidad de las-autoridades del
club) en 1948. La revista del club se interrumpi6 en 1948 y las carreras comenzaron a llevar nombres
alusivos al peronismo (Gran Premio Argentino de Carretera “Reeleccién”, 1951, por ejemplo).

?° Al decir de los aficionados, las Mil Millas eran la “revancha” del Gran Premio (Véase por ejemplo, el
sitio en tributo a J. M. Fangio http://www.jmfangio.org/c193909mmillas.htm -fecha de consulta 15 de
diciembre de 2007). La edicién de 1938 fue prohibida por la Direcciéon Nacional de Vialidad “porque la
prueba no constituia un raid turistico porque hubiera determinado la interrupcién del transito en una ruta
intensamente transitada y porque las autoridades no se ajustaban a lo que sefiala el reglamento de transito
con respecto a responsabilidades por los dafios que pudiera producirse”. Véase Memoria DNV 1938, p.
39.
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Caracas 1948

Carrera/ afio pilotos | pilotos extension | itinerario
(inicio) | clasificados

Gran  premio | 25 11 1500 km | Buenos Aires - Rosario- Cordoba-Rosarlo Buenos

Nacional 1924 Aires

Gran  premio | 54 16 4386 km |Buenos Aires-Uspallata-Santiago de Chile-

Internacional Temuco-Pino Hachado-Bahia™ Blanca-Buenos '

1935 Aires

Gran  premio | 113 26 6.865 km | Buenos Aires - Cérdoba- Mendoza - Santiago de

Internacional Chile- Temuco-Neuquén-Bariloche-Comodoro

“Virginio F. Rivadavia - Bahia Blanca - Buenos Aires '

Grego” 1936 '

Gran  premio | 72 19 6894 km |Buenos Aires-Santa Fe-Corrientes-Resistencia-

Argentino 1937 Jujuy- Tucuméan-La RIO_]a- Mendoza- Bahia
Blanca-La Plata

Gran  Premio | 54 18 6224,5 km |Buenos Aires- Gral. Roca - Esquel -Rio

Del Sur 1938 Gallegos-Comodoro Rivadavia-Bahia Blanca- La
Plata '

Gran  Premio | 69 7300 km | Buenos Aires-Mendoza-Santiago de Chile-Vifia

Internacional ~ |del  Mar-Temuco-Neuquén-Bariloche-Esquel-

1939 Viedma-Tandil-La Plata

Gran Premio de | 92 9445km |Buenos Aires-Tucumén-Jujuy-La Quiaca -

la América del Potosi- La Paz-Arequipa- Nazca -. Lima (y-

Sur 1940 retorno por el mismo camino a Buenos Aires) |

Gran  Premio | 98 5400 km | Buenos Aires - Mendoza-Santiago de Chile - La

Internacional Serena-Copiapé - Tucuman -Remstenma-Santa

1947 Fe-Lujan :

Gran  Premio | 138 15.000 km | 1° parte: Buenos Aires - Santa Fe- Cordoba—

Internacional Santiago del Estero-Tucumén- Salta -La Quiaca-

Buenos Aires- Potosi - La Paz - lea-Guayaqml Quito- Call—

Bogota-Caracas

2° Parte: Lima-Tacna-La Serena - Santiago de
Chile -Mendoza — Cérdoba - Santa Fe-Buenos
Aires

3. La funcién “piblica” de las carreras en carretera

. Los Grandes Premios ofrecen la oportunidad de contemplar una serie de cuestiones en

torno al desarrollo material y simbdlico del sistema de carreteras, la integracion

nacional y la consolidaciéon de una constelacion de nuevas practicas y sentidos

culturales en torno al automévil, el camino y el viaje*

3% Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”

, op.cit..,

pp. 119-127.
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La organizaciéon de la carrera y la carrera en si imponian un conjunto de
operaciones sobre el espacio fisico del camino y sus alrededores, que lo apropiaban y lo
construian como territorio (esto es, com.o un espacio normalizado y. atravesado por el
poder) y como lo que los gedgrafos llaman un “lugar” (espacio :practicado y
representad(‘))3 !, El relevamiento, las mediciones de distancias y alturas rela’t_ivés, el
amojonamiento, el levantamiento de planos.y la sefializacion del recorrido de la carrefa,
“ﬁjaban;’ un camino’”. La propia escritura‘del plano fundaba en ciefto éenﬁdo el
camino, estabilizando un trazado que en muchos tramos podia ser desdccl punto de
vista matérial pocé mas que una huella, defendiéndolo frente a otros potenciales 6 réal_e_s
trazados alternativos33 . También las sefiales, intérvenciones materiales sobre el terreno
que establecian un limite, contribuian a construir al camino como entida_d, separandolo
visualmente del campo que lo circundaba (fecordemos que se trataba foda_via en muchos
casos de caminos de tierra con escasas alcantarillas o desagiies, cruzados por tranquera;s' '
y guardaganados, con lo que esa separacion no resultaba en modo alguno evidente p'()r:si
misma)’*. La produccién del espacio del camino se completaba con ‘una serie de
intervenciones destinadas a acondicionarlo materialmente para la circulacion de lés

vehiculos: alisado, aterraplenado, eliminacion o arreglo de pantanos, mejoras en los

*! Véase Bailly, Antoine, Ferras, Robert y Pumain, Denise. Encyclopedze de Geographte Economlca
Paris, 1996.
32 Véase por ejemplo “El camino de Buenos Alres a Cérdoba”, Revista del ACA, N° 64 febrero de 1924,
p.31.
3 Los mapas -como sostiene Carla Lois- cargan con imaginarios territoriales (que en nuestro caso
convierten senderos y caminos de distinto tipo en una unica “carretera”), pero eso queda velado por
“asunciones epistemoldgicas internalizadas en el sentido comiin”, que hacen que el mapa se imponga
“como un saber técnico, neutral, vacio de intencionalidades...”. Véase Lois, Carla, “De desierto ignoto a
territorio representado. Cartografia, Estado y Territorio en el Gran Chaco argentino (1966-1916),
. Cuadernos de Territorio, N° 10, Instituto de Geografia, FFyL, UBA, Buenos Aires, 2002, p.10. Asi, por
ejemplo, en la descripcién del recorrido de la etapa entre Neuquén y Bariloche, en el Gran Premio de
1936, se advertia a los corredores y a los potenciales turistas (el discurso funciona en este doble registro)-
sobre la existencia de miltiples sendas, todas conduciendo al mismo lugar, una indefinicién que la
carrera, junto a las obras de la Direccion Nacional de Vialidad que tomaron impulso entre 1936 y 1938,
debe haber contribuido a estabilizar, Véase “Las etapas patagdnicas del Gran Premio Internacxonal
Virginio F. Grego”, Automovilismo, N° 195, enero de 1936, s/n.
* La Patagonia era todavia en 1936, segin el ACA, “la tierra de los guardaganados™, ya que los caminos
cruzaban las estancias. Véase por ejemplo, “Las etapas patagonicas ...”, Automovilismo, op.cit..
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vados de rios y arroyos, etc. El relevamiento, sefialamiento y - arreglo de los cammos.»
tenia lugar con independencia de las carreras, encarado por goblernos locales y
provinciales, por consorcios de vecinos, por el ACA, por la ‘Direccion Gené_ral vc_le :
Puentes y Caminos y, luego de 1933, por la Direccién Nacional de Vialidad, pero las
carreras eran un motivo poderoso para que se iniciaran, aceleraran o completaran obraé.
Como parte de la organizacion de los Gréndes Premios, entre 1924 y 1933, el ACA
gestiono, en general con éxito, el arreglo de los caminos involucrados en el rccorrido
por parte de los gobiernos provinciales y locales, mientras el club Ase’ ocupaba del
sefialamiento.

Desde 1933 los Grandes Premios contaron con el apoyo de la Direccion
Nacional de Vialidad, de cuyo directorio —recordemos- formaba parté el ACA: asi, por
ejemplo, cuadrillas de la Direccién mejoraron y repararon tramos del recorrido d¢1 Gran
‘Premio del Sur de 1938 antes de la carrera®. En contrapartida al apoyo que‘ recibian de
la Direccién Nacional de Vialidad, las carreras en carreteré de los afios treinta sirvierion
explicitamente como propaganda de las obras de la Direccién®®. En los relatos de diarios
y revistas sé destacaban las laborés de reparacion de las cuadrillas y méqﬁin_as -de

“vialidad y se describian y alababan los nuevos caminos “firmes” construidos por la
Direccién Nacional de Vialidad que permitian desarrollar grandes Velocida‘des37
Como dijimos, durante los afios veinte el ACA, en consonancia con la asuncién

de un perfil piblico méas claro de militancia activa en favor de la vialidad, comenzé a

3% Véase por ejemplo, “Presimese que hoy habra de correrse a velocidad elevada®, La Nacién, 14 de
marzo de 1938, p.12

3¢ Como han sefialado Anahi Ballent y Adridn Gorelik, la obra publica permitia a los conservadores en el
poder “presentarse como eficaces administradores empefiados en una tarea amplia y patridtica, que
buscaba el bien comlin”. Los caminos eran obras publicas particularmente dtiles para ello, porque
aparecian, para un amplio espectro politico, como “un simbolo de la voluntad de desarrollo econémico
nacional”; y una forma de alcanzar la homogeneidad territorial, modernizando al Interior y
“argentinizando” a Buenos Aires. Véase Ballent, Anahi y Gorelik, Adrian. “Pais urbano o pais rural: la
modernizacidn territorial y su crisis”, en Cataruzza, Alejandro (dir.). Nueva Historia Argentzna tomo Vi,
. Los arios treinta, Sudamericana, Buenos Aires. 2002, pp. 145-157.
37 Véase por ejemplo, “Presumese que hoy ...”, La Nacion, op.cit..
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plantear a las carreras, especialmente a las carreras en carretera, como a eventos de B
~propaganda vial. Tenian un doble objetivo: de un lado, generar conciencia vial entre lés
© vecinos y las autoridades, llamando la atenci6n sobre la importancia de los éamipds péra

el progreso nacional, denunciando sus deficiencias y -estimulando su 1ﬁantenim'ientq,

impulsando la obra publica, etc.; del otro, buscaban alentar a los automovilistaé a

utilizar los caminos con fines recreativos. Asi, por ejempio, junto al Gran Prg:mvio de

1924, largé tarﬁbién rumbo a Cérdoba la “Sémané del Automovil®, una caravana de

vehiculos que realizaron una excursién de turismo sobre el mismo céfnino que los

competidores’®.

Se sosfem’a que las carreras promovian el turismo en automovil ‘al moéfrar que
los viajes por las carreteras argehtinas (aln a altas velocidades) eran p’osibrle.s; (Vi-e'sdAe_
1937, el Turismo Carretera enfaﬁzaBa aln mas este argumento, al utilizar vehfculdé
supuestamente iguales a los que los automovilistas particulares poseian. Al trazar un
balance del Gran Premio de 1938, La Nacion acordaba en lo fundamehtal con ‘esta
interpretacidn, que como dijimos estaba detras de las reglamentaciones a las ;:afrerés en
carretera dictadas por la Direccion Nacional de Vialidad en 1937: ‘_‘EIAACA,_ (...)ha
hecho bien al pais con esta carrera. Fomentara el turismo al difundir el conocimiento de |
rutas llamadas a convertirse en las ma; atractivas de lo futuro, por la variedad de sus

- matices y su extension y porque seran de descubrimiento p‘ara la gran_cantida‘d,de
conductores que todavia no las recorrieron. La carréra tenia como obj_étivé eéenciél
demostrar que los automoéviles de paseo pueden viajar con promedios altos hasta' en los
mas alejados caminos patagénicos, sin dificultad seria que se les oponga y esa ﬁnalidad

se ha conseguido ampliamente.”

38 Véase editorial “El Gran Premio de 1924. La semana del automévil”, Revista del ACA, N° 64, febrero

de 1924, p.15. _ .
3% Véase “Ha sido cumplida cabalmente la finalidad primordial”, La Nacidn, 21 de marzo de 1938, p. 10.
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Es muy dificil saber si efectivamente las carreras en carretera promovian el
excursionismo y el turismo en automévil, impulsado en los afios treinta por la difusion
del automoévil y la mejora de los caminos, pero seguramente colaboraron en la
construccién vde imagenes de las practicas recreativas deseables en autémévil.
Promovian un modelo de viaje recreativo que ponia el énfasis en el camino, en el que el
objetivo era el propio desplazamiento; no un turismo de destinos, sino d¢ movimienté.
Las carreras en carretera - como ha mostrado Ballent — ademas colabbraron en la
construccion de un imaginario del camino en los afios veinte y treinta, a partir sobre
todo de su difusion mediatica®. Este era mismo modelo que el ACA difqnd'l’a en la
entreguerra a partir de la realizacién vde otras précticas recreatiyas,' ‘como las de
excursiones “en caravana”, o la publicacion de innumerables relatos de “raids”
automovilisticos, que planteaban a los obsticulos del camino como el ingrediente

- principal de la “aventura”*'.

Las carreras también participaron de la integracion simboélica del territori:oA
nacional. El disfrute de la carrera por parte del pablico desde sus casas, aguardando a la
vera del camino o en la linea de llegada, implicaba un ejercicio de la imaginacién: la

reconstruccion mental del recorrido y las posiciones relativas de los corredores con la

informacién discontinua de la radio*. Durante las grandes carreras, ‘el pais quedaba

0 Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”,0op.cit.., p.109.
“!'En estas excursiones (a Mar del Plata en 1925, por ejemplo) los automovilistas partian todos juntos del
Congreso Nacional, y marchaban de manera ordenada siguiendo las instrucciones del “capitan de ruta”,
procurando mantener su puesto en la caravana y .una velocidad regular. En 1928 el ACA inclusive
- instituy6 un concurso de turismo, una competencia en la que se premiaba a quienes participaran de la
mayor cantidad de excursiones y lo hicieran siguiendo las reglas. Véase “El éxito mas completo coroné la
excursion del ACA a Mar del Plata”, Revista del ACA, N° 75, enero de 1925, pp. 25-28; “El ACA
organizard excursiones periddicas con premios especiales”, revista del ACA, N° 117, julio de 1928, s/n.
2 Hasta que a mediados de los afios treinta los hermanos Luis Elias y Manuel Sojit implementaron el
avién que seguia la competencia y daba partes en vivo, la informacion que trasmitia la radio se basaba en
informes de los puestos de control; ... desde que los coches entraron a Rio Negro, la informacién de las
personas encargadas por los organizadores para transmitir noticias al palco, dio la sensacién plena de la
lucha, pues ya fue posible seguir imaginativamente a los punteros y apreciar la intensidad creciente del
final de la etapa”. La informaciéon completa se construia después de finalizada la etapa, con las
declaraciones de los corredores. Véase “Rissatti gand la primera etapa del Gran Premio del Sur”, La
Nacion, 12 de marzo de 1938, p. 12. Sobre las transmisiones de las carreras por radio, véase también
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instalado en una especie de “simultaneidad temporal”; el publico que seguia las crénicas
por la radio o la prensa conocia lugares antes desconocidos y se “acercaba idealmente a

espacios distantes”*.

Del mismo modo -sucedia con el territorio latinoamerican_o
construido por los Grandes Premios Internacionales; ‘eAstas carreras ‘eg las .q.ue
participaban corredores uruguayos, chilenos, peruanos, etc. y que unieron por carretera
dos o0 mas paises contribuyeron ademds - como han sefialado Boggie, Eséudero, |
- Jaenisch y Lacoste- a popularizar.los valores de la integracién latin(‘)americal.la,‘ al
generar vinculos efectivos entre clubes y éntre pilotoé, promover la éélaboraciéh en'.tre'
los gobiernos de los distintos paises y poner en circulacion entre sus poblaciones ideas
de solidaridad y hermandad latinoamericana (por ejemplo a través de difusion de
estereotipos positivos sobre los deportistas latvinoamericanos)44

Por otra parte, las carreras, como otfos deportes muvy popular'e‘s el la época,
contribufan a la construccién de la identidad nacional en otro séntido; ya que la
popularidad de los “volantes” rebasaba pronto los limites provinciales y los pilotos
aparecian como la encarnacién de ciertas virtudes nacionales. Archetti ha sostenido que, '
~ en el caso del futbol, en la entreguerra emerge la idea de que existe un eStilo_deporﬁvo
nacional, diferente del europeo y en cierto sentido mas valioso®. Algo‘ similar sucede

en el caso del automovilismo en esos afios: en las cronicas el piloto nacional se describe

exaltando su inventiva, su temple y su temeridad. Si en las carreras europeas parecen

Merkin, Marta, Panno, Juan José, Tijman, Gracxela “Ulanovski, Carlos, Dias de radio (1920-1 952),
Emecé, Buenos Aires, 2004.
# véase Ballent, “Kilémetro Cero.. op.cit.., p. 122,

* Por ejemplo, la prensa de los paises mvolucrados en las competencias resaltaba habitualmente los
gestos de solidaridad entre los corredores en las carreras en caso de accidentes o desperfectos, y los
pilotos eran objeto de agasajos populares en los paises de los que procedian los pilotos a los que habian
asistido en esos trances. Asi sucedi6, por ejemplo con el piloto argentino Barceld, ovacionado en Nazca
en 1940 por haber ayudado al corredor local Huasaquiche. Véase Boggie, Alicia, Escudero, Eliana,
Jaenisch, Eduardo y Lacoste, Pablo, “Redes humanas y organizacionales en los procesos de integracion
regional: los Grandes Premios Internacionales en el sur de América y el papel de los actores no estatales
(1935-1965)”, Revista Universum, N° 15, Universidad de Talca, Chile, 2000, pp. 129 y 140. Es necesario
- recordar sin embargo que la gran mayoria. de los pilotos que participaron de esos grandes premios .
internacionales entre 1935 y 1948 eran argentinos, y que fueron organizados y fiscalizados por el ACA,
con una colaboracién de los clubes de automovilistas locales
4? Véase Archetti, £l potrero, la pista..., op.cit.., p.27
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-enfrentarse las maquinas (y detras de ellas los disefiadores y productdre's de
automoviles), en las carreras locales en carretéra se enfrentan los hombreg, Que' gaﬁan-
gracias al valor, las maniobras arriesgadas y el ingenio criOllo“é. Sus valores se
identifican con los de las regiones de las que provienen, donde las dificultades templan

el carécter de estos “pioneros”. Refiriéndose al Gran Premio de 1937 dice La Nacién:

“la nueva [camada de pilotos] es generacion de la campaiia, ruda y vigorosh.fhecha ‘a
las penurias de las huellas profundas, de lds pantanos, de las aspereias de los caminos
Secos no consgrvados, como a los mas lisos, en que las obras de arte Q’ el pavimenfo

_permiten acelerar sin miedo...”*’.

Finalmente, ciertas caracteristicas de las - grandes carreras en ca'rretér_a
fomentéb’an la identificacion entre el pﬁblico y los corredores y al'ir_nentaban la
pbpularidad de las carreras y, por extension, del ACA (en un c'ont.exto: de creciente
consumo y aceptacion de los automéviles)*®. En la entreguerra estas completencias
tenian un caricter relativamente “abiertol”, admitian corredores de’origenes'rmodestos y.
sin grandes esponsores, que podian y, desde 1937, debian, participar con aﬁtoméviles
similares (en apariencia) a los de los automovilistas comunes. Estos corredorgs que

llegaban a las competencias en muchos casos gracias al apoyo material de buena parte

de su comunidad de origen, recorrian un camino de ascenso (y de creciente

“¢ Asi, por ejemplo, en el Gran Premio de 1936, Daniel Musso repar6 su tanque de nafta perforado con un
-trozo de tela, lo que le permiti6 terminar la etapa. Véase “Tras ruda lucha con Musso gané Vésquez la
segunda etapa del GP”, La Nacidn, 18 de febrero de 1936, p. 9.

T «yalores que surgen pujantes y viejos prestigios mantenidos”, La Nacién, 7 de agosto de 1937 p.-9.

“8 En los afios veinte, pero sobre todo en los afios treinta, corrian pilotos que representaban a las variadas
regiones del pais, que provenian muchos de ellos de pueblos pequefios, lo que generaba la visibilidad
nacional de las localidades como “cuna” de algin famoso “as™ y fomentaba la identificacién de las
localidades con sus corredores. Esto era efecto no solo de la creciente popularidad del deporte -
automovilistico, sino también de los mayores costos implicados por carreras muy duras y que duraban
varios dias; como apunta Archetti, para poder superar el circuito local de carreras, los pilotos requerian de
la ayuda econémica de sus pueblos de origen para la preparacion del auto y los costos del viaje del piloto,
copiloto y los mecanicos que los asistian. Habia entonces una idea de “empresa comUn, familiar y local”,
y un triunfo del volante local era un triunfo del pueblo. Véase Archetti, £/ potrero, la pista..., op.cit.., p.
77. ' .

110



profesionalizacién) a través de una jerarquia de carreras locales y regionales, hasta

llegar a participar de los Grandes Premios o de las “Mil Millas™.

4. Carreras en carretera versus carreras en pista. EITCA y el automo_\-'ilismoA
Las carreras en carreteras resultaban enormemente peligrosas y los accidentes graves 6
fétales eran moneda corriente. La mayor paite de los autos que participaban de estas
carreras hasta mediados de los afios veinte, y una buena parte de ellos hasta 1937, éran
autos abiertos, lo que hacia frecuente la muerte de conductores y mecéniéos que salian
dgspedidos del vehiqulo ante alguna maniobra brusca; ese fue el caso de Paris Giannini
y su acompafiante Dino Papini qué perdieron la vida en el Gran Premio dé 1926.
~ También volvia mas peligrosos los Vueléos, que eran muy comunes en vehiéurlols
todavia bastante inestables, que circulaban a grandes velocidades por galﬁinds que,
segun las cronicas, distaban mucho de ser lisos. El publico, por su parte, causaba
muchas veces accidentes, intencionalmente o no: personas o vehiculos que cruzaban el
camino en plena carrera, fogatas al costado d¢ lé ruta que distraian a los pilotos, etc.*.
A la vez, los espectadores eran también victimas frecuentes ya que no exi,stiz;h medidas
de seguridad realmente efectivas que los protegieran en caso de despiste de lqs
vehiculos. Asi, en abril de 1925 en una carrera del club Audax Cérdoba en el circuito La
Tablada, Eduardo Luro y su copiloto, -Robelrto Figoli, perdieron la. vida al estrell'afse

contra un érbol; algunos restos del vehiculo impactaron contra el publico, hiriendo a

“ En el Gran Premio de 1935 el corredor Roberto Lozano se encandilé con una fogata que habian .
encendido unos espectadores junto al camino y chocd contra un monticulo de tierra. Las fogatas eran
parte de la précticas habituales del pablico: los aficionados se apostaban en alguna seccién de la ruta que
les atraia particularmente encender fuego para calentarse, calentar agua para tomar mate o hacer un asado,
mientras esperaban a veces largas horas a que pasar un vehiculo. Véase “Un buen porcentaje de victorias
tiene Roberto A. Lozano en su breve campaiia deportiva”, E/ Grdfico, N° 823, 20 de abril de 1935, p.15
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Vérios espectadores y provocéhdole la muerte a uno de ellos, Rosa D'Angelo®®. Recién a
principios de los afios treinta se comenzd 5 -implementarven los Grandes Premios un
alambrado para contener al publico en el 4rea de llegada de los corredoré‘s y evitar qiie ‘
la gente, en su entusiasmo, invadiera la pista para saludar al ganaddr y fuera afropellada _
por los demds automdviles que seguian arribando, pero siguié siendo imposible
controlar todo el recorrido®". |

El riesgo era uno de los atractivoé. principales, para pilotos'y publico. ‘E_n lés |
cronicas de las carreras en la prensa los accidentes aparecen narrados cdmo avatares de
una gesta heroica: la carrera es una batalla en la que el piloto muestra su valor, y nada
mejor, parece, que morir peleando: “Los caminoé habian llegado a ser sus amigos, sus
iconﬁdentes. Uno de ellos se quedd con su tltimo secreto, el de su mugrte (.. .‘)bcuando la
habia vencido en innumerables ocasiones, en Arrecifes, se le tendié la emboscada
definitiva. Hacia ella Paris Giannini habré ido con su sonrisa bonachona, hecha un poco
de coraje y buena intencion (...) si le hubieran dejado hablar nos habria dicho que r‘10v
_ nos afligiéramos, porque cayé abrazando a su amigo, el camino.”*?. La muerte del piloto
era lamentada y atribuida a la “fatalidad” (en lugar de verla como. consecuencia casi
ﬁ¢cesaria de las caracteristicas de la practica deportiva); pero también ._hasta cierto punto
era celebrada, ya que ella actualizaba un potencial (la posibilidad de la muerte) que
formaba parte inseparable de la emocién del deporte. Mantener esta atraccion, el
caracter de “epopeya” de la carrera, llevd, nos parece, a cambiar l_oS recofridc)s de los
Grandes Premios a partir de 1933 y a incrementar notablemente la distancia recorrida -
cuando las obras realizadas en el camino a Cérdoba lo volvieron un tramo relativamente

seguro para los automovilistas, sumando asi el atractivo-de la novedad y de'la‘diﬁcultavd

3% y¢ase Frascara, Félix D.,“Deportistas malogrados por la fatalidad”, £/ Grdfico, N° 787, 11 de agdsto de
1934, p. 13. ‘
'El Gran Premio de 1936 ya implement6 este tipo de medidas de seguridad. Véase “En medio de un
delirio popular llegé el vencedor a La Plata”, EI Grdfico, N° 869, 7 de marzo de 1936, 54 y 55.

52 Véase Frascara, “Deportistas malogrados por la fatalidad”, EI Grdfico, op.cit.., p. 13.
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de la enorme duracién y distancia. Esta aficion al peligro entraba, sin erﬁbargo, en
tensioén con la preténsién de los organizadores, de la prensa deportiva y de la propia
Direccién Nacional de Vialidad de presentar al automovilismo como una forma (ie hacer
conocer las rutas y estimular a los automovilistas barticulares a recorrerlas.

Ya desde 1920 el TCA comenzé a diferenciarse de la pasién por el "r'iesgo que
predominaba en el mundo del deporte aﬁtomovi]istiw. En tanto se trafaba dé una
institucién cuya razén de ser giraba en torno del bien publico, la pat’ticipécic’)n del TCA
en el automovilismo apareci6 mucho menos vinculada a la funcién recreatiVa o
~ deportiva: las carreras se justificaban centralmente por su capacidad dé contribuir al -
progreso y al bien general. La preocupacion por los accidentes fue ganando importiancia
para TCA y se entroncaria con una critica atin més'profunda a las carreras en carrete.ra.
Hasta 1921, el TCA habia érganizado algunas carreras en carretera (en el _»ci_rrcuitvo
-Miramar-Ballehera-Mar del Plata en 1908 y 1909) y apoyado la rea]izaci(’)n de otras.
competencias en el interior del pais®®. Pero desde comienzos de 1922 el-élub se opﬁso
cada vez mas abiertamente a las carreras de velocidad en carreteras. |

Las carreras de automc')viles: —sostenian_entonces losv dirigentes -del TCA.-‘ se
) justificaban solamente en lds paises productores de automéviles, donde los fabricanﬂtes
las realizaban para “conocer practicamente el resultado de sus fnéquinas”. .En la
Argentina no s6lo no tenian finalidad 1til, sino que, dado el desastroso eStado de los

caminos, eran demasiado peligrosas y las carreras por diversién, debian hacerse

 EL TCA, instituy6 medallas para los ganadores en las carreras de 9 de Julio-Paso - 9 de julio; Rafaela-
San Francisco-Rafaela en 1919 (véase Memoria del Ejercicio 19181-1919, Revista del TCA, N° 127,
noviembre de 1919, p. 303) y en carreras en Mar del Plata y Cérdoba en 1920 (véase: Memoria del
Ejercicio 1919-1920, Revista del TCA, N° 129, noviembre de 1920, p. 3603). Posteriormente este apoyo
inicial a las carreras en carretera fue justificado argumentando que en ese tiempo el trafico era mucho
menor, que las velocidades eran menores, y que era necesario probar que el automévil, una maquina
desconocida, se adaptaba a nuestros caminos; todos elementos que a juicio del TCA ya no justificaban las
carreras avanzados los afios veinte. En 1933, directamente se lo consideré un error: el TCA habia
apoyado inicialmente el automovilismo porque habia supuesto que era posible correr en nuestros
caminos; reconociendo su error, a vistas de los peligros que el estado de los caminos traian a estas
competencias, les habia retirado su apoyo. Véase “No se .otorgaran permisos en la Provincia de Buenos
Aires para carreras de automéviles, motocicletas y bicicletas”, Revista del TCA, N° 288, mayo de 1933, p.
151. _ S : .
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solamente en circuitos cerrados®. En alusion directa al Gran Premio, con_cluian que solo |
cuando se cdnstruyeran buenos caminos podrian p]anearse grandes raidS, ériticandé a

los dirigentes de los clubes deportivos que “planean las carreras desde sus éscritorios

sobre un plano, sin consultar para nada la pbbre opinién de los que tienen que arriesgar

é[ pescuezo’™”’.

Tras la muerte de Eduérdo Luro y de su copiloto, eﬁ 1925, el TCA aﬁrmabé: “El
automovil debe ser, por sobre todas las cosas, un elemento de transporte seguro. La
obtencién, completamente artificial y extemporanea, de velocidades que no responden a
fin préctico alguno, no es automovilismo ni es deporte'; es, senci_]larﬁénte, suicidio
publico, cuando no demostracién de »desprecio por la Vidé y los intereses.'de'los

demas™®

. Una nota editorial de abril de 1933, después de la muerte de Doming Buc’_c‘i,‘
volvia a considerar a las carreras én _las deficientes carreteras existentes como un
suicidio, responsabilizando directamente é las autoridades que “oﬁéializah el suicidio
con su presenma”5 7

La valoracién negativa que el TCA hacia del automovilismo en carreferas no
cambié con la implementacion de las regulaciones de la Direccion Nacional-de
Vialidad, la mejora de las condicion de los caminos y la construccién de la red nacional
de caminbs; asi, en 1940, la condena de las carferas en carretera era todavia mas
enfatica y la lista de objeciones, interminable: I'las carreras no eran justas deportiv_as,
* sino pujas entre los fabricantes de automévi_les por instalar la supremacia de sus rr'llarc.a_s;“

los corredores arriesgaban su vida y la del publico buscando los premios en dinero, o

persiguiendo la “ilusién de convertirse en héroes”, aunque en todo caso solo probaban

> Esa misma opinién habia expresado en La NaciénPedro Fiore, un periodista deportivo especializado en
automovilismo y miembro influyente del ACA. Véase Fiore, “Un elogio de los volantes argentmos
La Nacién, op.cit..

%% Véase “Las carreras de automéviles en la Argentina”, Revista del TCA, N° 154, febrero de 1922, p.
4336

8y éase “Las carreras de automaoviles en carreteras”, Revista del TCA, N° 194, junio de 1925, p. 6357.

37 Véase “Suicidios oficializados”, Revista TCA, N° 287, abril de 1933, p.1.
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tener un temple y uﬁa resistencia fisica que .mejor valdrian aplicados é otras actividades;
las maquinas que corrian tenian tantas modificaciones qﬁe no se parecian a 'lbs'modéios .
en venta al publico en general: “ninglin particular ‘estd en condicioﬁes, con una
[méaquina] similar, de repetir la hazaﬁa ni siquiera aproximadamente y por ellvov quierie_s
,_ ' pretenden hacerlo tentados por la publicidad de los resultados de las carfefaé, se
exponen a fatales accidentes”. F iné]mente, las carreras ni siquiera béneﬁciaban al
progreso de la vialidad o del turismo; por el contrario, resultaban perjudiciales, ya que
durante su realizacién, “las rutas utilizadas estan practicamente sustral'das al usufructo
del publico y del transporte en general (...) para quien estd dedicada t;clntg obra vial
hecha y en ejecucién”®, |

Esta mirada critica sobre el deporte no carecié de ambigiiedades; asi, mﬁy
esporadicamente, desde mediados de los afios treinta aparecieron algunas cronicas de
éarreras donde el TCA asimilaba el deporte al heroismo guefrero, en sintom’a con el
discurso imperante en general en la prensa deportiva: por ejemplo, en 1939 en una nota
referida a la muerte en carrera del corredor Osvaldo Medica, la revista soétém’a “'.... no
en vano se dice del deporte que es un culto (...) que demanda de sus fieles una sumé de
devocion a prueba de todas las contingencias. Y asi por cada hombre que cae en la ruta
surgen varios dispuestos a ocupar su puesto, en un alarde magnifico de.valor personél
que estimula nuestra fe en la reciedumbre de las cif_ras que integran la :nacioﬁalidad”s °

Mientras criticaba las carreras en carretera, el TCA inici6 a mediados ’d_é 1925_
estudios técnicos y financieros para la construccion de un autédromo en la ciudad de

" Buenos Aires, en el Parque “Tres de Febrero”, sobre la base de un proyecto del

ingeniero Juan A. Briano. El autédromo, sostenfan, evitaria los innumerables accidentes

¥ Véase “La inutilidad de las carreras de automéviles en caminos publicos”, Turismo, N° 369-70, febrero-
marzo de 1940, s/n. . _

% Véase “Noticiario automotor”, Turismo, N® 360, mayo de 1939, p.31. Desde 1936 la revista del club
publicaba regularmente noticias del deporte mecanico. ' :
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producto de las carreras en calles y caminos publicos, crearia un atractivo para la ciudad
y.afectaria poco al bosque, siri-perturbar practicamente la circulacion. Parte de la prensa
se opuso: el diario La Nacioén considerd que el proyecto atentaba contra 1§_$ intereses
generales del municipio, al desnaturaliza.r un parqué qué debia ser ampiiado y mejorado
y al entorpecer la préctica social del paseo en carruaje por el bosque. El Concejo
Deliberantg, por su parte, lo rechazé fundandose en los ejemplos europeos en loé'que los
_ autédro_mos se encontraban a varios kilometros de las ciudades®. | | |

El primer autédromo de la Argentina fue finalmente construido én lai localida.d.
de San Martin e inaugurado en 1927. Su pista, de tierra apisonada, fue acertadamente
criticada por el TCA, ya que en pocos meses se deterioré y dejé de ser utilizada ése
mismo afio. En 1932 se iniciaron obras de_reparécic’m y se lo reinauguro, pero la pista
continuaba siendo de tierra, lo que ponia freno a las Ve]oc'idvades al.canz,abl'és‘ y hacia
menos atractivas las carreras. |

El alejamiento del TCA del mundo del deporte autor_riovilisticd tuvjo ademads otro |
capitulo: en septiembre de 1931 se negdé a formar parte de u'né Federacion
| AutomoVilistica Argentina propuesta por la Asociacién Automovilistica _Afgehtiﬁa para
“dar al automovilismo nacional una direccion adecuada y realmente eficaz; colocando a
las entidades constituyentes en pie de igualdad.”®. La negativa del TCA se basé en ciue
el proyecto de programa de la Federacion era demasiado amplio, ya que sé .le

‘encomendaba la direccién general de “todo lo relativo a la organizacién y desarrollo del

89 Véase editorial “Construccién de un autédromo én el parque 3 de febrero”, Revista del TCA, N° 200,
diciembre de 1925, pp. 6627-6629.. ’
81 Carecemos de datos precisos sobre la Asociacion Automovilistica Argentina, ya que no tenia un érgano
de prensa, ni han sobrevivido sus archivos. Sabemos que ya estaba activa para 1927, que existi6 por lo
menos hasta 1933 y que en los afios veinte organizaba carreras y algunas excursiones en automévil a los
alrededores de la ciudad. Podemos conjeturar que la combinacién de la crisis econémica (que trajo
_problemas de cuotas impagas y pérdida de socios a los clubes hasta 1935) y la competencia del ACA, que
~ controlaba cada vez mas el deporte automovilistico, era un club muy grande y sumamente popular y cada
vez mas influyente, y ofrecia servicios gratuitos y descuentos a 'sus socios, puede haber determinado la.
disolucién de la entidad en los primeros afios de la década del treinta. En ese marco nos parece que la
propuesta de crear la Federacién en 1931 era un intento por moderar el dominio que el ACA habia ganado
sobre el automovilismo local al ser el unico club reconocido por la Federacion Internacional de
Automovil Clubs. : :
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automovilismo y del turismo”, inclusive ia organizaciéon de congresos naci'onales e
internacionales referidos “al automovilismo, la vialidad y el turisrvno”.. El TCA
reacciond defendiendo su terreno de accién: considerd que se estal‘aav pretendiendo
“desconocer todo lo hecho por esta entidad e iniciar actividades similares (....) creando
un clima de aparecerte anarquia que desprestlgla las causas que se pretende sostener”®.
La propuesta de crear la Federacion fue un intento de acabar con el “poder.
tnico” del ACA en el deporte automovilistico, al que ningtin club ind.ividualme’ntevtenia
la capacidad de desafiar. Los términos en que se plante6 la invitacion a los clubes no
dejaban lugar a duda al respecto y el ACA respondi6 dando pruebas de. su capacidad
- material y de su irrefutable eficacia para organizar las competencias, e indiéando que su’
adhesion a la Federacién Internacional de Automévil Clubs Reconqcidos lo investia
como unico poder deportivo local y le impedia formar parte de una Federacién en esos
términos™. Sin el apoyo del ACA ni del TCA, la iniciativé fracas6. A cambio, el ACA
propuso la incorporacién de las demas entidades deportivas ala Comisi‘()ri Deportiva del
ACA, a fin de que ‘participaran de la discusion del Reglamento Deportivo Nacional“. _
En 1931 quedd constituida asi la Comision Deporti\./a Automovilisté, cuyo primer
presidente (por el ACA) fue Atilio Liberti y a la que se incorporaron nu.evos clﬁbes'én
1941. La posicion dirigente del ACA quedaria aiin més fortalecida con la formacién en
séptiembre de 1941, de la Federaéién Interamericana de Automovil Clubs, con sede en
Buenos Aires y presidida por Carlos P. Anesi (por entonces presidgnte del ACA). La
Federacién Interamericana de Automavil Clubs se constituia en “autoridad depqrtiva”

del automovilismo 'interamericano, dictaba un Cédigo Deportivo Interamericano y

52 Véase “Constitucién de una Federacion Argentina de Automovilismo. Antecedentes de la actitud del
TCA”, Revista del TCA, N° 268, septiembre de 1931, p. 262.

% Véase “Sobre un proyecto de Federacién”, dutomovilismo, N° 149, julio de 1931, s/n. Las notas de -
respuesta del ACA a la invitacidn aportan datos sobre la desproporcion entre el poderio del ACA yla
debilidad (en tamafio y en recursos) de los demas clubes. En 1929 el ACA organizo 6 carreras, frente a. las
15 organizadas por 13 entidades; en 1930 organizé 7, mientras otras 9 entidades organizaron 9 carreras. .

%4 Por supuesto, subordinadas a la autoridad del ACA. s
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reconocia a cada Automovil Club Nacional como autoridad deportivé (y responsable de
la aplicacién del Codigo) de su respectivo pais®.

Tardi’amente y con mucho menos éxito que el ACA, en 1941 el TCA i_nténtaria

 cierto reacercamiento al deporte automovilistico, creando una Comision de Deportes y--

emprendiendo un programa que apuntaba a crear una nueva. “formula deportiva’:
inpluyé- la organizacion en agosto de 1941 de un concurso de “velocidad limifadé” enfre
Buenos Aires y Mendoza y la inauguracidn en octubre de ése afio, de un circuito eh San .
Pedro (provincia de Buenos Aires) para pruebas de destreza en aUtoméyil (carreras de

obstaculos, concursos de regularidad y “alerta”)®.

5. Palabras finales

Las carreras en carretera eraﬁ més que un simple entretenimiento. Formaban
parte de una trama cultural més amplia, en la que individuos e instituCioﬁgs militaban a _
favor de una moderna “cultura del automévil”. Colaboré también, como vimos, en las
estrategias estatales de legitimacion centradas en las obras publicas y de cénStruécién de
un territorio y una identidad nactonales. - |

Por otro lado, la enorme ]:;opularidad del automovilismo y el control que el ACA
adquirié de la organizacién de las carreras, fueron una de las claves de su éxit6 en la
entreguerra. Resulta también un elemento a tener en cuenta a la hora de exp]icar_ el
éclipse de la importancia piblica del TCA en la misma época.

Los perfiles diferentes del ACA y del TCA, se tradujeron, como vimos, en

acciones divergentes, en modos distintos de conseguir y de administrar recursos, de

% Véase “Estatuto de la Federacion Interamericana de Automdvil Clubs”, Automovilismo, N° 262, octubre
de 1941, s/n. ' - L -
% Véase editorial “Una nueva etapa en la vida institucional”, Turismo, N° 385-386, junio-julio de 1941, p.
3; “El gran torneo automovilistico de San Pedro tuvo un éxito consagratorio para la nueva férmula
deportiva”, Turismo, N° 392, enero de 1942, pp. 28-29. )
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atraer nuevos socios y de construir la legitimidad y el. prestigio de las entidades. -
Creemos que estas diferencias, ancladas en sus origenes, colaboran en dar respuesta a
uno de los interrogante‘s principales que han guiado esta. investigacién: g,pbr ‘qﬁé, dada la
larga y solida experiencia en materia de vialidad y turismo del TCA, fué el _ACA, un
club que hasta 1925 practicamente no tenja intervenciones pﬁbligas dé -relevéncia, el
club que logré la articulacién mds exitosa con é_:l Estado en lps - afios tréin‘_ta? | '
Intentaremos analizar esta cuestion .en la’ segunda parte de la tesis, en ‘la Qﬁe ﬁos

centraremos en las intervenciones publicas de los clubes y en su relacion con el Estado.
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Capitulo 4. La vialidad y el turismo como problemas piblicos, 1919-1930

1-Introduccién

Hasta ahora hemos estudiado el modo en el que el ACA y el TCA desarrollaron perﬁies

diferentes: en este capitulo, nos proponemos ahora analizar las intervenciones pﬁbliqas

“de los dos club.es. E.speciﬁcamente, nos ceﬁtraremos en el estudio de la maﬁera, en que
durante el periodo de gobierno radical (1916-1930), ambas instituciones cb-ntribuyeron a

dar forma y a poner en escena la vialidad y el fomehto del automévil primero y el

turismo, mas tarde, como causas pl’lblicas, Para lograr este objetivo Los; dos cfubes”se

. movilizaron para informar a la sociedad y a las autoridades e influir sobre la fo_rmécién ,
de politicas.

Como ya hemos dicho, Halperin Donghi ha sugerido que en la Afgéntina de los
aﬁos veinte, en el marco de una sociedad y una economia complejizadas, eran en
muchos casos los intereses particulares los que tomaban la iqiciativa y conﬁgurébén Ios
problemas publicos que se imponian a fa agenda estatal'. Creemos en ese sentido que
las contribuciones del TCA (y de forma secundaria, del ACA) fueron dec_isivas para
cénﬁgurar a la vialidad y al turismo‘como problemas piblicos y definir los criterios en
él marco de los cuales los diagnésticos y el repertorio de soluciones “posibles” fueron
pensadas. |

‘El ascenso del radicalismo modifico las formas de vin'culaci(')n» de las elifes
nuevas y tradicionales con el Estado; junto a otra serie de cambios (ligados al impacto
de la Primera Guerra y a las transformaciones econémicas y sociales en la Argentina),

este nuevo escenario impulsé al TCA primero y al ACA mas tarde,“a-blantear,al

! Véase Halperin Donghi, Tulio, Vida y muerte de la republica verdadera (1910-1930), Vol. IV de la
Biblioteca del Pensamiento Argentino, Ariel Historia, Buenos Aires, 2000, pp. 166 a 171.
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‘fomento de la Qialidad como un problema publico, sistematizando sus ideas. En torno a
ese eje se organizd una creciente dimension publica de estos clubes‘,‘ que implico
precisarv estrategias de movilizacion de la opinién y reflexionar sobre los roles
respectivos del Estado y las asociaciones. Varios factores resultaron 'decisi\‘/os. En
primér lugar, hasta la guerra el TCA habid concentrado su demanda de caminos "-e_n_
garantizar la recreacion de los escasos poseedores de automoviles, a partir de la 1918,
en cambio, se dedicaron a impulsar la construccién de una red nacional de caminos v'd'e
circulacién permanente, planteada como clave para el progreso nacional®. Esta novedad
se vinculaba con la difusién del automotor a partir de la guerra (véase cuadro» 1, p 55) y
con las transformaciones técnicas que haBia_n aumentado la autonomia, la'velocidéd y la
versatilidad de los vehiculos, y, consecuentemente, acrecentado su importancia v
econémica (a partir, por ejemplo, de su difusién en el ambito rural)’. A la véz, los
progresos de los automotores requerian, en. las zonas de mayor trénsito, caminos lisos,
lo que significaba que su realizacién éra méas onerosa y mas compleja desde el punto de

vista técnico. Todo esto hacia necesario el concurso técnico y financiero del Estado®.

2 Véase, por ejemplo, “La Vialidad y los nuevos sistemas de rodados”, Revista del TCA, N° 3, marzo de
1909, p. 158. Estos discursos del TCA en 1909 eran una (acertada) prediceién o una expresion de deseo;
vale la pena recordar que incluso en Estados Unidos, solo a partir de 1908, con.la introduccién del .
modelo Ford T, el automévil pudo pasar de ser un entretenimiento de lujo a un medio de transporte para
los habitantes de las ciudades, los suburbios y el campo. Véase Mc Shane, Clay, Down the Asphalt Path.
The Automobile and the American City, Columbia University Press, New York, 1994, pp. 127-130.
* Durante la década del veinte los automéviles, tractores y camiones tuvieron una importante difusién en
el ambito rural. Un ejemplo de esto lo brinda el censo de automéviles realizado por primera vez en la
provincia de Buenos Aires en 1931. En él, un distrito predominantemente rural como Tres Arroyos tenia
- un nmero similar de automotores (3450 automéviles y 2150 camiones) que partidos predominantemente
urbanos como La Plata (4970 automéviles y 1420 camiones) o Avellaneda (2030 automdviles.y 2660
camiones). Los demds distritos rurales mostraban cifras menores, de entre 1000 y 2500 automéviles en
promedio, pero el automdvil era ya una presencia importante y en expansion en toda la Provincia. Véase
“Estadistica de vehiculos automotores en la provincia de Buenos Aires”, Revista del TCA, N° 262, marzo
de 1931, pp. 62-63. v
* McShane ha analizado para el caso norteamericano el tipo de desafios técnicos y politicos que
planteaban las transformaciones técnicas y de la difusion del automévil: los autos requerian caminos cada
vez mas firmes y suaves para poder aprovechar sus mejoras técnicas en velocidad y confort; esto
generaba mayores velocidades y mayor trafico, lo que a su vez requeria de caminos mas anchos, y
generaba problemas en la circulacién y el estacionamiento en las ciudades. Véase Mc Shane, Down the
Asphalt Path..., op.cit.., cap. 8.
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“En segundo lugar, el TCA comenzé a pensar a los caminos como un‘ factor clave
péra la fortaleza del pais y para su capacidad de progreso futuro: los buenos caminos ‘
impulsaban el comercio, la actividad de los profesionales, la produccion rura! y "aﬁn a la‘
recaudacion impositiva. La exclusiva dependencia del ferrocarril para movilvizar la .
produccién fue pensada cada vez méds como una debilidad, no sélo por e_l. riesgo de -
paralizacién de la exportacién que suponian huelgas ferroviarias como las de ‘191'8,v sino
también porque la existencia de amplia‘s‘ zonas desconectadas de las estaciones
ferroviarias, limitaba el aumento de la produccién exportable’.

Finalmente, la democratizacion y el cambio de gobierno produjefon una mayor
delimitacién de espacios y funciones entre Estado y sociedad civil, definicion que
instalé una diferenciaciéon entre ambos té_rmindsy, a la vez un acercamiento, en la
medida en que los intereses particulares organizados fueron consiguiendo l'ég.itimidad'
como interlocutores del Estado. Este cambié llevo al club a disefiar estrategias de abcién ‘
publica més explicitas y a sistematizar sus ideas. Por un lado y como sostiené l_a mayor
parte de la bibliografia sobre el gobierno radical, en el contexto de la llegada de ‘Hipc").lito
_ Yrigoyen al gobierno, la bertenencia_al circulo de los notables fue feérﬁp]ézéda, pox." la- -
militanéia partidaria a la hora de designar é los funcionarios®. En un contextd. en el que
primaba la politica de masas, alejados en buena parte del acceso directo a las politiéas

estatales y en ausencia de un partido electoralmente poderoso que los  representara, los

5 La experiencia de la Primera Guerra fue leida también en clave vial: la fortaleza de un pais se media por
" sus caminos, que en la guerra europea habian sido una variable fundamental para explicar la victoria. .
" %No solo- quienes no eran radicales quedan marginados del acceso a los resortes del poder ejecutivo;
también, como sefiala Ana Virginia Persello, los radicales que no se alineaban con el oficialismo. Esto fue
alin mas agudo en las provincias, donde se dieron reemplazos de todo el personal burocratico. Véase
Persello, Ana Virginia, El Partido Radical. Gobierno y oposicion, 1916-1943, siglo XXI edltores
argentina, Buenos Aires, 2004, p 70.
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sectores econémicamente dominantes buscaron apoyarse en las Qrganizécione.s
sectoriales para participar en la toma de decisiones sobre las politicas pﬁblicas7. “ |

Por otro lado, mas ampliamente, a lo largo de los afios veinte emergic’) una nueva
forma de concebir las relaciones entre el Estado y la sociedad, que consideraba que la
sociedad, a través de sus organizaciones, debia formar parte del proceso ,vde toma de
decision de la politica estatal®. Como sostiene Halperin Donghi, los canﬁbioé sociales y
econdmicos habian dado lugar a una sociédad mas compleja y menbs po_lérizada, con
multiples intereses sociales y econémicos que el Congreso Nacional y los 'pértidos ﬁo
podian canalizar en su totalidad. Es por esto que estos intereses particulares procurérbn
~ instrumentos mé§ eficaces para suscitar un arbitraje favorable del Estado, disputandd el
favor de la opinién publica’. Asi, crearon y fortalecieron sus asocjaciones y cl,ubeé y
procuraron posicionarlos como legitimos interlocutores del Estado en representaci(’)n-dé
un interés sectorial o de una causa publica no sectorial. Es en ese marco que, §:l ACA,
por ejemplo, redefinié.su perfil y se convirtié un instrumento de accién puiblica én
defensa del automovilismo y los automovilistas, a pértir de la acci(’)n"de_ dirigcn.tes.
ligados al comercio y la industria automotriz.

Ala Qez, también desde el Es.tado,. especialmente durante el gobiérno dé Alvear,
. se desarroll6 una actitud favorable al didlogo con las organizaciones que representaban
intéreses_ sociales y econdmicos, lo que-las fortaleci6 como instancias de acciéh

piblica’®. Esta busqueda de modos de articulacién con la sociedad civil, implicaba

7 Véase Marchese, Silvia, “Estrategias de las organizaciones empresariales para su part1c1pa01on en
politica”, en Falcon, Ricardo (dir), Nueva Historia Argentina, tomo VI, Sudamericana, Buenos Aires,
2000 pp. 199-206.

¥ Asi, por ejemplo, Persello encuentra un amplio consenso acerca de la participacién de los intereses en el
Estado, en la creacién de las juntas de produccién. Véase Persello, Ana Virginia, “Representacion politica
y burocracia: las juntas reguladoras de la produccion, 1930-1943”, Boletin del Instituto Ravzgnam en
prensa. '
® Véase Halperin Donghi, Vida y muerte.. . op.cit., pp. 154-166.

19 Sostiene Halperin Donghi que la etapa iniciada en 1912/1916 es una en la que el Estado ha perdldo su
capacidad de marcar el rumbo del desarrollo social y la sociedad comienza a imponerle sus demandas y
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reconocer a las asociaciones y, a la vez, diferenciarlas del Estado. Este proceso de
busqueda de un didlogo entre asociaciones civiles y Estado, estuvo ligado ademaés al

avance de las burocracias técnicas estatales. Ballent, en su estudio sobre el papel de los

" ingenieros en el Ministerio de Obras Publicas, ha hecho referencia a la construccion de..

un ideal de una burocracia caracterizada por la “neutralidad” técnica, en tanto opuesta‘a
la “politica” (identificada con los partidos y el “electoralismo”)'!. La,sbaisociacione‘s
apelaban a una legitimacion similar (su éxperticia producto del conocimiento cpﬁdiano
de la problematica en cuestion y su pretendido “apoliticismo”), y, al menos en lo que
hace a la politica vial, encontraron facilmente un idioma comun con estas AbAu’rocracias. .-
Este proceso introdujo una mayor diferenciacion de esferas y funciones y fortaleci6 a

las asociaciones como instancias de influencia politica, impulsandolas a precisar sus

_ estrategias de presion sobre el Estado y de movilizacién publica.

2. La vialidad como problema publico

2.1 La organizacion del Primer Congreso Nacional de Vialidad: el TCA como
articulador de la accion privada

Como vimos, hasta la Primera Guerra Mundial, la accién del TCA»e.n favor de la
vialidad tuvo una marcada dimension préctica, posibilitada por la relaéién direcfa_l y
estrecha, sobre todo, con el gobierno de la provincia de Buenos Aires. Coﬁo veremos a
continuacion a partir de la Primera Guerra, este perfil fue reemplazado p'ér una accion

mds bien orientada al estudio de las cuestiones y a la articulacién de consensos en torno

sus ritmos; “la Republica verdadera, asi no lo hubiesen advertido sus promotores, tenia entre sus tareas

“encontrar modos de articulacién con esa sociedad ya mas madura”. Véase Ibid., p. 166.

' Véase Ballent, Anahi, “Ingenieria y estado: la red nacional de caminos y las obras plblicas en la
Argentina, 1930-1943”, Manguinhos. Historia Ciencias Saiide, vol. 15, N° 3, Rio de Janeiro, Julio-
septiembre de 2008, pp. 827- 847.
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1918, sus ambiciones en cuanto a intervencién publica tenian una escala y una

al diagndstico de la vialidad y el turismo como problemas piblicos y a la definicién de -
las soluciones ‘;v)osibles.

La Primera Guerra y el cambio de gobierno en la Argéntiné, impactaron
negativamente sobre la capacidad del TCA para obtener financiamiento para sus
actividades publicas'?. Cuando el club retom la publicacién de la revista, en‘ julio de -
concepcién muy diferentes del rol publico de la institucién. La intervencion difecfa dél
TCA en la construccion de caminos quedé de lado y se distanci6 la relacién con el
Estado. El club sistematizé sus ideas sobre la vikalidad nacional.y concentrd su acciéon
publica en la campafia en favor de promulgacién de una ley nacional de daminos,
instrumento central para una accion estatal vial sistematica y planiﬁcéda que dotara al
pais de los caminos necesarios para su progreso econdémico y ‘.‘mor'al"’: la vialidad
comenzd é ser construida como un problema piblico.

Asi, en 1918 el TCA comenz a reflexionar de manera explicita sobre los roles

respectivos del Estado y de la iniciativa privada en materia vial, a precisar sus ideas

sobre la vialidad y a plantearse estrategias novedosas de a_ccic’m publica, 'fnovilizandp a
la opinién publica para presionar al Estado a favor de su proyecto de desarrollo vial. En
ese sentido, la primera tarea la institucidn se impom'a era la de crear y mantener en la
opinién piblica la conciencia de que la cuéstién de los caminos era un pfoblema
publico, un asunto de la nacion toda y no Solo de los automovilistas. (y como parte de
eso difundir la idea de que los automéviles no eran diversiones de lujo siﬁb

instrumentos de trabajo). Los dirigentes del club consideraban que la planiﬁcaCi(’)n y

- coordinacién de la solucion de ese problema era deber del Estado y queA el papel de l.av .

accion privada debia reducirse a la asesoria y la vigilancia en lo relativo. al estado de los

caminos. Pero, sostenian, la ausencia o insuficiencia de accién estatal imperante,

12 Véase “Memoria de los ejercicios de 1915, 1916 y 19177, Revista TCA, N° 110, junio de 1918, p. 2270.
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imponia, enfonces, el deber patriétiéo de reemplazarla por formas de intervencién
publica realizadas desde la sociedad civil, intervenciones que serian mas eficaces cuanto
niayores fueran las fuerzas unidas en pos del mismo objetiv013.

Asi, la estrategia principal del club desde 1918 consistio en -sur'narifuerzas
involucrando a todos los posibles interésa_dos, conservando a la vez el control de las
iniciativas. Ya en la década previa en sus intervenciones piiblicas en materia vial el
TCA habia funcionado sumando colaboraciones en dinero y materiales (de particulares, '

~de diversas instancias estatales), bajo la planificacion y direécién del club. Esto_ sé
.reforz_(') en los afios veinte, pero adquirié ademés caracteristicas distintivas.

Por una parte, el club perdi6 la capacidad de financiar obras constructivas (por
una serie de motivos que hemos examinado al comenzar el capitulo). Por otra; en un
contexto de menor acceso a las esferas de gobierho, su accionar kparece haberse situado
mds claramente en el campo de la sociedad civil, procﬁrando articular asociaciones
civiles de diverso tipo, intereses sectoriales y en algun_os casos gobi‘emos fnunicipales
para presionar al Estado central o provincial a los efectos de que diera soluciones al
problema vial, pero también para emprender algunas obras practicas de méntenimicnto
y, en menor medida de construccién, de caminos vecinales. Asi, por ejémpio, a ﬁnesv'd_e -
1918 y por iniciativa del club, se constituy_éron “Comisiones de caminos” en Lobcria y

' Tandil destinadas a cooperar con el arreglo y conservacion de los caminos locales, bor
medio de una suscripcion de Qecinos; y una experiencia similar tuvo lugar en Chubut al

afio siguiente'*. Poco después, esa experiencia se generalizd y se transformé en un.

'_3 “La accién del Estado y la accién privada. La obra del TCA”, Revista del TCA, N° 153, enero de 1922,
p. 4274. v '
"“"La contribucién minima se fij6 en $10.000, una cifra para nada menor, equivalente al valor de un
automovil lujoso ( y de mas de un automévil liviano), y suficiente para la construccién de 600 m lineales
de caminos de bajo costo 0 200 m de camino de macadam. “Comisién de caminos en Loberia”, Revista

- TCA, N° 115, noviembre de 1918, pp. 2509-2510. Un afio después, en diciembre de 1919, el TCA encar6
un proyecto para estimular la cooperacion privada para la mejora de la vialidad en los territorios del sur:
el camino desde Rio Colorado hasta Trelew fue dividido en secciones, y se formaron en ellas comisiones

en torno a las delegaciones del TCA para reunir fondos y dirigir trabajos de arreglo de puentes y caminos.
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programa explicito del TCA: el club envié una circular a las delegacibnes ordené.ndoi.es
encabezar una suscripcion de vecinos paré.el mejoramiento de los caminos de cada
zona, organizando y dirigiendo “verdaderas juntas populares de fomento”, con ]as‘qué el
club colaboré ademas econémicamente'>. La institucion no preSentabé éstas ac'cio.nes
practicas de la sociedad civil como la realizaciéon de un ideal de cooperacién Estado-
accién privada, sino como un ultimo recurso frente al incumplimiento por parte del
Estado de su mision: dirigir, planear y realizar'la obra vial.'® |

En esta misma linea, a mediados de 1918 el club comenzé a orgénizaf él Primer
Congreso Nacional de Vialidad, que se realiz finalmente en mayo de 1922. El' _
Congreso se convirtié en una pieza clave en la estrategia de legitimacién pﬁblica del
club y en un instrumento 1mp0rtante de propaganda vial y de presioén a favor de una-‘ :
polltlca nacional de vialidad. La idea del Congreso se inspiraba p051blemente en los
" congresos internacionales de carreteras organizados en Europa a partir de ’1908; meﬁos
probable es su relacién con elv primer antecedente latinoamericano de congrésos de este

-tipo, los congressos da strada organizados conjuntamente por el Club de Ingenieros y.el

Automévil Club de Brasil en Rio de Janeiro en 1916 yen 19227,

Véase “Reunion de la Comisién Directiva. Mejoramiento de la vialidad en el sur”, Revista del TCA, N°
128, diciembre de 1919, pp.3080-3081. :
'3 El club destiné a la contribucién en estas comisiones $5000 m/n, cifra equivalente a las cuotas de 500
" socios y al 27% de su capital social segin consta en el balance de 1920. Véase “Memoria y Balance
© 1919-1920”, Revista del TCA, N° 139, noviembre de 1920, p. 3604; “Eco de la prensa nacional. La Razdn,’
Capital. Los caminos y la accion privada”, Revista del TCA, N° 138, octubre de 1920, p.8373. “Arreglo de
caminos”, Revista del TCA, N° 139, noviembre de 1920, p. 3608.
16 yéase “La accidn del Estado y la accién privada...”, Revista del TCA, op.cit.., p. 4274.
"7 El primero de estos Congresos de carreteras se organizé en Paris en 1908, alli funcioné desde entonces

el Comité Permanente de los Congresos Internacionales de Carreteras. Dada la frecuencia con que figuras -

centrales del TCA, como Ezequiel Paz y José Semprin, pasaban largas temporadas en esa ciudad no es
dificil suponer que los dirigentes del TCA entraran en contacto con esta experiencia, gracias también a
sus fluidas relaciones con el Touring Club Francés. Del otro lado, es improbable que hayan tenido
conocimiento, previo a la organizaciéon del Congreso Nacional de Vialidad en 1922, del congreso
brasilefio de carreteras. Toda la evidencia que hemos recogido sefiala que los primeros contactos entre el
Touring Club y los clubes brasilefios se produjeron recién a partir de 1922 —recordemos que el proyecto
del TCA de organizar el congreso de carreteras se remontaba a 1918; los contactos se- establecieron,
ademés, con el Touring Club de Brasil y no con el Automévil Club de Brasil, la entidad que organizaba
los congressos da strada. Como ha sefialado Halperin Donghi, hasta 1940 la elite argentina en general
tenia mayores contactos con Europa que con Brasil, “ese vecino a la vez cercano y remoto”. Véase:
Halperin Donghi, Tulio, La Argentina y la tormenta del mundo. Ideas e ideologias entre 1930 y 1945,
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El TCA present6 al evento como una instancia para ”consenéua_r un plan comﬁn
de vialidad entre nacion, provincias y municipios, contando con la ésiesorl'a de los otros
asistentes al eyento (“entidades de vialidad” y “comisiones de fomento”) que podrian
“contribuir con elementos del juicio al estudio de la cuestion”'®. Esperaban que la
reunion no se agotara en discusiones académicas y que tuviera, en cambio, un resulta.ldo‘
concreto: la formulacion de un proyecto de ley federal de caminos que pudiera ser
prontamente discutido por los legisladores nacionales y la elaboracion de ﬁn dossier dé
antecedentes para el estudio y debate de la ley'®. El TCA, que ya desde antes de la
guerra recopilaba informacion técnica y datos sobre la experiencia internacional y el
estado de los caminos locales, present6 su propio anteproyecto de ley, qué el Congreso
Nacional de Vialidad hizo suyo?’

En la organizacion del Congreso estuvieron involucrados 'personalmente
dirigentes del TCA, a la vez personajes influyentes en la politica o la funcién 'pl'll.)lica:

Alejandro Bunge, Isidoro Ruiz Moreno, Prudencio M. Clari4 , el diputado Herminio J.

siglo XXI editores Argentina, Buenos Aires, 2003. Sobre los congresos brasilefios y los congresos
internacionales de carreteras, véase Da Gama-Rosa Costa, Renato, “Os Automéveis. Clubes e Os
Congressos da Estrada”, actas del 53° Congreso Internacional de Americanistas, México; 18 al 26 de
julio de 2009 (en prensa). Si bien la organizacién del Congreso Nacional de Vialidad.tenfa inspiracién
europea, las ideas discutidas, y las conclusiones a las que se arribaron en el caso argentino, respondian a
un modelo de desarrollo vial que se difundia desde Estados Unidos. La hegemonia norteamericana en
materia de caminos, automotores, € ingenieria vial era indiscutible en los afios veinte, y se transmitia, por
ejemplo, a través de las revistas de ingenieria, de la publicidad de las compaiiias automotrices y de la
diplomacia panamericanista. Asi, por ejemplo, grupos de ingenieros latinoamericanos viajaron en 1925 a
Estados Unidos en una gira de estudio de los caminos norteamericanos, preparatoria del Primer Congreso
Panamericano de Caminos. La hegemonia norteamericana en estos aspectos ha sido analizada por Garcia
Heras y por Salvatore. Véase Garcia Heras, Raul, Automotores norteamericanos, caminos y
" modernizacién urbana en la Argentina, 1918-1939, Libros de Hispanoamérica, Buenos Aires, 1985;
Salvatore, Ricardo, “Imperial Mechanics: South America’s Hemispheric integration in the Machine Age”,
American Quarterly, The American Studies Association, vol. 58, N° 3, 2006.
1% véase “Congreso Nacional de Caminos”, Revista del TCA, N° 110, junio de 1918, p. 2251.
' Para eso, el Congreso Nacional de Vialidad debia cubrir la mayor cantidad de aspectos posibles: la
elaboracion ‘del mapa productivo del pais, la informacion sobre los diferentes tipos de camino, la
reglamentacion del trafico, la cuestion de la vigilancia de los caminos, la coordinacion entre los diferentes
tipos de transporte, los costos y el financiamiento de la construccién y el mantenimiento de la carreteras,
los roles respectivos del Estado y los privados, etc.
*® La fecha del Congreso Nacional de Vialidad fue escogida de modo tal que previamente tuv1era lugar el
“Congreso Argentino de Ingenieros, a fin de contar con los ultimos avances en materia de ingenieria vial.
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Quirés, Luis Zuberbiihler, Pedro O. Luro y el Ing. Pedro Bazan®'. El Congreso cont6
cén la participacion de representantes del gobierno nacional, de doce provincias y nueve
territorios nacionales, de todas las universidades, de todos los ferrocarriles, de
instituciones interesadas en la vialidad y de numerosas municipalidades.

El evento cerrd sus sesiones el 25 de mayo con un desfile dé rodados antiguos-y
modernos para festejar el aniversari“o patrio y honrar a las delegaciones préséntes,-_al
) ﬁnal del cual se realiz6 un “mitin” publico en el que se presentd un ,“rr_lemor_iéll”" al
‘Congreso solicitando la pronta sancién de una ley nacional de caminos. El deéﬁle-mitini
se repitié el 25 de mayo de 1923 y, en 1924, fue reemplazado por una Exposicion
Nacional de Vialidad en la Sociedad Rural®*. “Estos desfiles —decia un editorial de la
revista del club a fines de 1923- (...) tienen ej fin pedag()‘gico. de 'robustecér en la
conciencia publica la necesidad de una ley del camino, renovandola periédiéamente en
forma objetiva y accesible a la mentalidad popular”>. Desfiles y exposiciones eran
también instancias de presion publica sobre el gobierno: Alvear, por ejemplo, asisti6 a
la inaugurééién de la exposicion de 1924 y se comprometid pﬁblicamenfe a bfindar
solucion al problema caminero, enrun discurso que resaltaba la 'necie-sidad' de la
colaboracion de la accién privada (de los “hombres de buena voluntad”) con él Esta‘dozf

El TCA quedé convertidd ademas en sede de la Comision Permanente de los
Congresos Nacionales de Vialidad y se le e.ncomendé la gestion ante el gobierné en
favor de la sancién de una ley federal de caminos. La institucion obtenia ési, frente al

Estado y la opinién piblica, una legitimacién de su reclamo de “ébandera_da” de la

%! Bunge fue Director Nacional de Estadisticas hasta 1924, y dirigia la prestigiosa' Revista de Economia
Argentina; Zuberbiihler era presidente de la Confederacién Argentina del Comercio, la Industria y la
Produccidn, vicepresidente de la Liga Patridtica, y miembro de la Comision Directiva del TCA Los datos
biograficos del resto de estos dirigentes han sido mencionados en el capitulo 2. ‘

_ ? En la exposicién, privados y agencias estatales —como. YPF, o la Direccién de Puentes y Caminos-
exhibieron maquinarias, magquetas, fotograf as y mapas, y se reallzaron espectaculos patrlotlcos :
competencias de destreza en automdvil y un desfile de vehiculos.

3 yéase “Editorial. La accién del Touring Club Argentino”, Revista del TCA, N" 174, octubre de 1923,

p.5350.

*4 Véase “La primera exposicién nacional de vialidad”, Revista del TCA, N° 181, mayo de 1924, p. 5692.
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_ causa vial y “experta” en esa materiay, a la vez aparecia como represehtante de interé'ses
que excedian al propio club: era la voz autorizada de todos los que estaban intefesa_dds
en el desarrollo vial. En los afios posteriores, el club apeld a esta doble legitimidad en
todas sus gestiones frente al Estado relativas a la vialidad, realizadas en nombre del club
y, a la vez, en cumplimiento del voto del Congreso Nacional de Vialidad. Asi, por
ejemplo, el club presento al Ministerio de Hacienda, abocado a la rcforma tr.i‘b-utaria,. el
plan financiero aprobado por mencionado Congreso en el que se pro‘pom’a destinar una
parte de los impuestos generales a la construccion de caminos®. También apel6 a es'tav
legitimidad en sus participaciones en reuniones como los Congresos Internacionaies‘ de
carreteras (1923, 1930), Congresos Internai;ioﬁales de Transporte en Automévil (1924 y
1925), el Primer Congreso Panamericano de Carreteras (1925) y las Cénferenc_ias
Econdémicas organizadas por la Confederacion Argentina del Comercio, la Industria y la
Produccion (1923 y }1928)26.

El Congreso se alcanz6 un consenso aéerca de algunaé cuéstiones esenciales: el
caracter prioritario de una planificacién centralizada y sistematica de lavred‘ vial, la
importancia de la discriminacién de los roles del gobierno central, las provincias y lés
municipios en la construccion, mantenimiento y regulacion de la red vial y, finalmente,
" la necesidad de que la futura reparticion estatal de-vialidad, que deberia .reu_n‘ir .1as,
fﬁnciones de administracion de los fondos, planiﬁcacién y construccion de los c‘aminos,
gozara de autonomia. En lo relativo al financiamiento de la obra viél, el. _cbnsenso.sé

inclinaba porque los recursos provinieran del conjunto de los automovilistas, a través de

2% Véase Memoria y Balance 1922-1923, Revista del TCA, N° 174, octubre de 1923,p. 5355.'

26 Isidoro Ruiz Moreno y Roberto Kurtz fueron los delegados del TCA ante la Segunda Conferencia
Econémica Nacional. Presentaron una monografia sobre la funcién econémica del camino, que se
distribuyé como folleto entre los presentes; la 2° Conferencia hizo suyas las conclusiones de la
monografia. Memoria y Balance 1922-1923, Revista del TCA, N° 174, octubre de 1923, p. 5355. El Ing.
Kurtz fue asimismo uno de los tres delegados del gobierno argentino que asistieron en Washington a la
conferencia de ingenieros previa a la Primera Conferencia Panamericana de Vialidad (Buenos Aires,
1925). Véase “Conferencia Panamericana de Vialidad”, Revista del TCA, N° 179, marzo de 1924, p.
"~ 559s. : ‘
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gravamenes a la importaciéon de automoviles y anexos, al consumo de combustibles
liquidos y de las patentes de los automéviles, aunque también se consid¢ré- gravar a
otros. beneficiarios més directos, como} los propietarios rurales de las zonas aledaﬁas e;l
camino. Los peajes fueron descartados como forma de ﬁnanciam’iénto, .p\jes ‘se los
consideraba anticonstitucionales por limitar la libertad de circulacién®’. Los trabajos y
conclusiones del evento carretero, que inclufan dos anteproyectos de ley de vialidad (el
presentado por el TCA y uno presentado por la delegacion oficial de la provincia de
Buenos Aires) y uno sobre el arbitrio de recursos para el financiamiento de obras vialeé,
serian un insumo fundamental en la elaboracién de los dos proyectds ‘oﬁcialves c.le.ley de
vialidad presentados ante el Congreso Nacional (en 1925 y 1932)* V
La formacién de federaciones fue otra de las iniciativas caracteristicas del TCA
~en los afios veinte. También a través de ellas el club procuré crear y éolocarse eﬂ' el

centro de una red de asociaciones que coincidian en la defensa de algun interés comun;

27 Por otro lado, se sostenia que la tasa por uso de los caminos estaba comprendida en el pago de las
patentes de los rodados, que debian pasar a ser percibidas por las provincias. Si bien la construccion de
caminos financiados con peajes se habia llevado adelante en Estados Unidos, su implementacién en
Latinoamérica era mas complicada. En primer término porque, a causa de la baja tasa de circulacion (y la
escasa cantidad de automoviles) en la mayoria de los paises latinoamericanos, era un gravamen poco
redituable, sobre todo si se esperaba con ello financiar la construccién de costosos caminos de afirmado.
Sin embargo algunos caminos particulares resultaban excepciones a esta regla; asi, por ejemplo, en Chile,
el peaje fue utilizado como forma unica de financiamiento de la construccién del camino pavimentado
Valparaiso-Vifia del Mar, inaugurado en 1922. Véase Booth, Rodrigo “Del camino plano a la avenida
- Espafia. Ingenieria y automovilismo en la transformacién del paisaje costero de Valparaiso (1912-1922)”,
Avance de investigacion, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, Facultad de Arquitectura, Disefio y
Estudios Urbanos, Programa de Doctorado en Arquitectura y Estudios Urbanos (mimeo). En la Argentina
el peaje se utilizaba en varias provincias, como una forma mas de recaudacién tributaria. E1 TCA los
consideraba inconstitucional, por oponerse a la libertad de transito; en 1927, el club celebré su
eliminacién en Entre Rios (a manos del ex vicepresidente de la institucion, Prudencio M. Clarid). A pesar
de ello, unos afios mas tarde, el TCA no puso objeciones a la introduccion del peaje, hecha por decreto
del Gobierno Provisional a principios de 1931 para financiar la construccion del camino Buenos Aires-
Cérdoba, uno de los proyectos mds caros al club. Véase. “Noticias y comentarios breves. La supresion del
peaje en Entre Rios”, Revista del TCA, N° 216, abril de 1927, p. 7543; “Conferencia radiotelefonica del
Ministro de Obras Piblicas de la Nacién”, Revista del TCA, N° 262, marzo de 1931 p. 68. Véase
asnmlsmo capitulo 5.

%% Nos ocuparemos del primero de ellos mas adelante en este mismo capitulo, y del proyecto de 1932 en
el capitulo 5.
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y a la vez preséntarse frente al Estado y a la opinién publica invocando una

representatividad mas amplia®®. Retomaremos esta cuestion mas adelante en el capitulo.

2.2. Los clubes y el proyecto de ley de caminos de 1925
Tras el primer Congreso Nacional de Vlalldad el presidente Alvear y el entonces
- Ministro de Obras Publicas (Eufrasio Loza) se comprometleron ante las autorxdades del
TCA a presentar un proyecto de ley de vialidad en las siguiehtes sesiones
parlamentarias; Finalmente el proyecto elaborado por el Ministerio de ‘Ob,ras Publicas (a
cargo de Roberto M. Ortiz) ingresé a la Cdmara Baja en octubre de 1925, en thenaje
al Congreso Panamericano de Carreteras. |
Este ultimo evento ponia de manifiesto la formacién de: ﬁné “especie de
‘coalici(’)nv carretera’”, de técnicos, clubes de automovilistas, emprcl:sas.automotrices,
petroleras ¢ importadoras, que -como ha sefialado Ballent- v“ensayab.a una. presién
sistematica sobre el Estado”, ahora con el liderazgo claro de los Estados Unidosm_. En lo
relativo. a la Argentina estas fuerzas, que se enfrentaban a los fefrocarri]es; hab.'l'a'h.
alcanzado tempranamente, como vimos, un consenso en torno.a la definicion de la

cuestion de los caminos, su diagnéstico y soluciones; un consenso que en la segunda

» Asi, por ejemplo, en septiembre de 1924, en cumplimiento de las resoluciones de la Conferencia
Preliminar de Vialidad en Washington, el TCA impulsé la creacién de la Federacién Nacional de
Educacién Vial, a la que invité a sumarse a todas las instituciones nacionales interesadas directa o
indirectamente en el fomento de la vialidad. Su primera comisién directiva fue integrada entre otros por el
- presidente y el secretario del TCA, el presidente de la Sociedad Rural Argentina (Pedro T. Pagés), el

‘ * presidente honorario de la Confederaciéon Argentina del Comercio, la Industria y la P_roducci(')n (Luis
Zuberbiihler), el presidente de la Unidn Industrial Argentina (Luis Palma), y el presidente.del ACA "

(Agustin Motto). La Federacién, con sede en el TCA, existié hasta por lo menos 1930, aunque nunca
llegé a ser el medio principal de canalizacion de las camparias del TCA en favor de la vialidad, ni parece
haber sido un interlocutor relevante para el Estado nacional o provincial. Tampoco parece haber sido algo
mas que un sello, otra de las creaciones del TCA, el “Instituto de Conferencias Viales”, creadoen 1929 .
para la mayor difusién de los estudios camineros. Véase “Memoria y Balance 1929-1930”, Revista del
TCA, N° 258, octubre de 1930, p. 449 :

*% Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., pp. 112-113:
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rﬁitad de los afios veinte fue ganando espaéio en la opinién publica y que"con.dicio'né la
mirada oficial sobre el problema vial®'. |
El proyecto del Ministerio de Obras Publicas despefté de inmediato el r¢célo de
las provincias y las comunas que temian que sus autonomias se vieran avasalladas por‘ la
centralizacion administrativa. En enero de 1923, un editorial del TCA daba cuenta de .-
este malestar, que, érgumentaban, procedia de la errénea concepcion de la .autonoml’a
como descentralizacién. El club llamaba a dejar de lado los debates “es;oiésticos”
frente a las necesidades reales de los pueblos: “cuando se trata de la defensa délpél’s o
de organizar la produccién, entendemos que deben desaparecer los particulari_smds
regionales y existir un solo interés nacional” . La decision sobre el tipo de ley necesaria
(el debate técnico) debia ser tomada por el Congreso Nacional contando con los
antecedentes recogidos por la Memoria del Primer Congreso Nacional de Viélidad#.
Los caminos, argumentaban poco después durante el desfile de rodados del 25 de mayo,
contribuirian a perfeccionar el federalismo poniendo en contacto a lés provincias entre
si y eliminando la desproporcién existente entre Buenos Aires y el Interior™. El TCA
- procuraba asi un compromiso entre la hecesidad‘ de una planificacién centra.llizadav de la
red de caminos (y de una unificacion de cu¢stiones como las sefiales viales; las patentes
de los automéviles o las normas de transito) y el respeto a la autonomia de provinéias y
comunas*. Sus proyectos de legislacion vial prevéian mecanismos de control y éyuda

financiera desde el gobierno nacionaly, a la vez la posibilidad de que las provincias y

31 Garcia Heras Raul, Automotores norteamericanos, caminos ..., Op.cit.., capitulo 1.

32 yéase “Editorial. Un recelo injusto”, Revista del TCA, N° 165, enero de 1923, p. 4899.

33 Véase “Volantes distribuidos durante el desfile”, Revista del TCA, N° 169, mayo de 1923, p. 5115,

* Todavia a fines de la década del treinta las patentes eran cobradas por los municipios, con lo que se

~ complicaba la circulacién entre ellos, dificultada atn mds por la inexistencia de reglas. de transito .
uniformes: a mediados de los afios veinte, por ejemplo, se circulaba conservando la mano izquierda en -
Capital Federal y la derecha en los municipios de la provincia de Buenos Aires que rodeaban a la Capital.
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municipios propusieran sus propios planes de caminos provincialebs y - vecinales
' respectivamente y tuvieran sus propios fondos de vialidad® s .

El proyecto de 1925 siguid un criterio similar: los caminos no nacionales serian
planificados y construidos por las provincias, qlie si se acogian a la ley recibirian fondos
para contribuir a financiarlos (“ayuda federal”), hecho que no eliminé el malestar
provincial®®. |

Siguiendo otro de los criterios consensuados en el primer Congreso Nécional de
Vialidad, el proyecto de 1925 establecia la creacién de un fondo nacional de Vialidad,
basado en parte en un impuesto interno sobre el precio de venta del combustible
liquido®. Tanto los decretos sobre politica vial del gobierno provisional., como lé léy
nacional de vialidad de 1932 seguirfan este mismo criterio de ﬁnanciar.niento' de_‘ la
construccion y mantenimiento de caminos nacionale.s38

En 1924, siguiendo la liﬁea alli planteada, el TCA habia ﬁegociado con los
importadores de nafta un aumento del precio de ese combustible destinado a contribuir a
la construccion del camino pavimentado de Buenos Aiyes a Rosario y Cérdo'ba, pero la
iniciativa fue rechazada por la Direcciéﬁ General de Puentes y Caminos ’;]u'e considerd

que “correspondia al Gobierno arbitrar los fondos necesarios para dicha obra sin la

- ¥ véase “Copia del Memorial entregado al H. Congreso de la Nacion por el TCA”, Rewsta del TCA, N°- -
159, julio de 1922, p. 4012.

3% El malestar provincial reaparecié cuando el proyecto fue presentado ante el Congreso Nacional: la
provincia de Buenos Aires convocé en noviembre de 1925 a una reunidn de Ministros de Obras Publicas
provinciales para unificar posiciones respecto del proyecto de ley. Véase “Proyecto de ley nacional de
caminos”, Revista del TCA, N° 198, octubre de 1925, pp. 6488 a 6491; “La Nacién y las provincias frente
‘al problema vial”, Revista del TCA, N° 199, noviembre de 1925, pp. 6629 y 6630.

*7 La ley 5315/ 1907 (“ley Mitre”) establecia un impuesto del 3% del producto liquido de los ferrocarriles
destinado a la construcciéon de caminos de acceso a las estaciones. Véase Ballent, Anahi ¢t al. voz
‘Ministerio de Obras Publicas de Ia Nacion’. En J. F. Liernur et al. (editores), Diccionario de
'Arquitectura en la Argentina, Clarin, Buenos Aires, 2004. Tomo I-N;, pp. 137-138. La contribucién de
rentas generales, que se fijaba en diez millones de pesos, se suponia que era una forma de que las tasas de
importacion de automoviles y afines se aplicaran, al menos en parte, en obras que beneficiaran a los
automovilistas. El impuesto de los combustibles liquidos se establecia en 2,5 centavos por litro.

%% En junio de 1926 el médico y diputado yrigoyenista Leopoldo Bard presentd un proyecto de ley de
caminos, que no tuvo mayor trascendencia, en el que se proponia financiar la construccmn de caminos
con gravamenes a los plazos fijos y a las utilidades de los bancos. i
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ingerencia de instituciones™’. La reaccion del Ministerip de Obras ‘Pﬁblicés que
recortaba atribuciones y funciones especificamente estatales en un aéuntq soBre el cual
habia claramente consenso, evidencia el proceso de afirmacién de una burocragia
'fécnica y de una cierta concepcion de la relécién entre el Estado y l_os_ intereses
particulares, vinculo que se pretendia controlado por el Estado.

Nuevamente en concordancia con el consenso alcanzado en el. Congreso de
Vialidad, el proyecto de ley vial del Ministerio de Obras Publicas establecia que. el
fondo nacional de vialidad debia ser administfado por un organismo auténomo, .la
Direccion Nacional de Vialidad en cuyo directorio estarién representadas (en fn‘inor_ia) :
las empresas ferroviarias, las entidades agropecuarias y el TCA. Se reconocia de este
modo el conocimiento acumulado por las asociaciones civiles en relacién__con " ia

» cuestion vial, pero también el derecho de los directamente afectados por él trazado‘vd_e
los caminos (los productores rurales, las empresas ferroviarias) a .in.tefvenir'en. la-
formacién de las politicas viales. Como planteaba al respecto La Nacién, “se ha
previsto, con muy buen sentido, aportar al consejo técnico y resolutiv§ de .]a.vialidad ¢l
concurso de las iniciativas pri‘vadas, las experiencia de otros 6rganos del transporte; en
suma, un contacto directo de las necesidades piblicas con las funciones constructivas.
del Estado™*.

El TCA procuré estimular la presiéon publica a favor del tratamiént_o_ de la ley.
Asi, por ejemplo, organizd una EXf)Qsicién Internacional de Vialidad, Tran‘sporte' y
Turismo (1926), cuyo acto de cierre fue un mitin frente al Congreso bajo'el .lema

“menos politica y mas caminos” y que tuvo buena repercusién en la prensa*'. En 1927,

39 Véase “Propdsitos del Gobierno Provisional en materia caminera”, Revista del TCA, N° 263, marzo de
1931, p. 47. (en los numeros de 1924 no se hace ninguna mencion al asunto). “Proyecto de ley nacional
de caminos”, Revista del TCA, op.cit.., pp.-6489-6490. ) '

40 Véase editorial de La Nacién, 10 de octubre de 1925, citado en Revista del ACA, N° 84, octubre de
1925, p. 29. : ‘

! Véase por ejemplo: “Se realizé ayer el mitin a favor de la ley de vialidad”, La Prensa, 20 de junio de
1926, lera. Seccidn, p. 13. ' : . ’
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cuando la comision de Comunicaciones y Transportes dio dictamen favoréble al
proyecto de ley de caminos, a instancias del TCA, una delegacion de asociaciones
interesadas en la vialidad se entrevist6 con él presidente Alvear para soliéifarle qué'
impulsara el tratamiento de la ley en el Cohgreso42. Alvear se comprémetic’) a incluir el
asunto en el mensaje de apertura de sesiones de 1928*. Un nuevo desfile dé_ i_rodado‘s, -
esta vez en octubre de 1927, como conmemoracién de los 20 afios del club, completc’) la
* campafia a favor de la sancién de la ley de vialidad*.

El proyecto de ley nunca llegd a discutirse en las Camaras. La l_eétura del TCA,
muy benévola con el gobierno de Alvear, fustigaba a un Congreso enfermo de un
electoralismo que llevaba a personas ignorantes, improvisadas por los partidos, al cargo

de legisladores y hacia predominar la “politica” por sobre las necesidades de la nacién*

2.3. El ACA y la cooperacion concreta con el Estado en materia vial: el
“patriotismo practico” |
Mientras tanto, el ACA protesto formalmente por su exclusion del directorio de 'la' futura
Direccién Nacional de Vialidad. Enviaron al Congreso y al Ministro Ortiz un-mémofial v
detallando sus méritos, su “obra préctica a favor de los caminos” y destacando- que toda

‘esa obra se habia hecho “sin‘solicitaciones de subsxdlos sin pedidos a los gobiernos,

*2 La delegacion estaba encabezada por el dirigente conservador (y miembro de la Comisién Directiva del
TCA) Rodolfo Moreno (h). Junto a él se encontraban representantes de la Sociedad Rural Argentina, de la’
Bolsa de Valores, de la Federacién Agraria, de la Union Industrial Argentina, de la Asociacién de
Importadores de Automéviles y Anexos, de la Confederacion del Comercio, la Industria y la Produccién,
del ACA, y del Circulo Automovilista. Véase “Memoria y balance del ejercicio 1926-1927”, Revista del
TCA, N° 223, noviembre de 1927, p. 7893.

“ Véase Ibid. Véase también: “La accion del TCA por la ley nacional de vialidad”, Revista del TCA, N°
221, septiembre de 1927.

% Véase “El desfile de rodados del 2 de octubre” Revista del TCA, N° 222, octubre de'1927, pp- 7838-
7844.

%5 Reflexionando sobre un articulo de Caras y Caretas que celebraba el desfile de rodados y proponia
(metaféricamente) un desfile diario en torno de la Casa de Gobierno para despertar de su letargo a los
poderes publicos e imponerles el problema de la vialidad, el TCA recordaba que “El Poder Ejecutivo ha
hecho todo lo posible en materia de vialidad, pero no es €l el que puede sancionar leyes”. Véase “Desfile
de Rodados”, Revista del TCA, N° 222, octubre de 1927, p. 7853. Véanse también los halagiiefios
. comentarios al mensaje presidencial de apertura de las sesiones ordinarias de 1927; “La vialidad er el
mensaje presidencial”, Revista del TCA, N° 217, mayo de 1927, pp. 7589-7590.
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_'- entregando a la poblacién lo que sus asociados retinen con sus cuotas mén'suales_”“..‘El.
ACA argumentaba ademas que sus 7000 socios y 50 delegaciones, debian granjearle un
lugar en la Direccion Nacional de Vialidad como representante de los automovilistas. |

Como analizéramos anteriormente, el . tamafio del club y los o.bjetivos
institucionales también se habian ido ampliado. Desde los afios veinte la dirigencia de la.
institucién comenz6 a presentar al automévil como clave para el progreso nacional: los -
automoviles, conectando provincias lejanas, garantizarian la prosperidad del pais;
debian ser vistos como herramientas .de trabajo y no como un lujo, ya qué facilitaban los
traslados de los “hombres de negocios”, disminuian el costo del -transporte de
mercancias y alimentos y permitian que los empleados se mudaran a las afueras de la
ciudad abaratando su vida'’. Desde esta perspectiva entonces, l.a eécaséz de cémino’s
transitables todo el afio, el alto precio de los automéviles y sus insumos a causa de los
elevados derechos aduaneros y las dificultades para circular en las ciudades que
frenaban la difusion del automovil, eran obstaculos para la prosperidad.y' “eil nivel de.
civilizacion del pais y, por lo tanto, se convertian en problemas pﬁbliéos. Los Fdirigentg:s
del ACA consideraron de manera cada vez més explicita, que la “mision patriética” del-
club era contribuir a instalar esas cuestiones comb problemas frente a la opinion publica

-y el Estado y, cooperar en su solucion. .Los objetivos institucionalés se devﬁnie'r.o'n
crecientemente en relacion con ese rol publico y la promocién de los inte.rese‘s

particulares d¢ los socios del club (y mas ampliamente de “los automovilistas”) se

adapt6 asi a las gramaticas publicas del interés general.

* Posiblemente una referencia al TCA, y al subsidio estatal que recibié desde 1921 y hasta 1926
inclusive. Véase “La junta de caminos”, Revista del ACA, N° 84, octubre de 1925, p. 4. En los mismos
términos se expresaba un editorial del periédico La Nacién del 10 de octubre de 1925, que se quejaba de
la ausencia de un representante del ACA, aunque reconocia los méritos del proyecto de ley. Véase Revista
del ACA, N° 84, octubre de 1925, p. 29. Respecto del subsidio véase capitulo 2, nota 46. o

“7 Véase por ejemplo, “El automévil contribuye a conservar la salud”, Revista del ACA, N° 53, mayo de
1923 y “El Concejo Deliberante es un enemigo del automévil”, Revista del ACA, N° 57, julio de 1923. .
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Al comenzaf a identificarse como una institucién con una importante faceta
publica, a la que los automovilistas podian sumarse por motivos p_atriét.i'c.:os_, se
_ asemejaba a (y competia con) el TCA. Sin embargo, como vimos, mientras elv, TCA
construfa su identidad como una organizaci6n de ciudadanos preocupados por vuna gaué.a '
vinculada al bien general (supuestamente guiados exclusivamente pbr el interés
patridtico), el ACA, cruzaba estos mismos argumentos con una identificacion fuerte con
el automovil. El énfasis en el automévil hizo qué el ACA pudiera ser 'idéntiﬁcado mas
claramente que el TCA como el representante de un .irvlterés sectorial:‘hel de 1os
automovilistas (los consumidores). “Como que somos los mds y aspiramos a que se nos
reconozca los mejores en la prédica.-_incesante de este programa —dice un .mé‘ns.aje de la
Comisién Directiva a los socios con motivo del 22° aniversario del Club; (...) mediten
en lo que nos sera dado realizar el dia que podamos gestionar ante lé ‘Autoridad,
diciéndonos portavoces de todos los automovilistas argentinos (...) que-'p_rdnto pueda
decirse que somos, no un club de automovilistas, sino el club de todos los
automovilistas de la Argentina™*®, |

La prop'aganda en favor del automévil y la vialidad fue una de las dimensionés
de la accién publica del ACA en esos afios. Se desplego en tres frentes brincipalesz los
“Salones del Automévil”, las competencigs deportivas y la revista del club®. Las
intervencioneé publicas del ACA en favor de la causa vial fuvieron otra dimeﬁsi_én mas

| interesante: excediendo esta labor de ipropaganda, los dirigentes del ACA se a_boéaron a
la cooperacién concreta con el Estado en cuestiones viales, un tipo de acciénvpl.'lblicé

que definieron en 1925 como “patriotismo practico™’.

8 «“En su XXII aniversario, el ACA tiene mas de 10.000-socios”, Revista del ACA, N° 92, junio de 1926.
“* Hemos hecho referencia a los “Salones del automévil” y a las caracteristicas de la revista en los
capitulos 1 y 2. Las competencias automovilisticas como forma de propaganda vial han sido analizadas en
el capitulo 3. . :

5 Véase “Interesantes declaraciones del Presidente del Automévil Club Argentino”, Revista del ACA, N°.
86, diciembre de 1925, s/n. ’
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El “patriotismo practico” implicaba una ci_e_rt_a idea del ‘r_epz.lvrto de
responsabilidades entre el Estado y la éccic’m privada en materia de Vialidad. Por un
lado, suponia la nocidn de que los particulares directamente interesados en e;l desarrollo
vial y potencialmente beneficiados por ¢l tenian el deber de colaborér activameﬁte, de

" manera “practica”, en la conservacion, el rﬁejoramiento y aun en la construccion de las
obras viales. “No es licito a nadie lanzar réproches 0 cénsuras al Gobierno —sbétenia un
articulo de la revista del club en 1925- si en la esfera de su propia.vida y' en la
proporcion de su propia fuerza, no hizo lo necesario para que el Gobierno conozca una
necesidad colectiva determinada y tenga a su élcance el mayor numero posible de

elementos para satisfacerla™"

. Asl, la tarea que el club se proponia llevara caBo supom’a"
l_a cooperacion en tareas concretas, asesoraﬁdo al Estado o interviniendé direc;[amentesz.
Por otro lado, “el patriotismo practico” implicaba también el derecho de esos mismos
interesados..directos en la cuestion a ser consultados y, alin mas, la aﬁrmécién‘ de'quje.
~ellos reunian el conocimiento “préctico” en materia de vialidad, légitimado por la
experiencia y supuestamente libre de influencias “politicas”.

Desde finales de la Primera Guerra y, durante los afios veinte, el ACA multiplicé
sus intervenciones publicas a favor de la “causa™ A la presentacién de notas, pctiforios
‘e informes técnicos ante las autoridades, sé sumé en julio-de 1922 la créacién de la
Oficina Técnica Topografica desde la que se llevo adelante el releyamieﬁto'de miles de
kilémetros de caminos, el estudio y la instalacién de sefiales y la confeccién de guias y
planos y se emprendi6 una campafia de ordenamiento del trémsito. |

Dando un paso mas en la “obra practica”, el ACA cred en 1926 la Divis,iéh ’d?
Carreteras, que absorbid e impulS(’) lés actividades de la Oficina Técnicé,Topégrﬁﬁca.

La Division iba més alla: su objetivo era colaborar directamente con el mantenimiento

3! Véase “En su XXII aniversario...”, Revista del ACA, op.cit.., s/n.
52 Véase Ibid.
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de algunos caminos, contando con equiﬁos camineros propios que se 'ienviaban_' al
Interior a pedido de las Delegaciones del club®. El Estado recibié con beneplacito las -
iniciativas de la Division de Vialidad del- ACA, autorizando los sefialamientos y las
obras en los caminos™* | o

Por otra parte, la Divisién de Carreteras si‘gniﬁcaba la cristalizacién la alianza
con el comercio automotriz: su comision directiva ‘estaba ihtegrada por'representan‘tes.
del ACA, pero también de la Asociacion de Importadores de AutéméViles y Ahexbs y
de las asociaciones de importadores de combustibles y lubricantes; que -contribuia'n‘
ademés al “fondo de carreteras” con el que se costeaban las operaciones Vialeé del club

Junto al arreglo y mantenimiento de los caminos, la Division de Carreteras
avanzé con el relevamiento y sefialamiento de caminos, una tarea que el club‘ habia
iniciado en 1923. Durante los afios veinte se ocuparon de varios caminos, realizando
diversos ensayos desde sencillas bandas celestes y blancas pintadas en.érboles y postes,
hasta sefiales de cemento armado de dos metros de altura y balizas luminosas inspiradés
en modelos norteamericanos™. Esta aproximacion “practica” al problema contraStaba v
con la del TCA que se dedicod sobre todo a estudiar el asunto y, tras la'Convenc;ién :

Internacional de Trafico de Paris de abril de 1926 (que establecié un sistema

.33 Véase “Memoria y Balance julio 1925- julio 1926, Revista del ACA, N° 94, agosto de 1926. En los
primeros dos afios de su existencia la Divisioén de Carreteras adquiri6, entre otros equipos, 14 tractores, 40
rastras para caminos, 17 niveladoras y 17 arados. Para 1933 el ACA habia relevado 17.842,9 km. de
camino y habia editado 262 planos.

5% Asi, por ejemplo, en 1926 el Ministerio de Obras Publicas de la Nacién les facilit la compra al costo
de cafios de hormigén para alcantarillado, la aduana les garantizé la entrega de la informacién con la que
se calculaba el aporte de la Asociacién de Importadores y el Ministerio de Obras Piiblicas de la Provincia
de Buenos Aires los autorizé a colocar 1000 sefiales camineras y a construir una pasarela sobre el Rio
Samborombédn, cuyo vado solia anegarse e impedir la circulacién en el camino Buenos Aires-Mar del

- Plata. La pasarela (un paso provisorio para autos) fue proyectada, construida y financiada por el ACA e

- inaugurada en enero de 1927, tras un frustrado intento de que el Ministerio de Obras Publicas de la

provincia de Buenos Aires pagara la obra. Véase “El gobierno, la ciencia pura y la pasarela sobre el rio "

Samboromboén”, Revista del ACA, N° 95, septiembre de 1926, p.3.

%% En los afios veinte el ACA relevé y sefializd el camino de Buenos Aires a Mar del Plata, el de Buenos

Aires a Cérdoba, el camino hasta San Mlguel via Mordn, y el camino a Bahia Blanca.
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“consensuado tnico de sefiales de peligro), a abogar por la adhesion oﬁcigl aellayla
estandarizacion de las sefiales de transito en el pais>®
Finalmente, la Division de Carreteras, también se ocup6 de dofar a algunos
caminos de servicios bésicos para los automovilistas que los recorrian. En el camino a
Mar del Plata, por ejemplo, el ACA inauguré én 1927 una estacion de descanso en
Maipu, parada obligada del camino a Mar del Plata y una caéilla caminera a la altura de
Lezama, dotada de combustibles, lubricantes y teléfono, donde podian resguardarse los
automovilistas ante una emergencia climéatica 0 mecénica y se estacior_laban equipos
car>nikneros5 7, Estas acciones “préacticas” del ACA en materia vial no tuvieron un inipacfo
menor: en un contexto de escasos caminos transitables y en los qu Segﬁn los
testimonios era muy facil perder el rumbo y con automdviles todavia inseguros; que
requerian un frecuente abastecimiento de combﬁstibles, lubricantes, neumdticos y
repuestos, fueron, en buena parte, las intervenciones de la Division de Carreteras del
ACA las que volvieron viable esa ruta®®
Esta dimension de cooperacion practica con el Estado, marcaba ﬁna diferencia
importante entre el ACA y los clubes similares europeos y norteamericanos. Como ya
hemos seﬁalédo, tanto el ACA como la mayoria de los Automévil. Clubs

norteamericanos tenian una relacion muy estrecha con la industria y el comercio

%% En ese marco, el TCA firmé con YPF en 1927 un acuerdo para el sefialamiento progresivo de los
caminos siguiendo la Convencién de Paris, que no parece haber tenido mayores resultados concretos.
Poco después (10 de octubre de 1928), un decreto de Yrigoyen consagrd el sistema norteamericano de
sefiales; YPF y ACA iniciarian en 1932 la colocacion de sefiales siguiendo ese sistema (sélo entre 1932 y
1933 colocaron 4500 seiiales). En enero de 1935, por medio de la Ley 12.153, la Argentina adhiri6 a la
Convencién de Paris de 1926, pero las sefiales anteriores no fueron reemplazadas por la Direccién
Nacional de Vialidad. Véase “El nuevo sistema de sefialamiento de los caminos-argentinos”, Turismo, N°
367, diciembre de 1939, p. 3.

57 Para 1929 ya eran siete las casillas camineras del club sobre el camino a Mar del Plata, y habia otras
casillas en caminos como el de Buenos Aires a Lujan. :
%% Los caminos eran en su mayoria de tierra (y por lo tanto requerian un mantenimiento muy frecuente
para resultar transitables) y solian estar interrumpidos por pantanos, tranqueras, arroyos y rios. Los
automoéviles eran todavia técnicamente deficientes, muy propensos a las roturas y los accidentes (como
reflejan las frecuentes publicidades ofreciendo una especie de mameluco ‘“‘cubre traje” para que el
conductor pudiera realizar reparaciones en cualquier momento sin ensuciar su atuendo). Véase al respecto
también McShane, Down the Asphalt Path...,op.cit.., pp. 127-131.
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automotriz, y, junto a la labor de propagaﬁda, se dedicaban a presiohar al Esfadé para
lograr una legislacion de transito e impuestos favorables Y, en algunos césos ‘realizaron‘ |
algunas contribuciones “practicas” como donar sefiales de transito. Pero el accionar del
| ACA tenfa una escala mayor y se ir_isertaba en un proyecto mas amplio; en tanto la'v
cuestién central era la construcciéon de caminos, algo ya resueltd en Estédos Unidos y
' Europa. Esto explica en parte, a nuestro entender, la capacidad que el ACA para
independizarse de la gravitacion de la Asociacién de Importadores de Automéviles y
Anexos y lograr una influencia piiblica atin mayor en los afios treinta (que se tradujo en-
una intima articulacién con el Estado) > |

El ACA logré un crecimiento sumamente relevante en muy pocos afios, en parte
compitiendo cbn un club como el TCA, que habia hecho de la apelacion a la éa_ﬁsa vial
- su marca y que tenia una presencia en el interior de muy larga data® ;En qué rgsidfa.sﬁ
atractivo? Para los nuevos socios pofteﬁos,' sobre todo en el deéarrollo de una s‘erie' de
servicios gratuitos; pero estos servicios no se extendieron al interior del pais hasta la
década siguiente. Creemos que el vertiginoso crecimiento del nimero de socios “no _
residentes” del ACA, se explica entonces por la combinacion entre el rol pﬁblic_b ciué el
club desplegé en la década del veinté (y su peculiar insistencia en' los aspectos
“préacticos”) y la centralidad que esa institucién, a diferencia del TCA',V le‘asigné al

automdvil y al deporte automovilista, en un contexto de creciente popularidad de este y

5 En Europa y en Estados Unidos la construccién de caminos .era ya parte de la agenda estatal, y en
a]gunos casos se adelantaba a las necesidades reales del transito. Véase Ibid., pp. 186-189.

50 Recordemos que el TCA tuvo una presencia mucho més temprana en el Interior del pais, y que cobraba
una cuota anual significativamente mas baja. Véase capitulo 2. La ampliacion de la masa societaria y la
“nacionalizacién” del ACA, que ya hemos analizado, aporté recursos con los que financiar sus
intervenciones practicas (y la provision de servicios a los socios) y transformé al club en una asociacién
capaz de pasar de vinculos “entre proximos” a vinculos entre automovilistas' de todo el pais, otorgando
legitimidad asi a las intervenciones publicas del club en nombre de los automovilistas y del bienestar
general. Sigo aqui la tesis de Robert Putnam, que distingue « bonding associations » (formadoras de
identidades exclusivas y grupos homogéneos) de « bridging associations » (en las que hay lugar para
relaciones verticales y que apuntan a generar confianza entre ciudadanos que no se conocen entre si)..
Véase Cefai, Daniel, “Action associative et citoyenneté ordinaire. La société civile comme matrice de la
res publica”, en J. Benedicto, M. L. Moran (eds.), Aprendiendo a ser ciudadano. Experiencias sociales y
construccion de la ciudadania entre los jévenes, Madrid, Injuve, 2003.
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otros deportes devenidos en eépectéculos masivos®'. Esta identiﬁcacién sinvvéxci'laciones
‘del club con el automovil y el deporte automovilistico, favorecié su vinculo con la
Asociacion de Importadores de Automoéviles y Anexos y le permiti6 granje‘arse una
mayor popularidad. Por otro lado, frente al Estado y a la opinién publica, el énfasis en el
automovil le dio al ACA la posibilidad de construirse més claramente qué el TCA como

representante de un “interés” sectorial: el de los automovilistas.

2.4.1928: La éampaﬁa por la ley de vialidad se reanuda. Los clubes y el Segun‘db
Congreso Nacional de Vialidad
El cambio de gobierno en 1928 frustré las esperanzas de que se sancionase {51 I;royec'to
de ley de vialidad de Ortiz y la “coalici()h” caminera renové su campafia a favor de una
nueva propuesta. El TCA convocé al segundo Congreso Nacional de Vialidad, que se
reunié en agosto de 1929y reiter6 el pedido. |

A diferencia del Primer Congresol de Vialidad, en 1929 no se »presenté llkm
proyecto articulado de ley, sind una fundamentacién de sus base.s, que p‘ro"cur'z;b‘ab
responder, sobre todo, a las objeciones que el proyecto habia encontfédo entre las
provincias. Esos fundamentos apuntaban a compatibilizar tres cuestiones esenciales: el
respecto de las autonomias provinciales, la uniformidad técnica necésaria para la futura
red nécional de caminos y la necesidad de obtener recursos para éu financiamiento. Lé'
piedra de toque era la ayuda federal, coh la que se construiria lé red nacional de
caminos. A través de ella el Estado nacional ofreceria a las provincias, en proporcion a
su brosperidad econdmica, ayuda vﬁnanciera, imponiéndoles ‘a cambio una .seri_é de

obligaciones: la planificacion y fiscalizacion técnica de las obras por parte del - -

61 Mientras, como vimos, el TCA se distanciaba del deporte automovilista a causa de los continuos
accidentes. Véase capitulo 3.
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organismo federal de vialidad y'la contribucién de las provincias con '_fondos vialeé
propios62

El Segundo Congreso Nacional de.Viglidad reflejé la cristalizacion de un
‘consenso en torno de la cuestion caminera que —como ha._mostrado Garciaﬂ Heras-
incluy6 la opcidn por la construccidn de ﬁn_a red nacional de caminos troncales, frente a
la alternativa de caminos secundarios que desembocaran en las estaciones que
planteaban los ferrocarriles®. Atn mas que en 1922, a las asociaciones les »parecia
- posible, si mediaba la voluntad de los gobe‘mantes de abocarse a ello, la répida Sanc_iéh
de una ley y, de la mano de ella, la veloz construccién de ese sistem_a de caminos
troncales. |

Yrigoyen respondié ordenando a los ministerios que recopilaran antecedentes
para redactar un nuevo proyecto de ley de vialidad, que nunca llegd a presentarse. Era
este un escenario paraddjico en el que la prosperidad que barecia‘ autorizar las
optimistas expectativas de las asociacionés, era precisamente la que hacia'que los -
gobiernos no consideraran prioritaria la inversion en caminos®

Fue en esa coyuntura, maréada por las expectativas 'y las urgencias de las
~ asociaciones, que en febrero de 1929 la alianza formal entre el ACA yvla.Avsociacic’mj de |
Importadores de Automéviles y Anexos se dio por terminada. La labor ¢ri pro de ia
vialidad fue dividida: los importadores optaron por la "propaganda" y el ,.ACA; porr la
"obra practica" de sefialamiento y mantenimiento de los caminos, ahora stt¢nida

exclusivamente con el producto de las cuotas de los socios®

62 Esto ultimo debia estimular a las provincias a desarrollar nuevos impuestos, al mayor valor de la
propiedad rural, a la nafta y lubricantes, etc. Véase TCA, Memoria General del Segundo . Congreso
Nacional de Vialidad, Buenos Aires, 1929, pp. 14-16 y 157-171.

8 Véase Garcla Heras, Automotores norteamericanos, caminos..., op.cit.., capitulos 1y 2.

% yéase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., p. 113.

 En 1929 la Asociacién de Importadores de Automéviles y Anexos cred su propia division de vialidad y
publicé una serie de folletos reuniendo antecedentes nacionales de legislacién vial desde tiempos
. coloniales y de legislacion vial extranjera, en los que se mostraban el avance del comercio y la industria
automotriz en el pais (y los beneficios fiscales que producia) y se demostraban los beneficios econémicos,
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3. Los clubes y el fomento del turismo como “causa” publica

3.1. EITCA y la concepcion del turismo como cuestion publica
Como vimos, aunque de acuerdo a sus estatutos el TCA tenia por objeto fomenfar el
turismo en la Argentina, hasta 1926 lo consideré un objetivo sécundario‘,‘ mientras
privilegiaba el mejoramiento de la vialidad. De acuerdo con el .diagnéstico que
expresaba la revista del club, en Argentina, pais vasto y poco poBlado, con:ampliés
zonas aisladas, el turismo no era ni podia constituirse en lo inmediato en una actividad
- rentable. Por otro lado, el turismo aparecia .inicialmente planteado como una précfic_a
'ciue pertenecia a la esfera de lo privado. Como a la vez era una actividad moderna,
civilizada y saludable, el club consideraba que debia ser favorecida y asi lo hacfa,
brindando orientacion a los turistas y promoviendo las excursiones Y, durante lc;s
_primeros afios, también los deportes mecanicos®®

A partir de la Primera Guerra Mundial, esta conbepcién se fue' modificando
gradualmente: la guerra y la inmediata posguerra desalentaron los viajes a Europa y
parecieron abrir posibilidades inéditas para convertir a Argentina en un pais de fUr_is_m_o._ .
X En esa coyuntura, los destinos ya consagrados de turismo nacional (como Mar del Pl-ata
o las sierras cordobesas) fueron mas intensamente visitados por las elites érgentina‘sr
privadas del viaje a Europa, evidenciando los potenciales beneficios eéo'némicos del

turismoé?. En una segunda linea respecto del central problema de la vialidad, el TCA

sociales y culturales de los buenos.caminos. Véase por ejemplo, Asociacion de Importadores de
Automoviles y Anexos, Divisién de Vialidad, Antecedentes para el Estudio de la ley Federal de
Carreteras. Recopilacion de leyes federales referentes a puentes, caminos, postas y mensajerias de la
republzca y pavimentos de la ciudad de Buenos Aires, Imprenta Baiocco y Cia, Buenos Aires, 1929

% véase “Memoria 19087, Revista del TCA, N° 1, enero de 1909, p. 4.
7 Véase “El turismo después de la guerra”, Revista del TCA, N° 116, diciembre de 1918, p. 2548
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comenz6 a plantear entonces al turismo como a una 'poténcial fuente. de fiqueia
esperando para ser explotada. El desarrollo del turismo en las Zonas més. atrasadas
(aunque naturalmente dotadas) del pais, como la Patagonia o el Norte; prometia dejar
“un rastro de civilizaciéon y un reguefo de dinero™®. |

Aprovechando la coyuntura de la guerra, las dirigencias del TCA.conﬁaban en
qﬁc también las corrientes de viajeros norteamericanos y sudamericanos podrian ser
~desviadas hacia la Argentina, si se les demostraba que el pais ofrecia paisajes de uné
bélleza comparable a los europeos y “sensaciones inéditas sin los inconvenientes de los
paises clasicos de Oriente”, para los amantes de lo exético69. Frente al conflicto
europeo, el turismo internacional, especialmente el americano, apareéia ademés como
una forma de fomentar el conocimiento reciproco, ‘la fraternidad, la paz y también las
relaciones econdmicas entre los pai’ses del continente’. “El fin perseguido es llevar
civilizacion, riqueza, trabajo y bienestar a los pueblos hermanos del interior; el mediq -
directo y eficaz- el fomento oficial y privado del turismo™”'. Si recibir turiétaé podfa
proveer tales beneficios colectivos, se convertia entonces en un ashnto de interés
publico y su “fomento” no debia quedar solo en manos privadas; erak necesaria la
cooperacién de los diferentes niveles de gobierno;

En funcion de esta nueva mirada sobre el turismo y cada vez con mayc)r claridad,
los dirigentes comenzaron a demandar del Estado nacional una serie de acciones en
materia de fomento del turismo. En primer término, consideraban que el gobierno debia

ocuparse de brindar la infraestructura necesaria, lo que significaba, centralmente,

caminos, pero también mejorar los ferrocarriles y fomentar la construccion de hoteles.

*6% «E| turismo en la Argentina. Su pasado, su presente y su porvenir”, Revista del TCA, N° 144, abril de
1921, p. 3841.
 véase “Intercambio turistico franco-argentino®, Revista del TCA, N° 149, septiembre de 1921, p. 4097.
70 yéase “Pro-fomento del turismo. Convenios internacionales”, Revista del TCA, N° 139, noviembre de
1920, p. 3600. '
- Véase “Fomento del Turismo”, Revista del TCA, N° 145, mayo de 1921, p. 3890.
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En segundo lugar, el gobierno debia facilitar el ingreso y circulacién de lqs'-.viajeros:v asi',
p@r ejemplo, un articulo publicado a fines de 1920 proclamaba la necesidad de realizar
convenios entre los paises sudamericanos para reducir las tarifas a los V;iajeros (se '
cobraba un impuesto a quienes dejaban el pais con pasajes de primel_‘a. ci'ase)_ 0 generar
una tarifa uniforme para viajeros entre paises limitrofes’*. En tercer lugar, se insistia en
la necesidad de que el gobierno recopilase y sistematizara la informacién turistiéa
, nacional, inventariando los sitios de interés turistico, dando cuenta de las condiciones dé '
acceso, de las posibilidades de ‘alojamieﬁto, de los.datos geogréﬁcos,rtopogréﬁcoé,
climaticos y hasta quimicos (en el caso de aguas termales)’”. Finalmente, la difusiéﬁ de
las bellezas naturales argentinas en el extranjero, también podia ser en pérte encarada
por el gobierno, canalizéndola a través de sus délegaciones diplométicaé. _En 1922, el
TCA propuso directamente la creacion de una “organizacion de fomeﬁto oficial” del
turismo, financiada con un impuesto a los viajeros, que deberia (‘iedi‘carse
fundamentalmente a la recopilacion de la informacién turistica y a demandar de las |
~otras reparticiones estatales las medidas necesarias para fomentar las vcorricntes de
 viajeros -mejora de caminos, conservacién de monumentos histéricos, etc.”®
En 1922 se introdujo ademas un nﬁevo elemento en esta concepc,ic’iﬁ sobre él
turismo: la preocupacion por transformar a los argentinos en turistas. El turismo fue
descripto a partir de entonces .no solo como una practica beneficiosa para los individuos
que lo practicaban y para la sociedad de la que procedian: se lo ligd ademés a la salud

publica, a la elevacion del nivel cultural y moral, al refuerzo del patriotismo y de la

72 ygase “Pro fomento del turismo...”, Revista del TCA, op.cit.., p. 3600.
™ Por detras de esta pretensién yacia una interpretacion algo ingenua y muy optimista, que consideraba

" que casi cualquier lugar del pais era potencialmente atractivo en términos turisticos, si se brindaban.. .

mejores condiciones infraestructurales de acceso y alojamiento, y, sobre todo, si se lo hacia visible como
tal a partir de la informacion turistica y la propaganda. :

" Véase “El turismo en la Argentina. Un factor de progreso y de renta fiscal, descuidado. Las bellezas
naturales de nuestro territorio.”, Revista del TCA, N° 156, mayo de 1922, p. 4485. :
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armonia social. Se convirtid asi, también desde este punto de vista, en un asUntb
publico.

El turismo, sostenia la revista del club en 1922, debia dejar de ser considerado
un lujo. En sintonia con los discursos que circulaban acerca de la salud, se lo definia
como una necesidad fisiologica y espiritual_frenté a las presiones de la vida moderna: su
“ritmo febril”, su rigida etiqueta social, su aire viciado, .su' trafico, daban -6rigen ala
tuberculosis, la delgadez, el mal humor, .la melancol_l'a y el desgano. El afgumento
combinaba los motivos que impulsaban los discursos sobre el verde urbano, esto es, el
efecto revitalizante y moralizante producto del aire puro, el sol y el contacto con 1a
" naturaleza, con la idea del “cambio de aires”, el descanso espiritual y .mien.tal pr‘oduﬁto-
del distanciamiento (fisico y psiquico) de las preocupaciones75 .

El turismo nacional tenia ademas un sentido moral, cultural y politico: cuando
los argentinos lo practicaban, encontrdndose con las bellezas naturales, los monumentds
histéricos, los progresos y ricjuezas de su pais, tonificaban su moral,. mejoraban su.
cultura y educaci6n y fortalecian su sentimiento de patria. Esta concepcion se inscribia -
en una larga tradicién que asociaba paisaje y patri‘otismo, pero lo .que resultaba
novedoso era la inclusion de las clalses medias como destihatérias, por _iln lado, de los
- discursos que las invitaban a conocer el pais, y, por el otro, de las pdliticas_que el TCA‘
creia que debian hacer eso posible. |

Aparecen asi también en el horizonte del TCA las preocUpabiones por la
“devmocratizaci(’)n” del turismo. Cuando el “modesto empleado” se ve privado de la
posibilidad de un descanso reparador “en el campo, en un balneario maritimo 0 eﬁ una
localidad serrana o montafiosa” —adveftl’an desde la revista del club-eri 1923 -“el

descontento nace, el malestar social aumenta, la division en clases s€ ahonda y la

" Véase Armus, Diego, "La idea del verde en la ciudad moderna. Buenos Aires, 1870-1940". En
. Entrepasados, N° 10, Buenos Aires, comienzos de 1996.
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colectividad, en suma, se quiebra en fragmentos egoistas”’®. Los sujetos a ser
beneficiados por esta democratizacion se limitaban a los sectores medios y medi‘(.)s
bajos, (el “modesto empleado’;), que disponian de algunos recursos ec‘onén‘iicps y ciue
~ poseian también ciertas herramientas culturales: la cultura y la educacion éran
precondiciones de la practica del turismo ‘f...los panoramas no existen cuando falta la
capacidad emotiva de admirar la hermosura de la Naturaleza ola eleslaci(;)n intelectual
para comprender el valor hisférico de unas ruinas...””’. En esa misma linc}ea,l él club
promovia la organizacién de los viajes de maestros y estudiantes primarios y de liceo,
“modo higiénico y saludable de fomentar su educacion y el amor a la patrla”78
Esta mirada implicaba una concepcién del turismo como experiencia de goce
elevado? civilizada, espiritual, culturél y estética (y no meramente recreativa), inspirada
tanto en la forma en que las elites argentinas percibian al turismo europeo, cuanto én la
percepcion de su propia experiencia como viajeros en Europa. En él caso ‘euroli)eo,. el
viaje aristocratico se prescribia como uné experiencia espiritual y estética (de la que
derivaba parte del efecto tonificante del viaje); gozarla implicaba compartir conocer la
“serie codificada de distracciones que constituyen una Jornada de placer”79 A medida
que el tour por el continente fue extend1endose a los sectores burgueses y despues dev
1860 a la pequefia burguesia y la aristocracia obrera, las guias de viaje ayudaron_a
difundir una versién adaptada de esta experiencia turistica deseable, operando como
mediadores culturales para sujetos soci‘ale.s carentes de una educacién clésica,
- informandoles acersa de los puntos de vista y de las emociones apropiédas para aprec’iar -

los paisajes y monumentos®. Del mismo modo operaron asociaciones como los Touring

76 Véase “En torno al turismo”, Revista del TCA, N° 173, septiembre de 1923, p. 5315.

77 Véase “Turismo en Argentina®, Revista del TCA, N° 170, junio de 1923, p. 5171.

78 «E| turismo en los colegios”, Revista del TCA, N° 158, junio de 1922, p. 4622.

" Véase Corbin, Alain, EI territorio del vacio. Occidente y la invencion -de la playa, Barcelona,
Mondadori, 1993, p.257 :

80 véase Palmowski, Jan, "Travels with the Baedeker: the Gu1debook and the Middle Classes in Victorian
and Edwardian England”, en Koshar, Rudy, Histories of Leisure, Berg, Nueva York-Oxford, 2002, p.106.
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Clubs europeos —inspiracion directa del TCA- que no solo informaban sobre los__ lugares .
dignos de ser visitados, sino que educaban el gusto, construyendo una miradé;turisticaél

En la concepcién del club en la primera mitad de los .aﬁ'b‘s veinte, .la .
democratizacion del turismo, como tarea, era primariamente una responéabilidad de la
iniciativa privada. Se apelaba asi, p‘or ejemplo, a las empresas de transporte parabque
instaurasen boletos especiales mas baratos durante la temporada para todbs los désﬁnos
turisticos; y a los comerciantes, eépecialmente a los hoteleros, insténdolos .a_ que
apostasen a elevar sus ganancias atrayendo mayor nimero de clientes é precios mésv
bajos*?. También se alentaba el camping? una opcién mas econdémica de turismo, a la
vez una préctica' prestigiosa (en tanto frecuente en los paises “civilizados”) y
saludable®®. Respecto del deber del Estadq, junto a un difﬁso rol de “féméﬁto” de la
construccion de hoteles, la demanda se centraba en la construccic’)ﬁ de caminos que
facilitaran y abarataran el acceso a los centros turisticos™* ”

La rapida difusion del automévil en el pais, durante el periodo. dé'entreguerfas -
como ha planteado Ospital- implicaba una <_:ierta “democratizacion” del turismo, ya Ciue
permitia a nuevos sectores sociales hacer turismo por el pais fuera de la red de gréndes
hoteles vinculados a los ferrocarriies, por ejemplo visitando zonas a las que el ferrocarril

no llegaba o practicando el campinggs. Pero esta “democratizacién” del -turismo

81 véase al respecto, por ejemplo, Furlough, Ellen ,“Une lecon des choses: Tourism., Empire and the
nation in Interwar France”, en French Historical Studies, Society for French Historical Studies, Vol. 25, -
N° 3, verano 2002; Harp, Stephen L., "The Michelin Red Guides: Social Differentiation in Early
Tweentieth Century French Tourism", en Rudy Koshar (ed.), Histories of Leisure, Berg, Nueva York- -
Oxford, 2002. : ‘ :
82 yéase “En torno al turismo®, Revista del TCA, op.cit.., p. 5315. _

¥ Asi, por ejemplo, el TCA celebré Asi, felicitaban la creacién del “Camping Club de Buenos Aires”, un
club de maestros que organiz6 en Mar del Plata un campamento masculino en 1921 y una colonia mixta
de veraneantes que funcion6 en una escuela en 1922. Véase “La bella practica del ‘camping’”, Revista del

" TCA, N° 174, octubre de 1923, p. 5357. El TCA apreciaba el camping y lo alentaba desde las pagmas de
su revista, aunque no organizaba campamentos.

% En el discurso del TCA la cuestién de los caminos para el turismo, si bien estaba presente era hasta
1926 un elemento secundario en una argumentacién que se centraba en la demanda de caminos para la
produccion.

% Véase Ospital, Maria Silvia, “Turismo y territorio nacional en Argentina. Actores sociales y politicas
plblicas, 1920-1940”, en EIAL, vol. 16, N° 2, julio-diciembre de 2005, p.3.
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asociado al automdvil todavia encontraba limites importantes en los afios veinte. En
primer término, en la ausencia relativa de caminos: habia pocds caminos transitables
todo el afio, e incluso un trayecto relativamente frecuentado como el de Bﬁenos Aires a
Mar delv Plata, requeria en la segunda mitad de -los afios veinte mas de diez horas de
viaje, era practicable solo en verano y presentaba numerosas diﬁcultadeé; cho lab
presencia de pantanos ante la menor lluvia o los extravios por problemas en la
sefializacion (y por la frecuente vandalizacion de las sefiales). Para muchas zénas, como
“Mendoza o Bariloche, e incluso las siefras de Cérdoba, el ferrocarril seguia siendq el
unico (o con mucho el principal) modo d¢ acceso. En segundo lugar, el la‘reéio"de los
'automévi'les y de su mantenimiento dejaba todavia afuera a los sectores mgdios bajos®®
Finalmente, algunos muy codiciados destinos fesultaban todavia inaccesibles en
términos econdmicos a los sectores de medianos ingresos. Asi, por ejemp_lo, Mar del
‘Plata -como han planteado Cacopardo, Pastoriza y Séaez- segul’a siendo aﬁﬁ en los aﬁds
treinta, pese a la relativa democratizacion del balneario (con la 11egada de grupos
medios), un lugar de veraneo muy caro, donde el mero acceso a la arena o a la rambla
estaban privatizados. Una situacién que se mantuvo hasta la construccién del cémplejo

- Rambla-Casino iniciada en 1938%".

3.2. E1 TCA y la “organizacién” del turismo nacional y sudamericano
Cuando Ortiz present6 el proyecto de ley de vialidad en 1925, las autoridades del TCA,
que confiaban en que se trataria a la brevedad, cdmenzaron a dirigir suétencién de

manera mds decida hacia el otro objetivo institucional, la cuestion del turismo, definida .

% En 1929, el ACA procuraba persuadir a los comerciantes de que anunciaran en la revista argumentando
que esta llegaba a casi “60.000 lectores, la inmensa mayoria automovilistas, gente de posicidn, es decir '
posibles compradores incomparablemente calificados”. Véase Revista del ACA, N° 124, marzo-de 1929,
s/n. [el subrayado es mio]
87 véase Cacopado, Fernando, Pastoriza, Elisa y Saez, Javier, “Artefactos y practicas junto al mar, Mar

" del Plata: el camino de .apropiacién del sur, 1880-1940”, en Arrudo, Filmar, Veldsquez Torres, David y

" Zuppa, Graciela (orgs.), Natureza na America Latina, Apropiagdes e Representag:oes, edltora UELT-. -
Londrina, Brasil, 2001. : '
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ya claramente como asunto de interés publico en los términos que hemosvseﬁalado. Asi,

_en 1925 se .propusieron desarrollar un programa de excursiones y a la vez l_larhér 'ia
_ atencion de las autoridades sobre esta cuestion. Siguiendo una estrategié énéloga ala
desplegada en torno al problema vial, el club procur¢ articular y coordjnar (cdnser?andgj
un rol directriz) a los diferentes sectores interesadoé en el turismo. Asi, por ejenﬁplo,l la
“Expoéicién Internacional de Vialidad, Transportes y Turismo” de 1926, cuyo principal
objetivo era im.pulsar la sancion de la ley de vialidad, conté con secciones dedicadas al
turismo: rutas y lugares de turismo, agencias de viaje, transportes turistiéoé,’ hoteles,
rhapas, andinismo, etc.®®

En enero de 1927, profundiiando esta linea, la Comisién Directiva dél TCA
~ resolvid. llevar adelante una “reorganizacion del turismo nacional y sudamericano”.'»El
plan era muy ambicioso: en lo relativo a Argentina, se debia “proceder é"la ampliaciéﬁ
de la capacidad turistica del pais”; a organiiar el turismo y agrupar “las divérsas fuerzas
mantenedoras de nuestras incipientes practicas de turismo”®. |

Para eso, se proyecto crear un organismo central dirig}ido por el TCA e iﬁtegrado
por representantes de los distintos niveleé del gobierno, de la prensa, dé las entidades de
fomento y de las empresas ligadas al turismo. Estos representantes se reunirian en
diversas “juntas asesoras”, que luego informarian a la Subcomisién de Turismo dél
TCA: juntas de propaganda; de monumenfos, siﬁos histéricos'y pintorescos; de zona.s‘
climatéricas y termales; de hoteles y hospedajes; de turismo automovilistico; de turismo
nautico; de fomento del camping; de turismo universitario y escolar; etc. EI fomento del

turismo era entendido en sentido amplio e incluia promover la construccién de hoteles y

~vias de comunicaciéon en zonas bellas e “ignoradas” del pafs, organizar excursiones,

88 Véase “Exposicién Internacional de Vialidad, Transportes y Turismo”, Revista del TCA, N° 196, agosto
de 1925, p. 6253. .

¥ Véase “Bases para la organizacién del turismo nacional y sudamericano™, Revista del TCA, N° 214,
febrero de 1927, p. 7455. ' S
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‘trabajar para la conservaciéon de monumentos y sitios de interés histéricd.f) artistico,
proveer informacioén a los viajeros, organizar conferencias y efect‘uar‘propaganda a
través de la red de instituciones con las que el TCA se vinculaba en el mundo. El disefio
del subcomisién delineaba las funciones que debia tener un futuro orgahismo ﬁacional-

. de turismoy, a la vez, hasta tanto existiera un Organismo tal, la subcom_isi('m_vcor.l sus
sistemade juntas, podria actuar c'omo. fuente para la generacion de una politica turistiéa
fruto del consenso entre los intereses involucrados (con el TCA como moderador, en
nombre del interés general).

Puesta en marcha en julio de 1927, la subcomision imprimié'folletbs s;)bre los
atractivos turisticos argentinos y los difundié en el exterior a través de sus delegados; de
la oficina de informes del TCA en Nueva York y de las _institucibnes afiliadas a la |
Alianza Internacional de Turismo y a la American Automobile Associationgo.'Las dos

- primeras juntas asesoras, la de turismo ndutico y turismo ferroviario, vse‘pusieron__eh
marcha en noviembre de ése afio, con la presencia de representantes de las diferentes
compaiiias navieras y de los ferrocarriles. El plan de trabajo de estas pfimeras juﬁtas
incluia la coordinacion de transportes, la division del pa_u’s en zonas de turismo, el
estudio de los hospedajes y de sus tarifas y la elaboracién de un calendario turistico
anualgl. |

Simultdneamente, la Comision Direétiva del TCA decidi6 invitar a lés gobiernos.

y entidades sudamericanas a conformar una Federacion Sudamericana de Turismo, pafa

lo cual convoco el Primer Congreso Sudamericano de Turismo. Las bel]bezas naturélés
de Sudamérica —sostenian- rivalizaban con las del “viejo mundo”; aunqﬁe su difusiié‘n‘

habia crecido algo desde la guerra, la corriente de viajeros no se intensificaba debido a

* Esta ultima incluia 954 instituciones en todo Estados Unidos. Véase “El TCA encara el problema del
turismo nacional”, Revista del TCA, N° 219, julio de 1927, p. 7681

%'Véase “Se dio comienzo a la ejecucion de un vasto plan en fomento del turismo nacional”, Revista del
. TCA, N° 223, noviembre de 1927, p. 7873. ' : ’ :
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las deficiencias de los medios de transporte, el alto costo y escasa comodidad de los
hoteles y a la falta de una propaganda adecuada. Era necesaria una politica comun de los
paises sudamericanos que incrementara el trafico entre ellos, coordinara los sistémas de
transportes y permitiera una mds eficiente propaganda en Europa y :EStados Unidos.
Esta politica se justificaba ademas por motivos mas elevados: “El mutuo conocimiento
de los sudamericanos es indudablemente una necesidad de nuestra civilizacién, cada vez
més cimentada en la confraternidad del continente™?. La propuesta estaba en sintonia
con los desarrollos en otros paises sudamericanos y reflejaba la influencia de las
conferencias panamericanas, con su énfasis en el intercambio comercial, la cooperacién
y la simplificacién de las cuestiones aduaneras®
. El 28 de febrero de 1928, se reunio el Primer Congreso Sudamericano de
Turismo. Como antes el Congreso de Vialidad, este Congre'so permit.ic’) inﬂterc'ambiér'
informacion técnica y generar consensos con otros actores vinculados al turlsmoy, ala
vez preservar y potenciar el llderazgo del TCA, al legitimar el reclamo de expertlcla ‘
| del club en materia de politicas turisticas frente al Estado y la opinién publica® . Por

otro lado, resolvio la creacidn de la Federacién Sudamericana de Turismo.

%2y éase “Noticias Breves”, Revista del TCA, N° 214, febrero de 1927, p-7446. La militancia sudamericana
y panamericana del TCA, muy importante en la entreguerra, obedecia a una lectura de la Primera Guerra
Mundial como resultado de los odios seculares de los pueblos, En América, donde este pasado de
resentimientos no existia, era menester reforzar los lazos de amistad y comerciales para prevenir
conflictos en el futuro, y asegurar la prosperidad comun a través de la cooperacién econdmica. Esta
mirada se vio fortalecida por la participacién del TCA en reuniones internacionales y panamericanas
durante los afios veinte. En América, donde este pasado de resentimientos no existia, era menester
reforzar los lazos de amistad y comerciales para prevenir conflictos en el futuro, y asegurar la prosperldad
comiin a través de la cooperacién econémica.
% Por ejemplo, en Uruguay el Touring Club Uruguayo organiz6 un-Congreso Nacional de Turismo que se
reunié en diciembre de 1927, y al que asistieron representantes de los poderes Ejecutivo y Legislativo; el
Congreso consider$ al turismo como una industria, y prescribié una serie de acciones destinadas a
transformar a Uruguay en un destino turistico, tales como la restauracién de lugares de interés histérico y
la puesta en marcha de una Comisién Nacional de Turismo, destinada a la coordinacién y regulacion de
" las actividades turisticas. La Comisién se puso en marcha finalmente en 1933, en el dmbito del Ministerio
" de Relaciones Exteriores. Véase Bentancur, Arturo Ariel, “La organizacion de la actividad turistica  en
Uruguay”, Pensando Turismo,. ISSN 1688-4280. hitp://pensandoturismo.com/template.php?i=37,
noviembre de 2005 (consultado 4 de julio de 2008).
** De acuerdo con la prensa nacional (y a juzgar por las listas de ponencias y de delegaciones publicadas
en la revista del TCA) la concurrencia de delegados gubernamentales, instituciones y empresas tanto al 1°
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Se suponia que la Federacion serié la eﬁcargada de poner en marcha‘u-n”p'lan
organico de fomento del turismo sudamericano. Estaba formada por‘_instituci'_ol.leé,v
empresas y particulares y, en teorfa, también debian participar representantes de los
gobiernos”™. El estatuto preveia su funcionamiento provisorio en él TCA, hasta tanto los
gobiernos sudamericanos la reconocieran. com6 la instancia mejor para orientar y
fomentar el turismo en la regién y la financiaran. La Federacion se prOpom’é.promover
tanto la llegada de turistas extranjeros y el turismo entre paises sudarﬁer_icanos, como gl
turismo nacional en cada uno de los-paises miembros®. El turismo, sostenian, debia ser-
un modo de fomentar la cooperacién econémica, pero también cimentar lbs lazos ent‘r‘e‘
le paises. En este sentido la Federacién se pronuncié a favor, pbr ejemplo, de la
inclusién del tufismo sudamericano en los programas escolares y de la “depﬁraciéh” de
los textos escolares de historia dé contenidos que f)udieran resultar 'ofensivés para los
demas paises sudamericanos®’

Sostenida por las contribuciones anuales de los soci'oé activos y de unos pOCdS‘
“socios honorarios” entre los que se cénté inicialmente al gobiemd argentih’o Que le
otorgd un subsidio en 1928, sus recursos fueron méas bien escasos, limitando su
capacidad para emprender la “accion internacional” mas éllé.de propaganda de .bajo
~~ costoen los paises miembros (en las revistas del TCA por ejemplo) y la organiz:elqiéri:»de_‘
varios cruceros a Brasil y a Paraguéy. Planes mas ambiciosos; como la propuesta de

instalar oficinas de promocién en Paris, no pudieron llevarse adelante’®. Los Congresos

Congreso Nacional de-Vialidad como al 1° Congreso Sudamericano de Turismo fue muy nutrida. (véase
por ejemplo La Nacidn, febrero de 1928; Revista del TCA, N° 223 y 224, noviembre y diciembre de 1927)
> Cont6 con la presencia de representantes de Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Panama,
Paraguay, Pert, Uruguay y Venezuela. Las empresas y corporaciones empresarias podian participar de las
discusiones, pero no tenian voto en las resoluciones.
% Véase “En la bolsa de comercio se realizara hoy la sesién previa de clausura del primer Congreso
Sudamericano de Turismo”, La Prensa, 29 de febrero de 1928, p.18.
%7 yéase “El tercer Congreso Sudamericano de Turismo. Némina de los trabajos presentados”, Revista del
TCA, N° 257, septiembre de 1930, p. 356. ]
% Véase “La Federacién Sudamericana de Turismo y los gobiernos del continente”, Revista del TCA, N°
- 256, agosto de 1930, p.330 :
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Sudamericanos de Turismo, anuales, no volvieron a reunirse despuéé de l~930:. la crisjs
econémica y las crisis politicas sudamericanas alejaron la posibi]idad de v.que‘ los
_gobiernos se sumaran a la Federacién y contribuyeran econ(’)micémente a .'su
| s‘ostenindientogg. En blos afios treinta el organismo funcioﬁé cada vez con meﬁo‘s vitalidad
y se convirti6 en un “sello” del TCA, que era el socio mas activo y permanente. |

Los estatutos de la Federacion Sudamericana de Turismo preveian también que
la “accién interior y nacional de organizacién y fomento turisticos” debia ser organizada
‘en cada pais miembro por una comisién especial. En la Argentina, el TCA grec’) en 1929
la “Comisién Nacional de Turismo”, anexa al club y sobre la base de la ya existente
subcomision de turismo: como ella, era presidida pof el diputado nacional Julio C.
Borda y funcionaba con una comision directiva (dirigida por el TCA) y. juhta_s
. asesoras'®. Apuntaba a la organizaéién d_irécta de algunas actividades turfstijcés;, a la
recopilacion, difusién y provisién a lbs turistas de informacion turistica y a la pfesiéﬁ
sobre el Estado para la mejora de los caminos turisticos, la facilitacion de la circulacion
eh automc’)viles y la conservacion de los atractivos turisticos.

La Comision, que.funcionaba de hecho como una comisién del TCA, Fuv.o mejor
suerte que la Federacion Sudamericana de Turismo. Logré llevar ade_lanté una variedad
de acciones concretas, como la organizacién de excursiones, la eIaboracién de
“calendarios turisticos” que recomendaban las mejores zonas del pais para visitar en
cada época del aifio; la recopilacidn y exhibicién de vistas nacionales fo_togréﬁcas y
cinematograficas y el establecimiento de un servicio de informacién sobre el‘eét‘ado' de

caminos del pais, que la Direccion de Correos y Telégrafos recopilaba y la Comision

*® Se reunieron en Perd y en Brasil, y contaron en ese momento con cierto apoyo oficial, ya que fueron las
cancillerias de esos paises las que cursaron las invitaciones.

1% Como menciondramos en el capitulo 2, en 1930 Borda era dlputado y miembro de. la Comisién
Directiva del TCA; ese mismo afio asistio al. Tercer Congreso Sudamericano de Turismo en -
representacion del TCA y del gobierno argentino.
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Nacional de Turismo public;ctba y distribuia gratuitamente cada quince dias con ia'
colaboracion de YPF™',

La Comisién Nacional de Turismo elabor6 ademds un proyécto de .ley para la
creacion de una Oficina Nacional de Turismo, presentado al Congresév'Nacional en '
agosto de 1930 por el diputado Borda y que nunca llegd a ser tratadb. El bfoyecto' '

| planteaba una oficina estatal con caracter ejecutivo y un consejo asesor, que covntrolari_a‘
el presupuesto y en el que estarian representados los‘ intereses pri\}_ados, Aalvmqu‘é
minoritariamente (véase diagrama 1, p. 159).

Este esquema obligaba a consensuar lasi politicas con otros interesgdos,- o al
menos a tenerlos en cuenta. Tenia importantes similitudes con la legislacién francesa
puesta en vigencia en 1909, en cuyo consejo el Touring Club _Fra_ricé_s estaba
representado y que era el que debia establecer las coordenadas de la politica'turistica, |
ejécutada luego por el organismo ministerial' . Las funciones de la Oﬁcina de Tﬁrisn_ib

- eran fundamentalmente la promocioén y la informacioén. Asi, por ejempl_'o,. se esperabé.
Que elaborara un prbgrama turistico nacional anual, qvue reuniera ﬁesfés, :evaosicionleSv,b

temporadas teatrales, temporadas de balneario, etc.'®

19 por supuesto, este servicio tuvo una vida breve, ya que el golpe de estado de septiembre de 1930, y el
consngulente cambio de autoridades en el Correo, le puso fin. Véase “Memoria y Balance 1929- 1930”
Revista del TCA, N° 258, octubre de 1930, p.450. :
192 Véase “El turismo en Francia. Reconocimiento oficial”, Revista del TCA, N° 12, d1c1embre de 1909,
p.600. :

'% Este programa debia ser aprobado por el Conse_]o que decidiria la asignacién de fondos para la
propaganda y mejor organizacion de los eventos. El Consejo seria ademés el encargado de administrar un
fondo especial que se crearia con el impuesto a los viajeros que dejaran el pais en las primeras clases de
ferrocarriles y vapores, un impuesto a los hoteles y restaurantes de primera categoria, la contribuci6n de
los municipios declarados sitios de turismo y el producto de las fiestas y eventos orgamzados por la .
Oficina de Tunsmo

158



Diagrama 1: Proyecto de Oficina Nacional de Turismo, Julio. C. Borda, 1930

Ministerio de Ag ricultura

Oficina Nacional de: Turismo

@nsejo Asesor : _ \ :

- Representantes Estatales
Oficina Nacional de Turismo
Ministerio de Obras Publicas
Departamento Nacional de Higiene
- Representantes de Intereses Particulares

Touring Club Argentino
Automovil Club Argentino

El proyecto de generar un organismo estatal dedicado al turismo, provee, a
nuestro entender, sugerencias acerca del tipo de cuéstiones sobre las que se esperaba
intervencion estatal. Asi, por ejemplo, estaban ausentes los elementos de regulacion de-
la actividad turistica en si (de la actividad hotelera, de los transportes, de las agencias) y
tampoco se planteaba que la Oficina de Turismo tuviera que asumir la provisién directa
de servicios tu.rl’sticos o que debiera contribuir practicamente a “democratizar” ellk acceso

al turismo, ni se la vinculaba a la administracion de los parques nacionales, que en ese

159



momento estaban en la orbita de la Direccién de Territorios Nacionales1 . La
-regulacién y la organizacién de la act1v1dad turistica se reservaban a la mlclatlva
privada que el TCA deseaba poder dirigir, articular y moderar desde espacios como la -

Federacion Sudamericana de Turismo.

3.3. El1 ACAy el turismo: Vialidad turistica

‘Este rol directriz, al que el TCA creia tener bleno derecho,'era un espacio en disputé.
Desde mediados de los afios veinte el fomento del turismo por pafté del club habia
édquirido ‘mayor escala. Su revista reflejo este nuevo interés en notas que descubrian las
vbellezas de los paisajes nacionales y la factibilidad de recorrerlos en automdvil; estas
" notas se publicaban desde 1928 en una nueva seccnoﬁ de la revista: “Turismo”.

Como parte de este nuevo interés, en enero de 1928 el ACA inauguré la oficina
de ‘informaci(’)n para turistas en Coérdoba, organizé para octubre de ése mismo afio la
primera Conferencia Nacional de Turismo, en Alta Gracia y, simulténeamente; una
excursion a las sierras cordobesas con precnos para “personas de bolsillo medlo que.se
esperaba fuera el inicio de una corriente de turistas- automov1llstas a la reglonlo5 En la
cqnvocatoria a la Conferencia, por primera vez, el ACA consideraba al turismo (para} el

club, sinénimo de turismo en automévil y de vialidad turistica) desde una perspectiva

1% No se hacia por entonces hincapié en la necesidad de controlar la actividad, atn cuando ya habia
* quejas por malos servicios, defraudaciones y promesas incumplidas por parte de empresas de transporte.y
agencias que ofrecian excursiones turisticas con alojamiento incluido. Véase “Una forma de perjudicar al
turismo”, Revista del TCA, N° 258, octubre de 1930, p.431. En el capitulo 6 veremos c6mo en la década
siguiente emergié una concepcién mucho més amplia de las funciones deseables para un organismo
- nacional de turismo, en parte a causa de'la consolidacion en la opinion publica y en las concepciones del

Estado de la visién del turismo como una asunto publico y una industria potencialmente préspera, y en
parte por los ejemplos internacionales (Francia, Alemania e Italia habian hecho del turismo una cuestion
de Estado e intervenido activamente en su regulacion).

- '% La conferencia conté con la presencia de representantes de los gobiernos de las provincias de Cérdoba,

San Luis, Jujuy, La Rioja, Santiago del Estero, Entre Rios y Buenos Aires y del territorio de Misiones, de
varios municipios (entre ellos Mar del Plata, representada por Rufino Inda), del Ministerio de Obras
Publicas, de algunos clubes de automovilismo (como el Audax Cérdoba) de asociaciones de fomento y de
medianos hoteleros de Mar del Plata (también representados por Rufino Inda), de la Asociacién de
Importadores de Automoéviles y Anexos y de los ferrocarriles. EI TCA estuvo ausente, aunque su ex
vicepresidente, Prudencio Clari4, concurrié en representacién de la provincia de Entre Rios. Véase “La
primera Conferencia Nacional de Turismo”, Revista del ACA, N° 109, noviembre de 1927, s/n. -
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piblica: una actividad que “sembraba” riquezas, era agente. de civilizacion y-patriotismo
y cuyos beneficios debian llegar a todo el térritorio de la Republica'® | |

Cuestion publica en este sentido, su organizacion y fomento eran prinéipalmenfe
asunto de la iniciativa privada, aunque el ACA plénteaba la necesidad de cierta tutéla
oficial que ayudafa a mejorar y abaratar los servicios, mejorando sobre tbdo la‘vialic‘la‘d
turistica: eliminar las trabas a la circulacién de los automoéviles de los turistas, por
ejemplo, estableciendo una patente uinica provincial y poner en condiciones los camiﬁos
de las zonas turisticas, para el ACA el mayor obstaculo para el turism0107.,lnspjrado en
el ejemplo norteamericano, el ACA plant_eaba ademas que la mejora vigl democratizaria
el turismo, al permitir que, con algo de dinero, “un modesto automévil y .1.ma carpa”, se
pudiese recorrer el pais'%®

En lal Conferencia, ‘el ACA c;)nside(é ademaés descable que el Est_édo oféanizas_e
una Oficina Central de Turismo, qué brindara ayuda’a las institucibpes-,priyadés‘y] se
ocupase de recopilar y suministrar informacic’m turistica, aunqué no se déban mayoreé
detallés acerca de la forma que deberia tener una oficina tal'®. La Conferencia- -
excursion se repitié en marzo de 1930 en Mendoza y las cuestiones eﬁ divscusi(’)n fueron
semejantes, incluidg la propuesta de una oficina de nacional de tvurismp;‘ ﬁospﬁesia en
1932 a causa de la crisis ecohémiqa, la Cbn_ferencia nunca volvié a realizarse. |

En lo sucesivo, las intervenciones del club en materia de turismo se centraron en
el fomento “practico”: la expansion de los servicios recreativos para los éocios —que

describimos en el capitulo 1- y la “colaboracién préctica” en beneficio de socios'y no

1% En el “cambio de almas entre el viajero y el paisaje (...) este hombre se vincula a todos los hombres y
a todo el territorio de la Repuiblica”. Véase “La primera Conferencia Nacional de Turismo abrira nuevos
horizontes a la vialidad y al turismo argentino”, Revista del ACA, N° 120, noviembre de 1928 p. 25.

197 Véase “La primera Conferencia ...”, Revista del ACA, op.cit.., s/n.

19 yéase “La primera Conferencia Nacnonal de Turismo abrira ...”, Revista del ACA op.cit.., p. 33.

19 EI ACA presenté numerosos trabajos: sobre la patente tnica, sobre la obra del ACA en relacic’m con el
turismo (organizacién de excursiones, relevamiento de caminos, sefializacioén, informacién). Véase “La '
primera conferencia nacional de turismo abrira ...”, Revista del ACA, op.cit.., pp. 21-61. '
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chios, fundamentalmente a través de la instalacién de casillas camineras, la publicacién
de mapas y guias y la propaganda turistica' 10
Hasta fines de los afios treinta, la demanda de intervencion estatal p_or parte-del

ACA se concentrd casi exclusivamente en la cuestion vial. La propuesta de crearvun '
organismo estatal que se ocupara del fomento del turismo no habfa vuelto a aparecer en

la’ revista del club cuando en marzo de 1938 el General Camilo Idoate (ehtonce_s
. presidente del ACA) fue nombrado al frente de la Direccion Nacional de Turisr'no,v_

creada por decreto del Poder Ejecutivo Nacional''', Recién a partir de e_se'nioment;)

emergeria en el discurso del club la idea de que el Estado debia fiscalizar o regulér la

actividad turistica (sobre todo la hotelera).

Por otro lado, los términos en los que el ACA convirtjé al turismo en uné de sus
causas publicas (aunque secundaria), a ﬁhes dé los afios veinte, venian deﬁni’dos pof‘los
discursos que el TCA habia puesto en circulacion desde principios de los anos veinte: el ‘
“turlsmo moderno entendido como una practica elevada, ligada al aprendlzaje ya la

- emocién patridtica (y no solo a la mera recreacién) y también como una neqesidad fisica
y psiquica creada por la intensidad de la vida modéma; el énfasis"én los benéﬁcios 'I
colectivos del turismo, tanto por su caracter de industria, como por su efecto civilizador
y-patri()ticos sobre las poblaciones receptivas. Pero estos términos estuvieron déﬁnidos
ademas por el matiz distintivo que el estrecho vinculo con el comerciq automovilista y
la identificacién central del club con el automévil, le imprimi6 ra sus‘~_inte;r'venciones
publicas: el énfasis en el turismo autonﬁovilistico, la confianza en la -capacidad
democratizadora del automévil y una concepcion mas amplia del rol de institu_cionesvy

particulares (el “patriotismo practico”) y mas limitada del accionar del Estado, que solo

1% A través de la exhibicion de vistas, la realizacion de conferencias, y la difusién de descripciones de los
sitios en el marco de las competencias deportivas organizadas por el club.
1 Nos ocuparemos de esto en detalle en el capitulo 6.
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debia intervenir positivamente en la construccion del sistema de caminos —que por'su

complejidad y costo no podia ser llevado a cabo por la iniciativa prlvada1 2.

4. Los clubes y la relacién con el Estado en los aiios veinte: formas de articulacién

El cambio de régimen politico y el ascen‘so‘de los radicales al poder alfefé la forma que

ciertos sectores de la elite tenian de relacionarse con el Estado, e impuls6 el

fortalecimiento de las asociaciones civiles como formas alternativas de presion publica.

- Si bien este proceso fue en parte el resultado de una estrategia de los grupos de podér

que habian perdido el manejo directo del Estado; no se limito a esto: varios de los

miembros mas influyentes del TCA eran politicos radicales (Herminio J. Quir6s y
Prudencio M. Clari, Julio C. Borda) o incluso funcionarios del poder ejecutivo (Pedro

Bazén, Isidoro Ruiz Moreno, Rodolfo Santangelo)'"”. Ya desde fines del siglo XIX -

como han mostrado los trabajos.sobre el Jockey Club o el Circulo de Armas- una parte

de la construccién de las carreras politicas tenia lugar en los espacios de sociabilidad

“apolitica” de los clubes; como argumentamos, a esto se sumaba en-los afios veinte la

legitimidad que proveia la accion publica de los clubes en temas como la vialidad o'el

turismo'"*
Esto era asi también porque, junto a los esfuerzos de las dirigencias de las
asociaciones por impulsarlas como espacios con capacidad para incidir en las politicas

publicas, el propio Estado estimulaba el fortalecimiento de las asociaciones al

112 Véase al respecto Ospital, “Turismo y territorio nacional en Argentina...”, op.cit.. Este perfil de la
institucién continud, como veremos, en los afios treinta, atn cuando disminuyd abruptamiente la
participacién de personajes del comercio y la industria automotriz en las Comisiones Directivas del club.
3 Hemos sefialado los datos biograficos sobresalientes de estos dirigentes del club en el capitulo 2.

114 viéase Losada, Distincién y Legitimidad. Esplendor y ocaso de.la elite social en la Buenos Aires de la
Belle Epoque, tesis doctoral en Historia, Tandil, noviembre de 2004 (mimeo); y La alta sociedad de
Buenos Aires de la Belle Epoque, Siglo XXI Editora Iberoamericana, Buenos Aires,. 2008. Edsall,
Thomas, Elites, Oligarch, and Aristocrats: the Jockey Club of Buenos Aires and the Argentine Upper

Class, 1920-1940, Phd. Dissertation, 2000 (mimeo).
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reconocerlas como interlocutores legitimos y al admitir su derecho a incidir en las
politicas, como puede verse, por ejemplo, en el proyecto oficial de ley'de vialidad de
. 1925. Consideramos entonces que estaba emergiendo una formé nueva de penéar .lvav
relacion entre el Estado y los diferentes intereses particulares (al menos fespécté de. la
vialida_d); que legitimaba la consulta “directa” (no mediada por los bartidos o.cl
parlamento) a los interesados (afectados o expertos) como parte del proceso 'd_e
formacion de las politicas publicas.

La sociedad metropolitana portefia eﬁ los afios veinte estaba Vartic.urlada en un
tejido crecientemente denso de asociaciones de distinto tipo que, ségﬁn los infereses
particulares a representar y las oportunidades abiertas por las distinfas coyunturés
politicas, adoptaron diferentes modelos de asociacién e invocaron 'legitirﬁidadgs
distintas, en un arco que iba desde las corpofaciones econdmicas en un sén'tid_o e_stric_ﬁto,_ .
hasta las asociaciones voluntarias de ciudadanos preocupados por algunai.cau‘sa publica
que afectara al bien comun, pasando por formas mixtas en las que ese tipo 'de_
répresentacién se cruzaba con la identificacion con intereses sectoriales no estrictamente
_corporativos. En esta red, los actores individuales podian. (y solian) peneneéf;r a mas ‘.dev
una asociacién a la vez, mientras, a la vez, las instituciones se comﬁlefﬁentabari C
interrelacionaban, articuldndose en algunos casos en alianzas mas o menos duraderas'"®.

| Cabria preguntarse en este contexto si la cercania del Automévil Club con el
~ mundo de los negocios ligados al automévil convirtié al ACA en una corporaciéh ‘en_ el
sentido econdmico del término. Ospital ha sostenido que el ACA fue entre 1920 .y‘1.94'0v

el virtual portavoz de los importadores en materia de propaganda en favor del

'3 Asi, por ejemplo, un empresario importador de automéviles como Henry Ditlevsen, podia,
simultdneamente, presionar en favor de la baja de aranceles a la importacién de automdviles desde la
"Asociacion de Importadores de Automéviles y Anexos, enfrentarse a los conflictos laborales desde su
participacién en la Asociacién del Trabajo, e impulsar la sancién de una ley nacional de vialidad y la
rebaja de las patentes, promoviendo simultaneamente de manera “préctica” el automovilismo a través de
las obras de la Division de Carreteras del Automévil Club, de cuya comisién era vocal.
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automévil''°. Por un lado, es claro que algunas de las intefvenciones publicas del club,
como por ejemplo las gestiones periddicas ante el Municipio de la Capital en favor de la’
rebaja de las “patentes de ensayo” —impueStos que pagaban los autos que estabén é la
venta-, apuntaban a beneficiar directamente a los importadores. Ciertamente también los
importadores de automéviles y “anexos” estaban interesado.s en estimular la circulabién
- de automdviles, fnejorando los caminos y reduciendo aranceles y patentes. Pero hos
pérece que, mas que un uso del. club para promover los negocios del comercio y la
industria automotriz, habia una confluencia de elementos compatibleé: el interés de los
comerciantes iba en el mismo sentido que los intereses recreativos, deportivos y
practicos de los automovilistas socios del cluby también en el mismo sentido que lo que
estos socios consideraban el interés nacional, esto es, el desarrollo Vial.cc.n'no' clave para |
el progreso econémico del pais. Esto no implica dejar de lado la profunda inﬂuencia que
la presencia de conspicuos miembros del comercio automotor (y su perspectiva respecto
de cuél era el interés nacional y el interés dé los automovilistas y cudl debia ser él papel
del club) tuvo en la conformacion del i)erﬁl publico del ACA. Por otr‘o lado, és '
necesario recordar que, simultdneamente, la accion especiﬁcamenté céfporatiVa del
comercio automotor se canaliz6 a través de la Asociacion de Importadores de
Automoviles y Anexos y el Centro Industria del Automc')vil117 .

El caso del ACA nﬂuestra como los clubes podian vfuncionar, en pérte, como
espacios para promover intereses corporativos desde lugares no corporativ.os, para
generalizar intereses sectoriales, para construir legitimidad para las .cbrporacione’s'.

Durante los afios veinte los empresarios ligados al automévil encontraron en la

16 vease Ospital, Marfa Silvia, “Turismo y territorio nacional en Argentina...”, op.cit.., p. 5, y “Autos y
caminos para la modernizacién de la Argentina. Comerciantes e importadores de automotores, 1920-
1940, en XVIII Jornadas de Historia Econémica CRYCIT/CONICET, Facultad de Ciencias EconOmicas,
UNCUYO, Mendoza, 2002.

"7 Gremial de propietarios de empresas carroceras y talleres mecanicos, formada en 1920 y también
perteneciente a la Asociacion del Trabajo. A ella pertenecxan dirigentes importantes del ACA como
Alberto Fehling y Julio Fevre.
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militanf:ia en el club (una asociacién de ciudadanos y automovilistas), la posibilidéd d_e
presionar en favor de ciertas causas en nombre del progreso general y no de los prbpios
negocios.

Las formas concretas en las que la presién o articulacién de 1Qs intereses-
organizados con el Estado puede llevarse adelante son multiples: la apelacion al
arbitraje del poder ejecutivo en caso de conflictos o coh el fin de presionar a favor de
determinadas medidas (utilizando relaciones familiares, de amistad etc. para logrér un

| eco més favorable), o la conjugacion en un mismo individuo de la r,epreser_lt.écién'-dve

'8 Como muestra el caso del

determinados intereses particulares y de la funcion publica
TCA, y ha sostenido Persello, esta conjugacion de representaciones no se consideraba -
népesarigmente conflictiva, todo lo contrario, podia sumar legitimidad (al certificar un
conocimiento directo de las cuestiones) a las intervenciones en el gobierlulo,.y en el
Congreso nacional''’. Asi, por ejemplvo,bel diputado Borda, preseﬁté en 1930 su
proyecto de ley de turismo en su nombre y en el del TCA y represent6 a la vez al Estado
y al club en el Tercer Congreso Sudamericano de Turismo. |

Por otro lado, ambos clubes apelardn- al Estado a través de sus pfopias réde’s.de
relaciones e inﬂuehcias. A pesar de la ampliacion de la masa de socioé .y' de la
consiguiente diversificacién de su extraccion sqcial, “durante lbs. afios veinte las
dirigencias del TCA y el ACA continuaron perteneciendo casi exclusivamenfe a las
elites econdmicas y sociales, aunque sobre todo en el caso del ACA, una elite mas

diversificada economicamente que en la década previa. Estas dirigencias estaban

inscriptas en redes sociales y politicas que resultaban capitales a la hora de apelar al

118 y¢ase Halperin Donghi, Vida y muerte..., p.166.

119 persello ha analizado esta cuestion en los debates parlamentarios sobre la constitucion de las juntas de
la produccién en la década siguiente, mostrando que en muchos casos los mismos legisladores
participaban de las actividades productivas que se estaban tratando de regular, y que por lo-general eso
determinaba su involucramiento en el debate parlamentario (por ejemplo en los casos de José Ignacio
Ardoz, representante de los cafieros, o del Diputado Julio Simé6n Padrds, representante de los
industriales). Véase Persello, “Representacion politica y burocracia...”, op.cit.. ' :
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Estado para impulsar ciertas politicés publicas, para apuntalar el fortalécimieﬁto de la
institucién y para promover los negocios privados de sus miembros (interc_ses,qﬁ'e -
como dijimos- parecian compatibles éntre si). Nos parece que la evoluci{)n del ACA vy |
durante los afios veinte, el eco favorable que muchos de sus pedidos h‘e.lllaron en el _
gbbiemo de la provincia de Buenos Aires, en la I‘ntendencia de la Capital Federal y atin
en el gobierno nacional, dan cuenta de la eficacia de estas formas mas su_tilés de ’presién.
Podriamos mencionar, por ejemplo, el subsidio estatal que el TCA recibio haista_ 1927, el
apoyo econoémico del gobierno nacional a la Federacién Sudamericana de Turismo, la |
presencia de las autoridades en los eventos realizados por ambas entidades; la fa_vorable
resolucion de las peticiones presentadas por los dos clubes ante la Intendencia portefia,
el apoyo de la gobernacion de Buenos Aires a las obras vialevs dei ACAv(cdmo'. fa-
Pasarela sobre el rio Samborombén), o la influencia que los proyectos prve.‘sgntados por
el TCA tuvieron en la redaccion del proyecto oficial de ley de vialidad de 1925, que,
c_omo_dijimos, pontemplaba incluir al club en el directorio de la Direccién Nacional de
Vialidad'?. |

Finalmente, el proyecto de ley nacibnal de caminos de 1925" eﬁmque ffuétrado,
es signo también de la emergencia de otra forma de pensar la articulacion Concreta entfe
el Estado yvlos intereses particulares, la inclusion en 6rganos mixtos de gobie.rno_,‘.qiiie‘
" serfa importante en la década siguiente. La cuestion de qué intereses particu1ares {y que .
asociaciones representativas de esos intereses) debian ser incluidos en los pfocesos de
formacion de las politicas publicas, permaneci6 sin definicién en lés aﬁbs veinte. .E‘l
proyecto de 1925 incorporaba por un lado los intereses sectoriales corporativds ‘

afectados por la construccién de caminos: los grandes productores rurales, que se

120 Asi, por ejemplo, la presencia de Emilio Ravignani (secretario de Hacienda de la Intendencia de la
Capital Federal- entre 1922 y 1927) en la Comisién Directiva del ACA entre 1926 y 1927, explica por
ejemplo la buena acogida que los pedidos del ACA de revision de las patentes 2 los automdviles (que
terminaban en rebajas) tuvieron en €sos afios. '
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beneficiarian con menores costos de produ_ccién y con la \Vla'lorizaciénv de sus tiérra}s; y
los ferrocarriles, que enfrentaban, a la vez, la competencia del automotor y _ia
posibilidad de aumentar su actividad con la mejora de lés accesos a las estaciones.
Quedaron fuera otros intereses sectoriales, como el ACA y la Aso<:1a01on de
Importadores de Automovxles y Anexos, dlrectamente interesados en la multlphcaclon
de los caminos. Finalmente, el proyecto incluia al TCA, una asociacién que -no
representaba un interés sectorial, sino que se presentaba como una entidad “experta” y
preocupada por el interés “general” en la cuestién, con mas de dos décadas de trabajo
pﬁbliéo en el tema. Esta discusién formariav parte del debate de la ley nacional de

vialidad en 1932 y se definiria finalmente en favor de los intereses sectoriales.

" 5. Palabras finales

Durante los afios veinte el TCA y el ACA precisaron sus ideas en torno a.‘vla Viélidad y
elaboraron nuevas estrategias de intervencion publica. Asi, mientras .el prlmero de los
clubes procuré transformarse en el centro articulador de un amplio consenso en témo de
las cuestiones en juego, el segundo apel6 a una estrategia de intervencion'és‘précticas._ '
Desde sus diferentes perspectivas y estrategias, ambas entidadesjéontribuyeron"de _-
manera decisiva a la cons_truccic’m de la vialidad, y de forma secundaria del turismo,

como asuntos publicos, esto es como cuestiones que afectaban el bien general y que,

~ambas instituciones demandaban, debfan ser motivo de intervenciones estatales. A la

vez, los dos clubes se constituyeron a si mismos como plataformas para la intervencion

~ publica y la interpelacion al Estado desde el terreno de la sociedad civil.

Como otras asociaciones civiles, estas instituciones buscaron construir la

- legitimidad social para sus intervenciones piblicas invocando su caracter “apolitico” y
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sus saberes especificos, que el TCA fundaba en sus “estudios” de la vialidad y turismo
(avalados por la organizacién de congresos, por ejemplo) y el ACA mds bien en su
experiencia directa y practica (como consumidores de a_utdméviles, com'ov“caimineros‘”
En ciertas cuestiones cruciales para el prbgreso nacional y técnicamente complejas, -
como la vialidad, -sostenian ambos clubes- la “politica” debia dej_ar paso a los
conocimientos técnicos, y, a la opinién de los interesados, que contaban con lva
experiencia direcfa de los problemas.

En vlos afios veinte ambas instituciones demandaron un Estado con mayor
capacidad de intervencién, que dotara al pais de la infraestructura y la legislacion
necesaria para el progreso. Para el TCA, el Estado debia dirigir ese proceso, cohtando
“con la asesoria técnica necesaria; era frente a la inercia estatal que el club hab_ia asumido
tanto la construccion del conocimiento técnico especifico como el rol de coordinador de.
los intereses iljvolucrados, al que el club aspiraba en iniciativas comd_ la Comisién»
Nacional de Turismo. Desde la perépectiva de los dirigentes del ACA,‘ en cainbio,-_'_}a
- accion “pré‘cti¢a” del club no se proponia reemplazar la inaccién estatal, sino quc 'mas
bien realizaba un ideal de cooperacién practica (y de co-direccion) entre éqciéh 'estatal e
intereses particulares directamente involucrados: el comercio au;co'motriz, los
productores rurales, los consumidores'”’

Esto dltimo remite a un matiz importanfe que distingue las coﬁcepcidnes del
ACA y del TCA respecto de su papel publico (y por consiguiente’, sus ;forr'nas de
vincularse con el Estado). En los afios veinte ambas instituciones representaban, en

principio, a intereses particulares no- corporativos en sentido estricto; eran asociaciones

12! Este matiz se registra por ejemplo en la cuestion de la sefializacion, que el TCA estudia 'y encara de
manera amplia (y que involucra necesariamente al Estado): el frustrado reclamo de la adhesion oficial ala
Convencion de Paris, y el (también frustrado) proyecto de sefialamiento sistematico de todos los caminos
del pais, que aunque cuenta con el apoyo de una entidad estatal ~YPF- es una forma de reemplazar la
inaccién de la Direccién de Puentes y Caminos. EI ACA, en cambio, se enfrenta a la cuestién de modo
préactico, con el ensayo de diversos tipos de sefiales y con sefializaciones parciales de los caminos que el
club va relevando. :
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voluntarias y relativamente abiertas, que reunian a ciudadanos individuales intervesac'losv
en participar activamente (0 indiréctamente‘ a través de su membresia) en la discusi()h y
solucién de ciertos problemas puiblicos. Pero mientras el TCA construvia su identidad'eh
torno a la adhesidn patridtica de sus miembros a una causa vinculada ai bien genéral, el
ACA, cruzaba estos mismos argumentos con una identificacion muy fuerte con el
automovil. Esa identificacion recortaba un universo de consumidores. a los que '
représentar frente al Estado (los automovilistas), “otorgandole un principio de
lggitimacién en un punto semejante al de las organizaciones empresariales.

En el capitulo que sigue procuraremos analizar los contraste entre la in'ﬂpenci'a
de ambos clubes sobre el Estado en materia de politica vial durante los aﬁos tréinté.v
Consideramos que los distintos perfiles pablicos que ambos clubes desarfqllaron en los
afios veinte resultan un factor importante a la hora de explicar la suerte diferente
corrieron en esta nueva etapa, sobre todo en cuanfo a su capacidad de articvulacvié"n con ¢l

Estado.
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Capitulo 5. Vialidad: los clubes y el Estado en los afios treinta

1. Introduccion .
Como vimos, hacia fines de los afios veinte cobrd forfna cabal un consenso en torno él"
diagnostico del “problema vial” y a sus soluciones. Hemos afirmado én el capitulo
precedente que el TCA fue uno de los arquitectos principales de este consenso, a paftir
de multiples iniciativas, entre ellas la organizaciéh de congresos, mitines y exposiéiones
de vialidad. Hemos considerado también que el ACA, que adheria a la manefé en que el
TCA habia planteado la cuestion vial, opté por una postura mas activa en ‘lo éoncfeto,
que definian como “patriotismo préctico”. Hemos sostenido ademds que‘ambo:s‘ club_és
habian desarrollado desde su fundacién perfiles, estrategias e identidades diferentesbby
_ que estas caracteristicas repercutieron en su relacion con el Estado. |
Las dos asociaciones, pese a sus .declaraciones de prescindencia en materia
politicé, apoyaron al golpe de Estado de septiembre de 1930; en el caso del TCA eéte
apoyo fue explicito y se exprésé en una serie de editoriales celebratorios de la ‘fjornadva
civica”. Los clubes esperaban un giro rac_licé] en la politica vial y, de hecho, a partir del
golpe lo obtuvieron: el gobierno de Uriburu puso en mafcha un proyecto de bd]itica Qial ‘
que tuvo continuidad a lo largo de la década’'. '.
En este nuevo marco, el TCA continué recurriendo a lés mismas estrategias.quc
' construyera en la década anterior, procurando, con poco éxito, convertirse - en él.ase'S,or
privilegiado del Estado en materia de caminos. Mientras tanto el ACA, que ténia una
larga experiencia de colaboracion préctica con el gobierno y una fuerte identificacion
con el automovil y el automovilismo, lograria la mas provechosa articulacién con el

Estado durante-esos afios.

! Po otra parte, De Privitellio a sefialado como algunas carteras del gabinete de Uriburu, tal es el caso del
Ministerio de Obras Piiblicas y luego el Ministerio del Interior, fueron directamente controladas por Justo.
Véase, De Privitellio, Luciano, Los nombres del poder. Agustin P. Justo, FCE, Buenos Aires, 1997.
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Los década del treinta fue un periodo de avance de la intervencion del Estado en
la sociedad y en la economia. Frente un periodo caracterizado en mate.:r‘ia \}iai por las
medidas aisladas, la escasez de recursos y .la duplicacién y falta de cobrdinacién ‘entre
los organismos estatales con ingerencia en el tema, los afios treinta inauguraron una |
etapa de deéarro]lo de una politica vial mucho més decidida y sistematica, fundada cri”_la
~ planificacion a nivel nacional, dotada de nuevos recursos econémicos y de una gcst.ié‘r»l
técnica centralizada y relativamente autonoma. |

El estudio de esta nueva etapa es el objetivo de este capitulo. En prirﬁer término
nos interesara dar cuenta de lés ensayos de politica vial durante el gobierno proyisionél
y, en segundo término, analizar el debate en torno a la ley de viali_dad,' .procurando
asimismo caracterizar los rasgos centrales de las primeras politicas dé la Direcciv(’)n
Nacional de Vialidad. En ambos puntos procuraremos establecer una _combaracié_n entre. .
la .poll’tica nacional y el caso de 1;1 provincia de Buenos Aires, ¢l dfstrito éon maés
automoviles y en el los dos clubes gozaban de mayor penetracién social y presén'cia
local. Consideramos que esta comparacic’)n puede echar una luz difer_ente sobre la
cuestion de la relacion entre Estado y sdciedad civil y sobre el rol de los partido‘s
politicos en esta relacién. Finalmente, en el dltimo tramo del cépitulo estudiaremos la
relacion de ambos clubes con el Estado en materia de caminos a través de la
presentacion de algunos episodios significativos: los conflictos en torno a ‘la
construccién de la ruta 2 y de los caminos del sistema panamericano de carreteras, ia

reforma de la ley de vialidad y el conivenio entre el ACA e YPF..
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2. Los clubes y el Gobierno provisional: pﬁmeros ensayos de una polﬁtica vial |

La cuestion de los caminos fue un tema central en la agenda de los gobiefnos surgidos
tras el golpe de 1930. Tantd el llamado “Gobierno Provisional” (nacional) quo 1a :
Intervencién Federal en la Provincia de Buenos Aires asumieron el tema como un
problema publico urgente, e implementaron rapidamente una serie ‘de médida-s que
procuraban su solucién®. La urgencia, como plantea Garcia Heraé -se .vinculaba
directamente con la crisis econémig‘;a mundial de 1929: la décisién dev emprender un
“activa politica caminera se enmarcaba en. las dificultades de la eco‘n.oml’a
agroexportadora y en su respuesta, la ampliacion de la intervencion del Estado eﬁ la
economia y la sociedad’. En la formulacic’)h de la politica caminera y de transportes, el
gobierno argentino —ha sostenido Garcia Heras- reveld un singular grado de
independencia, reforzada por la renuencia del gobierno britdnico a presionar ‘de.ma.siado
a la Argentina al respecto, privi'legiando. la negociacién sdbfe cuestiothes’;rictémente

comerciales®.

-2.1. La politica nacional
Al asumir, el Gobierno Provisional hizo publico su propdsito de émprender _-de" '
inmediato la construccion de dos carreteras nacionales troncales: el camiho de Buenos
Aires a Rosario y Cérdoba y el de Buenos Aires a Bahia Blanca. En ambos c.é.sos se

trataba de proyectos aprobados cuya realizacion estaba muy retrasada por falta de

2 ] a fe en los caminos como solucién a la crisis (al desempleo, a los costos crecientes de los fletes, a la
necesidad de un desarrollo més integrado), se inspiraban en buena parte en el modelo que brindaba la g
prosperidad norteamericana de los afios veinte. L '
3 Véase Garcia Heras, Raul, Automotores norteamericanos, caminos y modernizacién urbana en la
Argentina, 1918-1939, Libros de Hispanoamérica, Buenos Aires, 1985Segun algunos célculos, el contar
con caminos transitables podia disminuir entre un 40 y un 60% los costos de flete de los productos. Véase
al respecto Ballent, Anahi, “Kilometro Cero: la construccién del universo simbodlico del camino en la
~Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio
Ravignani”, Tercera serie, N°. 27, Buenos Aires, ler semestre 2005. , p. 113. . :
4 Véase Garcia Heras, "Los ferrocarriles britdnicos y la politica de coordinacién de transportes en la
Argentina durante la década del treinta", en Rapoport, Mario (comp.), Economia e historia.
Contribuciones a la historia econémica argentina, 2da. ed., Tesis-Norma, Buenos Aires, 1990, p. 309..
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fondos®. Ambos caminos eran ademés proyectos cercanos al TCA, que habia. regli'zado
intensas gestiones por ellos; se habia preocupado en particular por el c.amvinov a 'R'_osar_io',
para el que habia conseguido donaciones de tierras y habia organizédo ﬁna asoéiaciéh v
pro-camino, con filiales en varias localidades afectadas por el traiado.I El carﬁino a
Coérdoba, por otra parte, era objeto de especiales atenciones por parte del ACA, que |
habia organizado en él los Grandes Premios desde 1924 y habia invertido mucho dinero -
en su mantenimiento y reparéciéné. |
En la década previa, el desinterés del Congreso Nacionai (que durante el
gobierno de Yrigoyen se extendia también al Poder Ejecutivo) habia frustrado _l’os
ihtentos de emprender una politica vial consistente. El otro gran impedimento pafa_ la
* concrecién de la obra vial habia sido el financiamiento. El golpe habia removido el
primero de los obsticulos y abierto el camino a politicas del _'Pod_ér 'Ejecﬁtivo
“provisionales”, pero menos condicionadas por el conflicto politico.. También hébia
contribuido a remover el segundo: con las manos libres para negociar, el Gobierno
Provisional acept6 el ofrecimiento de los impbrtado_res y productores de nafta (incluido
YPF) de contribuir con un “sobreprecio” de dos centavos por litroj de _néfta vendido
destinado exclusivamente a obras camineras nacionales’. Las autoridades de facto
argumentaban que en funcién de su respeto por la Constitucién no podian crear nuevos
impuestos, una tarea que llevarian adelante el Congreso y las Legislaturas cuando se
restablecieran; es por ello que ée adoptaba la forma del convenio, la contribucién

voluntaria y el sobreprecio. Esto no impidid, sin embargo, que pocos meses después el

’ Por ejemplo el proyecto para la construccién del camino a Rosario y Cordoba se habia convertido en ley
en 1924, y recién en septiembre de 1927 se licité el primer tramo (Buenos Aires- Pilar); el camino a
‘Bahia Blanca estaba atin més retrasado, y la licitacién se abrié sin que estuvieran los estudios previos.
Véase Palacio, Carlos M, “Vialidad. Comentarios”, Revista La Ingenieria, N° 676, febrero de 1931, p. 53-
54.
¢ ACA felicité al gobierno por el inicio de las obras, en una nota en la que recordaba las inversiones
($217.760,15 m/n) hechas por el club en la reparacion, mantenimiento y sefializacién de la ruta. Vease
“Automowl]smo” El Dia, 24 de octubre de 1931, p. 8.

" El proyecto inicial inclufa el financiamiento por dos vias: el peaje (licitado previamente con una garantla
de rendimiento minimo) y el sobreprecio de la nafta
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‘Gobiemo provisional sumara un impuesto nacional adicional al sobreprecio de la nafta®.
El ofrecimiento de los distribuidores tenfa ya unos cuantos afios; conio ya Virﬁbs, habia
sido promovido por el TCA en 1924°. En noviembre de 1930, el TCA repiti6 la
sugerencia en una nota al Ministerio de Obras Pﬁblicas de la Nacion, conéiderando q.l‘lfe
era necesario un sobreprecio atin mayor.

En medio de la negociacion entre los distribuidores y el 'Ministeri'o de
Agricultura de la Nacién sobre el convenio de la nafta, el Interventor de la Provincia de
Buenos Aires, Carlos Meyer Pellegrini, propuso que se agregara un centavo extra de
“sobreprecio destinado a obras viales en las f)rdvinciaslo. El pedido fue rechazado por las
empresas y planted ademds problemas de compatibilidad legal, pUestd que algunas
provincias ya contaban con un gravamen a los combustibles. Poco después, tras varias
reuniones y una “amenaza” del gobierno de Buenos Aires de implementar un ifnpuesto
: provisional a la nafta en su territorio, los distribuidores de combustible cedié’ron
parcialmente: el convenio firmado con el Estado establecié un sobreprecio d_é dos
centavos en todo el pais, excepto en Buenos Aires, donde la prdvincia obtem’a un

centavo extra destinado exclusivamente a obras viales en su territorio’!

¥ El impuesto, creado en enero de 1932, era de 3 centavos por litro de nafta. El sobreprecio y el impuesto
fueron posibles porque previamente YPF, utilizando su poder regulador del mercado, habia logrado la
unificacion nacional del precio de la nafta y su descenso. En 1926 el precio oscilaba entre 26 y 28
centavos en Capital Federal (y hasta 60 en algunas zonas alejadas del Interior); en 1929 el precio se bajé
20 centavos, y se unificé en ese valor a partir de febrero de 1930. Elevado el valor luego con la
imposicién del sobreprecio y del impuesto a la nafta, en 1933 se lo volvid a rebajar. Entre 1933 y 1938; el
precio se mantuvo en 23 centavos por litro en todo el pais incluido el impuesto y, desde 1938, $0,1805
(menos en Capital Federal donde valia $0,1895). Véase Respuesta del Poder Ejecutivo Nacional a la
Honorable Camara de Diputados de la Nacién, Boletin de Informaciones Petroleras (en adelante BIP), N°
168 septiembre de 1938, pp. 14 -15. '
% Véase capitulo 4. .

1% Véase “Se aumenta un centavo mas el precio de la nafta en la Provincia de Buenos Aires”, £l Dia, 3 de
febrero de 1931 (ejemplar deteriorado) s/n.

"'Sobre la amenaza del gobierno provincial, véase “Se proyectaria para la nafta un impuesto provmonal”
El Dia, 28 de enero de 1931, p. 3. El convenio entré en vigencia el 9 de febrero Véase: “Convenio entre el
Ministerio de Agricultura y los Distribuidores de nafta”, y decreto aprobando el convenio; BOPBA, 12 de
febrero de 1931, pp.398-403.. El producto del impuesto se estimaba en $18.000.000 m/n anuales en todo
el pais y en $3.000.000 el producto del centavo adicional en la provincia de Buenos Aires, donde se
consumia un tercio de la nafta del pais. Véase. “Contribucién de la nafta a la. v1a11dad” El Dia, 10 de
enero de 1931, p. 3. '
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El' TCA celebré la nueva inclinacion del Gobierno Provisionaj qué_respondié a
su insistente prédica en los Gltimos meses de 1930'%. A la par, los dirigentes del clﬁb :
-procuraron orientar la accién oficial funciéﬁ de lo que consideraban los: principios.
fundamentales que tenia que tener la politica vial. En primer lugar, insistian en -que
debia evitarse continuar realizando obras viales aisladas e inconexas; los. esfuerzos
debian en cambio orientarse a la elAaboracic’)n de un plan orgénico de'dbras 'v.i'ales de
~ cumplimiento gradual, financiado con un sobreprecio a la nafta'>. En segundo lugar,
consideraban que el mecanismo privilegiado de la construccion de ia red Ide camiﬁds
debia ser la ayuda federal (y su analogo dentro de las provincias, la ayuda prov__incieﬂ):
‘un mecanismo por ¢l que las provincias obtenian fondos para las obras viales y eran
estimuladas a generar sus propios recursos viales, mientras el control té@nico y la
planificacion global del sistema quedab'a en buena parte en manos de un “organismo '
técnico nacional'®. Este era el tercer principio: la amplitud de la accién técnica y ia
autonomia que debia otorgarse “en todo lo que se refiera a la vialidzid, ala reparti_ciéﬁ
nacional encargada de la ejecucién de las obras camineras”". |

El TCA formulo esas ideas en un Plan Orgénico de Vialidad, que fue presentado“ '

ante el Ministerio de Obras Publicas de la- Nacién. En él, se trazaba un diagnéstico de

2 E] ACA era en sus discursos ptblicos mucho més prescindente en materia politica (aunque no en las
acciones de sus dirigentes); el TCA que se pensaba como un espacio de militancia no partidario, pero-en
definitiva politico en un sentido amplio, ocasionalmente dedicaba algunos editoriales de la revista a
reflexionar sobre las implicancias para la vialidad o el turismo de los cambios de goblemo u otros
acontecimientos como grandes huelgas, etc.
'3 Hasta tanto el Congreso se regularizara y dictara la Ley Nacional de Vialidad. v
'* El plan del club tenia una inspiracién importante en la experiencia norteamericana, donde los caminos
eran financiados por sus usuarios a través de patentes, impuestos a la nafta, a los neumaticos, etc. y de
peajes; y donde se habia apelado al sistema.de la ayuda federal, como modo de no entrar en colision con
las fuertes autonomias de los estados. A través de la ayuda federal, las provincias obtenian fondos para la
construccion de las redes provinciales en proporcion a las contribuciones que ellas hicieran con fondos
. propios a la misma obra, y las obras tenian que ser supervisadas y aprobadas por el organismo técnico
_ nacional de vialidad. Se suponia que de ese modo se evitaba vulnerar las autonomias provinciales, algo
" que las provincias habian resentido en ocasioén de la presentacion del proyecto de ley nacional de vialidad’
de 1925. Véase editorial “Plan Nacional de Obras camineras”, Revista del TCA, N° 259, novnembre de
1930, p. 455.
15 Véase editorial “Plan Nacional de Obras camineras”, Revista del TCA, N° 259, nov1embre de 1930, p.
455.
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~ cuantos y qué tipo de caminos era necesario construir y se proveia u.n‘plan' pafa'_su
financiacion'®. Para apoyar la preSentécién del plan, dirigéntes del club sé eh_trevis_taro‘h
con Uriburu y participaron en la conferencia de interventores n.acionalebs. También el
ACA expresd, en términos algo menos explicitos pero. igualmente entusiéstas, su
satisfaccion por la politica vial del nuevo gobiemo”

E!l Gobierno nacional satisfizo en b‘uena parte estas aspiraciones y éXpectativas
de las asociaciones militantes_ de la vialidad. Tras el convenio con los distribujdores c_ie
nafta, el TCA insisti6 ante el Ministro de Agricultura en la hecesidad de que ios, fondos »
del sobreprecio de la nafta, que continuarian incrementandose, se aplicaran a un plan
vial organico de cumplimiento gradual. Lé fespuesta del Ministro reconocia la’
influencia de las ideas del TCA en la politica vial del gobierno provisional: el canenio
—decia- dejaba implicita la idea de que los fondos se aplicarian a un plan géneral de
caminos que seria estudiado teniendo en cuenta la “legitima inﬂuencia’; del
:anteproyecto presentado por el TCA. Otras de las sugerencias del TCA 'tam_bién-habia.n‘
sido aceptadas; entre ellas, la de efectuar, de ser posible, una operac.i:c’)n' de crédito para
hacer frente al plan vial'®. |

El Gobierno Provisional anuncié ademas la creacion de una Comision Nacion’al
de Vialidad encargada de administrar los foﬁdos viales federales y de couoperar con Al(_)_s_ _
gobiernos provinciales para la realizacion simultanea y coordinada del plan ‘gencral de

caminos. Presidida por el Ministerio de Obras Piblicas, contaria con la presencia de

'S El plan establecia la necesidad de construir 250.000 kilometros de caminos, lo que 1mp11car1a una -
inversién de mil millones de pesos, que el Estado podria realizar de forma gradual tomando empréstitos
respaldados por un sobreprecio a la nafta de cuatro centavos EI TCA consideraba que el pais contaba
3500 km de caminos, unos 70.000 si se tenian en cuanta sendas, etc. Véase Ibid. p. 456

17 Véase “Editoriales. Esta a punto de reallzarse un viejo anhelo nacional”, Revista a’el ACA, N° 144,
diciembre de 1930, pp. 5-6.

'8 véase “Gestiones del TCA ante el Gobierno Provisional de la Nacién”, Revista del TC4, Ne 262, marzo
de 1931, p. 57. .
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entidades como el TCA'®. Hasta tanto se pusiera en funcionamiento (cosa que no llegé_ a
cdncretarse), se creaba la “Secretaria General de la Comisién Nacional dé .Vialid_ad”,.' '
una dependencia del Ministerio de Obras Publicas que deberia tramitaf la construcéién
- de caminos con los fondos del sobreprecio de la nafta, reunir antecede.nteskpara‘ la
formulacién de un plan organico de inversion de esos fondos y estudiar las bases péra el
proyecto de ley nacional de carreteras (véase diagrafna 2, p.180)* |
Simultaneamente el Gobierno nacional creé el Directorio Central de Consorcios
‘Camineros, un organismo destinado a estimulér y controlar loé consorcios camineros eh
el pais. Como vimos, los consorcios camineros, unas iniciativas en las qué've'ciﬁos,
entidades y a veces municipios se unian y cooperabaﬁ econémicament¢ para'reparér,
mantener o construir un tramo de camino en el que tenian intereses directos,'_. hdbi'an' v
proliferado en los afios veinte en reemplazo de la incapacidad o falta de voluntad _-estz_ital
de resolucién de esos problémas. El TCA habia alentado estas iniciativas,
transformandolas de hecho en su programa, colaborando econémicamenté con-ellés y
pfocurando ¢ncabezar el movimiento. EI ACA también apoyé la iniciativa, que
armonizaba con sus concepciones de cooperacion entre Estado y particulares;:;‘_‘el Estado
con la ayuda vecinal aumenta las posibilidades de poder realizar unailab.o'r .que_ tienda a
satisfacer el mayor niimero posible de necesidades en materia vial..La injerencia de los
vecinos en el manejo de los fondos ésegura la eliminacidn de propc')sitos's_ubaltern_ovs.en_ .
la inversién de los mismos.(...) su vigilante atencion posterior sera una garantia de que

aquellas obras han de mantenerse en un estado conveniente de conse:rvacxon”21

1% Véase editorial “Propésitos del gobierno provisional en materia caminera.”, Revista del TCA, N° 262,
marzo de 1931, p.47.

2% yéase “Creacidn del Directorio central de consorcios camineros. Representacwn del TCA.”; Revista del
TCA, N° 268, agosto de 1931, p. 255. :

2 ygase Mieri, Alfredo, “Los consorcios camineros vecinales”, Revista del ACA, N° 153, dlcxembre de -
1931, p. 37. '
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El Directorio se formaria con representantes del gobierno y de varias
instituciones entre ellas cuatro clubes de vautorvnovilistas‘ el ACA, el TCA,: la.rAs'o.ciacién
Automovilistica Argentina y la Federacion Automovilistica Argent_in'a (Véase_diagrama ‘
2, p. 180)*. El Directorio debia crear consorcios camineros en todo el pais y directorios
locales en las provincias y territorios; a los que se adscribiria el ingeniero jefe de‘la zona
. correspondiente de la Direccién de Puentes y Caminos de la Nacién. Los consorcios
camineros recibirian apoyo fmanéiero del Estado, previa aprobacion de s;is proyectos y
comprobacién de su contribucién econdmica (en dinero o materiales)"a' las obras
propuesﬁas y la Direccién de Puentes y Caminos cooperaria con la dire@cién té;;nica23 .

A través de la creacion del Directorio se reconocia y se proculfaba»l're.:gular' y
controlar y estimular una accién de l‘ds particulares que el Estad_o'. no Vconsidera'ba
posible (y tal vez deseable) reemplazar. El esquema conjunto de la _Secrefaria de
Vialidad planiﬁéando y ordenando las construccion de las rutas »tronca.lles de ;5avim'¢nt_o,
los consorcios cami}neros encargandose de la reparacion, mejofa o construccién de _l(v).s
caminos de bajo costo y la Direccién de Puentes y Carﬁinos ocupa’mdosé de lavejecuc'i(')‘n“
y la supervisién técnica, aparecia como una solucidn para mejorar en el éorto plazo las
condic‘iones de vialidad del pais. Por otro lado, formaba parte de una éstrategia del
gobierno de recurrir a la inclusion de los intereses particulares organizados de’ distinto
tipo (asociaciones de vecinos, organizaciones corporativas, ésociaciones cfviies, etc.)

como forma de legitimar y generar consenso para sus politicas.

22 En el directorio estaban tamibién el Director General de Puentes y Caminos, el Secretario Nacional de -
Vialidad, un ingeniero adscripto y representantes de la Sociedad Rural Argentina, la Federacion Agraria
Argentina, la Asociacién de Importadores de Automédviles y Anexos, y los importadores y productores de
nafta. Sobre la Federacion Automovilistica Argentina y la Asociacién Automovilistica Argentina; véase
capitulo 3. , : ’ . :
2 El decreto asignaba un millén de pesos para contribuir a las obras de los consorcios. Véase “Creacién
-dé los Consorcios....”, op.cit.., pp. 254-255. “Reglamento de consorcios camineros” , Revista del TCA,
N° 271, diciembre de 1931, p. 386 ' - .

179



Diagrama 2: Organismos de Vialidad durante el Gobierno provisional
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2.2. La Intervencion federal en la provincia de Buenos Aires |

Mientras continuaban las negociaciones por el sobreprecio a la nafta, en diciembre de
1930, el TCA y el ACA fueron convocados porbMeyer Pellegrini a una reunién "‘para
cambiar ideas respecto a la mejor forma de constituir un organismo mixto enéargado de
intervenir directamente en el manejo de | fondos destinados paré la construccién y
conservacién de caminos en la Provincia”®. La propuesta apuntaba a la constitucion de

una sociedad entre el Estado y las asociaciones vinculadas al automovilismo,

24 Véase “Memoria y Balance 1930-1931%, Revista del TCA, N° 271, diciembre de 1931, p 390.

180



constructora y conservadora de los caminos de la provincia de Buenos Aires. El _TCA
estuvo en desacuerdo con la propuesta porque el capital necesario para esa obra
éxcederia lo que podrian aportar las empresas importadoras de automoéviles y las
instituciones interesadas en la vialidad®.

A cambio, el TCA present6 al interventor un proyecto altcrnativé de comisién
(provisional) administradora del fondo de caminos de la Provincia de Bueno.s_Aires, qﬁe
el TCA habia consensuado previamente con otras instituciones de la “coalicion del
camino™. El proyecto establecia un organismo de contralor, de iniciativa y de fomento
caminero, paralelo a la Direccion de Vialidad (el organismo técnico qﬁ_e proyectaria,
dirigiria y ejecutaria obras viales); deberia formular el plan de obras viales, admivn‘istrar
el fondo provincial de vialidad y proveer recursos para la conservacion de lo_é éain_inoé.
La comision estaria constituida por una mayoria de representantes de los intereses
particulares”.

Poco después un decreto de Meyer Pelleg.rini cregba Ja Comision de Caminos de
la Provincia de Buenos Aires, destinada a proponer y controlér la mejor inverhs‘iénr de losv
recursos procedentes del sobreprecio de la nafta, que por su naturaleza sui genefis, en
apariencia una contribucién voluntaria de los distribuidores de nafta en la Provincia,

quedaba fuera de los tramites y recaudos de los recursos provenientes de la Ley de

25 Segiin la perspectiva del TCA la provincia necesitaba unos 41.000 km de camino, la mitad de los cuales
pertenecia a la red provincial: eso implicaba unos $133.000.000 en obras viales lo que estaba de acuerdo
con el presupuesto provincial de $6.000.000 para caminos, “y en cambio no podria enfrentar dicha tarea
una sociedad de caminos con un presupuesto anual de $2.000.000”. Véase “Plan de organizacion vial en
la Provincia de Buenos Aires. Proyecto del TCA”, Revista del TCA4, N° 261, enero de 1931, p. 15.

26 E| proyecto habia sido discutido y consensuado en una reunién en el local de los importadores- de
automéviles, y contaba con el aval de la Asociacion de Importadores de Automéviles y Anexos, el ACA,
los importadores de neumaticos y los productores e importadores de nafta. Véase “Memoria y Balance
1930-1931”, Revista del TCA, op.cit.. _

27 Estaria formada por un presidente y cuatro vocales nombrados por la Intervencién Federal a propuesta
del TCA, de la Asociacion de Importadores de Automéviles y Anexos, de la Sociedad Rural Argentina y
del ACA. Sus decisiones contarian con valor legal si eran apoyadas por todo los miembros. El proyecto
preveia ademas la implementacion de un mecanismo de “ayuda provincial” que debia colaborar en el
financiamiento de las obras viales de los municipios, darles supervisién y auxilio técnico e impulsarlos a
generar recursos para la vialidad (por ejemplo a destinar a los caminos de la comuna los recursos del
cobro de patentes a los vehiculos). ' : '
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Presupuesto o de las leyes especiales®®. La Direccién de Puentes‘y Caminos de la
Provincia subsistia, asi como subsistian los fondos reguiares de vialidad previstos en la
Ley de Presupuesto. En la Comision participarian representantes del ACA'y del TCA,
- de las empresas importadoras de automoviles y neumdticos y de los. fal‘)rican'tesv
nacionales de cubiertas para aﬁtomévileszg. Como en el proyecto del TCA, los
representantes del gobierno provincial en la Comision estaban en minori_a, aunque su
funcion era consultiva y la decision final correspondia al Ministerio de Obras Publicas
de la Provincia ™. |

A nivel provincial, la prioridad fue la puesta en condiciones de éir.culéciénv de los
caminos existentes; asi, las cuadrillas camineras se multiplicaron, pero no l.llegaron,a’
efectuarse obras nuevas. La Comisién no sobrevivio a la salida de.Meye'r Pellegrini del
gobierno de la Provincia; el nuevo intervehtof (Clodomiro Zavalia, un colaboréddr,de
~ Meyer Pellegrini) lé disolvid; las asociaciones integrantes (entre ellas .el'vACA‘ y e’._:l‘

TCA), denunciaron ante el Ministerio de Obras Publicas de la Naci()n, en diciembre de

28 Vgase “Se da destino a los fondos provenientes del impuesto a la nafta y se reglamenta su inversion”,

BOPBA, Decreto M N° 104, 12 de febrero de 1931, p. 398. .

29 1 os miembros de la Comisién fueron: Juan Gianti (oficial mayor del Ministerio de Obras Publicas

provincial, luego reemplazado por el Ing. Pagano), ing. Numa Tapia (Director de Puentes y Caminos),

Agustin Motto (ACA); ing. Juan A. Briano (TCA); ing. Juan A. Valle (Asociacién de Importadores de

Automéviles y Anexos; como vimos habia estado muy vinculado al TCA en los afios veinte), Félix
" Esteguy (Goodyear); Juan Claisse (Asociacion de importadores de neumaticos); ing. Juan N. Cantinari y
" Camilo Agrelo (YPF). o :
30 ygase “Creacion de una Comision de caminos de la Provincia”, BOPBA, Decreto N° 100, 5 de marzo
de 1931, pp. 570-572. La Comision comenzo a reunirse con regularidad a partir del 11 de marzo de 1931,
en sus primeras reuniones, Valle (Asociacion de Importadores de Automéviles y Anexos), Briano (TCA)
y Motto (ACA) plantearon la necesidad de priorizar por sobre la construcciéon de nuevos caminos; la
puesta en condiciones de circulacién de los caminos existentes en la Provincia (unos 15.000 km). Unos
meses mas tarde, la Comisién presenté al Ministerio de Obras Publicas un plan de obras viales de
mejoramiento de los caminos existentes y estudio de nuevas obras, que suponia una inversién de
$1.520.000 m/n del fondo del sobre precio de la nafta, y que fue aprobado en septiembre de 1931. “Se
presto aprobacién del plan de construccién de caminos con la sobretasa impuesta a la nafta”, El Dia, 11
de septiembre de 1931, p. 4. El plan marchaba en paralelo con otro plan de mejoramientos financiado con
recursos ordinarios, presentado por la Direccion de Puentes y Caminos y aprobado por el Ministerio- de
Obras Puablicas en agosto de 1931. Véase “El plan de vialidad”, E/ Dia, 14 de agosto de 1931, p. 2.
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1931, que los fondos del sobreprecio de la nafta estaban siendo utilizados en la

Provincia para el pago de los salarios de la Direccion de Puentes y Caminos™. .

3.‘ El gobierno de Justo
Como vimos en el punto anterior, el Gobierno pfovisional encar¢ la cue‘stién' Vi’a‘l‘d.-e
manera decidida y los recursos del sobreprecio a la nafta permitieréh avanzar con'. la
pavimentacién de varios caminos. Sin»embargo, la accidn estatal en fnéteria vial~‘<_:ra
todavia heterogénea e inorgénica: carecia ain de un plan general'dé' _caminés y la
politica vial nacioﬁal estaba fragmentada entre varias reparticiones, presentando-ademés
una deficiente la articulacion de la politica de ia Nacidn y las provincias. |
Por otro lado, es innegable la inﬂuencia que los clubes -que.an‘alizamo;s'(en
particular el TCA) tuvieron en la conformacién de la “agenda” vial en ;csc;s'_aﬁos de‘
ensayos. Un Estado que no podia aun asumir por completo todos los aspectos de la Qbra
vial, le dio un espacio importante a los particulares (losb clubes, per(_) también ilo_rs,‘
consorcios camineros), que suplian sus deﬁvciencias, aumentaban sus recﬁf'éosy, ala véz
con sﬁ presencia legitimaban sus politicas. Desde 6tro punto de vista, la i.nco'rporacib(’)n
formal de los clubes a los nﬁevos mecanismos -de toma de decisiones en materia de
politica vial paf_ece haber sido mayor en gl gobierno provincial que en el nacional. |
La llegada de Agustin P. Justo al poder en febrero de 1932 profundizé io émprendido en
politica vial y constituyé un nuevo escenario apara la relacion entre clubes y Estado,
donde se mantuvieron algunas cafacteristicas previas, pero tambicn '. se. prc‘)'duj[ero.n.

desarrollos completamente nuevos.

*! Véase “Las asociaciones que integraban la Comisién de Caminos de la Provincia de Buenos Aires,
recientemente disuelta, declinan su responsabilidad ante el Ministerio de Obras Publicas de la Nacion”,
Revista del TCA, N° 272, enero de 1932, p.144. '
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3.1. El debate sobre la ley de vialidad y el plan inicial de la Direccion Nacioﬁal’ de
Vialidad |

El 20 de marzo, un decreto del presidente Justo creé la Direccion General de Vialidad,
que fundia en un solo organismo todos los ;)rganismos viales que existian hasta

entonces (véase diagrama 3 Y2

Diagrama 3: Direccion General de Vialidad, 1932

Ministerio de Obras Publicas

Direccion General de Vialidad |

Reune las funciones de:

. Administracion de los fondos de la Ley Mitre
. Administracion de fondos del sobreprecio de la nafta
¢ Ex Direccion de Puentes y Caminos

. Ex Direccionh de Consorcios Camineros

32 | a Direccién General de Puentes y Caminos, el Directorio Central de Consorcios Caminer’os yla. .
Divisién Contabilidad de Fondos de Vialidad de la “ley Mitre”. o o
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Se esperaba que la creacién de la Direccion simplificara el engranaje
burocrético, permitiera una mejor coordinacién de las acciones con municipios y
- provincias y un uso mas eficiente de los recursos desperdiciados por la fragmentacié_n_
burocratica®. La Direccion deberia administrar el fondo nacional de canA1inovs.,
confeccionar el plan basico de obras viales y preparar los antecedentes y ei anteproyecto
de ley nacional de vialidad®*. Era una dependencia del Ministerio de Obras Publicas y la h
regia un directorio presidido por el Director de Puentes y Caminos de la Nacic_’;n y cuafro_ '
vocales honorarios designados por el P.od,er Ejecutivo Nacional. Uno de los \./ocales :
escogidos era un periodista deportivo y notable dirigente del ACA, Augusto De Muro®®

En el contexto de la declarada decisién presidencial de sancionar lo antes 'posible
una ley nacional de caminos, los clubes intensificaron sus cabildeos. Asi, por ejemplo,
el TCA entreg6 al Ministro de Obras Publicas de la Nacion, Manuel R. Al\}arado, un
folleto en el que se resefiaban todas las intervenciones del TCA a favor de la vialidad
nacional junto con las conclusiones del segundo Congreso de Vialidad, para que
sirvieran de bases para la elaboracién del proyectb oficial de ley de caminos. Enfatizaba
.alll' las cuestiones que hemos ya analizado: la autonomia técnica de la futura feparticién
federal de vialidad, la construcciéon de lé red de caminos nacionales con recﬁrsbs
provenientes de la emisién de titulos respaldados con el sobreprecio de la nafta y las

rentas generales y el recurso al mecanismo de ayuda federal®®.

3 Por ejemplo, el 10% de lo recaudado por la Ley Mitre (unos $5.000.000 m/n), s¢ gastaba en su
contabilidad. Véase “Resurgimiento de la vialidad en la Argentina”, Revista Ingenieria Internacional,
Vol. 20, N° 417, 6 de junio de 1932, p. 3. '

3 Véase “Se ha creado por decreto la Direccion General de Vialidad”, Revista del TCA, N° 275, abril de
1932, pp. 513-514.

3% Sobre De Muro, véase capitulo 1.

%% El asunto del sobreprecio de la nafta, que habia permmdo al Estado nacional obtener recursos en -un
momento de crisis para enfrentar obras de vialidad, modificaba asi en parte las ideas del TCA acerca de la
futura ley (que basicamente se atenian a las conclusiones del 2do. Congréso Nacional de Vialidad —véase
capitulo 4). Si bien se continuaba sosteniendo que las provincias eran las que debian cobrar los impuestos
a los lubricantes y los combustibles para reunir sus propios fondos propios de vialidad, no se renunciaba a
los recursos que ya se habian logrado producto de la contribucién “voluntaria” de los distribuidores de
nafta al fondo nacional.
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El ACA, por su parte, colaboré activamente en la preparacion del proyecto de
ley nacional de vialidad, que uno de sus dirigentes, el diputado Carlos A Puéyrredén _
(presidente de la Comisién de Comunicaciones y Transportes de la Camara de
Diputados), present6 en la Camara én julio de 1932?7. El proyecto proponia ﬁﬁiﬁ,car el

“control econémico, técnico y administrativo de la construcci(’)n y conservacion ._de los
caminos y sus obras de arte en manos de la Direccion General.de Vialidad, una
reparticién auténoma con un directorio elegido por el Poder Ejecutivo .Nacional “entre
personés de reconocida versacion en materia de vialidad” y con representacion de “los
intereses de las diversas regiones del péis,_el ejéreito nacional, una asociacion de
automovilismo, una agricola-ganadera y un representante de las empresas ferroviarias”.
También establecia la cantidad de caminos que debian construirse y algunas de sus
céracteristicas técnicas. Los fondos para el plan vial, provendrian de la venta de lés

- terrenos aledafios a las rutas que se expropiarian para ese fin,

37 Pueyrredén era socio del ACA y un personaje de los circulos dirigentes del club desde los afios treinta,
aunque no de la Comisién Directiva hasta por lo menos 1935.

3% El proyecto establecia que la Direccién deberia construir en los siguientes 12 afios, 3000 km de
caminos afirmados de tipo superior, 6000 km de camino de tipo intermedio, 20.000 km de tipo inferior, y
200.000 km de caminos permanentemente conservados. Cifras muy similares a las que habia planteado el
TCA. La Direccion propiciaria ademas la nacionalizacion de las patentes de automéviles, de los registros
de conduccién y de la reglamentacién de trafico. Véase “Proyecto sobre creacion de la Direccidon General
de Vialidad”, Revista del TCA, N° 279, agosto de-1932, p. 655. Estds eran preocupaciones muy
recurrentes tanto del TCA como del ACA del ACA: el caracter municipal de los permisos de conducir y
las patentes eran importantes impedimentos para quienes viajaban en automévil y se encontraban
debiendo abonar patentes de transito o de turistas, o “derechos de piso” y con dificultades para que se les
admitiera su certificacion como conductores. Mientras el TCA publicaba y enviaba notas a las
autoridades, instandolas a establecer sistemas regulares, el ACA tenia una estrategia més concreta para
mejorar las condiciones para los automovilistas viajeros. Asi, por ejemplo, en 1927 realiz6 una encuesta a
mas de mil municipios a fin de constituir un archivo unificado de requisitos de circulacién en las
localidades del pais, y en 1926 y 1927 realizaron numerosas gestiones ante los intendentes de la provincia
de Cérdoba (por ejemplo ante el Congreso de Municipalidades de la Provincia), para que los turistas con
auto que permanecieran por plazos menores a 15 dias no tuvieran que pagar patente de transito o de
turista. Algunos avances se habian hecho al respecto durante la Intervencion federal en la provincia de
Buenos Aires, como por ejemplo el acuerdo con la intendencia de la Capital Federal para que se
reconocieran los permisos de conducir emitidos en municipios de la Provincia y vice-versa, o la reduccion
de la patente pagada por los turistas-automovilistas en Mar del Plata (pagaban un canon de $5 de “patente
de turista” siempre y cuando no permanecieran mds de 21 dias por temporada, caso contrario
correspondia el pago de patente). Recién en 1936 la Provincia tuvo una patente (nica, y todavia en 1934
la municipalidad de la Capital Federal cobraba patente de transito a los automovilistas de otros distritos
que pasaran la noche en la ciudad. Vedse por ejemplo, “El precintado de las chapas de automéviles™, .
Revista del ACA, N° 108, octubre de 1927, p.11 ; “Ha sido eficaz el Congreso de Municipalidades.de
Cordoba. A requerimiento de la delegacién del ACA se han obtenido resoluciones convenientes para el
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Poco antes se habian presentado otros tres proyectos, a cargo del diputado por el
socialismo independiente Alfredo Spinetto, los diputados socialistas Carlos Moret,
Alejandro Castifieiras y Rufino Inda y el Poder EJCCUUVO El proyecto socialista
proponia una representacién amplisima de los intereses partlculares en la futura
Direccién Nacional de Vialidad *. Seglin la postura socialista, la legitimidad de los
intereses a representar debia medirse en funcién de un criterio que se hizo explicito
durante el debate posterior de la ley: solo debian ser representados aquellos intere_s?:s
particulares “compatibles” con la ley, centralmente los intereses sectoriales" afecta&os
favorablemente por el camino®. Siguiendo el criterio planteado por ei Segundo
Congreso Nacional de Vialidad, .el proyecto estab’lecia que la construccion de la re‘d
troncal la llevarian adelante las provincias, por medio de la ayuda federal y los caminos
permanecerian en la jurisdiccién provincial*'.

El proyecto oficial, sobre la base del cual se elabord luego el dictamen de
éomisién, preveia un directorio mas pequefio que en el proyecto .anteriqr (siete
miembros), nombrado por el Poder Ejecutivo, sin més restriccion que el visto bu.eno del

- Senado. Establecia un fondo de vialidad formado por una contribucién de las reﬁtas_

automovilismo”, Revista del ACA, N° 104, junio de 1927, p. 60. “Hacia la unificacién de patentes de
automoviles”, Revista del TCA, N° 259, noviembre de 1930, p. 469-471.

% Ocho de los nueve miembros serian nombrados por el Poder Ejecutivo de entre una amplia lista de
instituciones. La lista incluia a Ias instituciones que representaran a los agricultores, a los automovilistas,

a los comerciantes de automoéviles y anexos, a las cooperativas agrarias, a los expendedores de
combustibles y lubricantes, a los ganaderos, a los industriales y al turismo. Véase Proyecto de ley, HCDN

13 de junio de 1932, p. 83.

“® Esto dejaba fuera a los ferrocarriles, cuyo negocio se veria afectado negativamente por la competencia
del automotor potenciada por los nuevos caminos, y que habian protestado ya activamente contra la futura
ley. Véase intervencion del Diputado Castifieira en el debate de la Ley Nacional de Vialidad, “Vialidad”,
HCD, 26 y 27 de septiembre de 1932, p. 606. Como vimos, y como muestra el caso de las Juntas de
produccién, los socialistas consideraban importante la inclusién de los consumidores en este tipo de
organismos mixtos. Por otro lado, eran favorables a una inclusién minima de Estado y de los intereses
politicos. Véase Persello, “Representacion politica y burocracia...”, op.cit.., pp. 5-20. Véase capitulo 4.

*! Eso estaba destinado a resolver un punto problematico: la constitucionalidad de la ley exigia €l respeto
a las autonomias provinciales y por lo tanto, que la ley no previera contribuciones territoriales nacionales
en jurisdiccién de las provincias (como los impuestos al mayor valor de la propiedad beneficiada por el
. camino); si los caminos eran construidos por la Nacién, y las provincias no adherian a la ley, podria darse
la situacién de que los propietarios beneficiados por la construccion de un camino troncal no’
contribuyeran a su financiamiento, lo que para la delegacion socialista era por completo inaceptable.
Véase intervencion del Diputado Moret en el debate de la Ley Nacional de Vialidad, “Vialidad”, HCDN,
26 y 27 de septiembre de 1932, pp. 659-660.
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generales, un impuesto sobre la venta de nafta que unificaba los gfavémenés ya
existentes y un impuesto a los lubricantes vendidos en el pais’. A diferencia _del
~ proyecto socialista, la construccion de la red de caminos nacionales quedaba a cargo dé
la Nacion y la ayuda federal se utilizaria para financiar obras viales provinciales ciue
complementarian la red nacional®,

Para el anilisis de los proyectos presentados, que llevaron adelante :de manera
conjunta las comisiones de Transportes y Comunicaciones y de Obras Pl’ll.)lic‘as; algunas
entidades fueron convocadas: hemos hallado evidencia de la presencia del ACA y de la
Asociacién de Importadores de Autdmévilcs y Anexos en éllas, aunquevno dei TCA™,
El Diputado Pueyrreddn concurri6 a las reuniones de la Comisioén Directiva Vd.elAACA,_
en su cardcter de presidente de la Comisién de Transportes y Comunicaciones,.par‘a.
conocer la opinion del club sobre los proyectos de ley de vialidad en estudio. A su vez,
una delegacion del ACA, asistié a las reuniones de la comision®. El ACA (y otras
entidades como el TCA o los Importadores) presentaron ademds varias _nofas a la
Camara solicitando la pronta sancién de ia ley y acercando antecedentes para su estudio

y debate). Algunos de sus dirigentes estuvieron, ademds, presentes durante los

debates*®.

“? Se establecia una contribucién minima de las rentas generales de 5 millones de pesos, y un impuesto de’
5 centavos por litro de nafta vendido en el pais, y del 10% del precio de cada kilo de lubricante vendido.

“ El proyecto asignaba el 40% del fondo de caminos a la ayuda federal para las provincias, aunque no
establecia ningun sistema de prorrateo entre ellas, dejando eso librado a los presupuestos anuales en
funcién de las evaluaciones hechas por la futura Direccién Nacional de Vialidad. Véase “Mensaje y
proyecto de Ley del Poder Ejecutivo sobre Vialidad”, HCDN, 15 de junio de 1932, pp. 136-140.

“ Por la importancia que para el TCA tenia, y por el espacio que en las paginas de la revista solia darsele
a las instancias en las que cualquiera de los poderes piblicos reconocia la trayectoria del club en materia
de vialidad, podemos suponer que la ausencia de noticias al respecto implica que el TCA no fue
convocado, aunque no podemos afirmarlo con certeza. . )

* La delegacién la integraban los ingenieros Alfredo Natale, Daniel Iribarne y Carlos A. Gerstron.

* La nota de la Asociacién de Importadores de Automéviles y Anexos (23 de junio de 1932), que
contenia estadisticas nacionales y extranjeras sobre la relacién poblacién/automéviles/ kilémetros de
camino, fue insertada en el Diario de Sesiones a pedido del diputado Moret. Sus datos fueron
mencionados en el debate. Véase HCDN, 6 de julio de 1932, pp. 646-650; “Con la ley de vialidad se ha
cumplido un viejo anhelo del ACA”, Revista del ACA, N° 161, septiembre-octubre de 1932, p.-29. Otras
asociaciones también presentaron pedidos de pronta sancién de la ley; entre ellas la asociacién de
propietarios de camiones, la Federacién Argentina de Automovilistas, y una “corporacién argentina pro-
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El proyecto consensuado por las comisiones se basaba en buena barte en el
proyecto oficial. Los cambios introducidos procurabaﬁ dotar a la futuré Direccién de
Vialidad de mayores recursos financieros, asegurar la repreéentacién de los distintos

| intereses particulares (provinciales, sectoriales) y establecer un sistema de prerateo'.d‘e_'
la ayuda federal entre las provincias que las impulsara a conseguir mayores fondos
propios para la vialidad*’. Asi, se establecié como requisito que cuatro de los siete
directores elegidos por el Poder Ejecutivo debl'an, por su trayectoria, representar a las
diferentes zonas del pais (algo que estaba presente en el proyecto de Pueyrredén) y los
tres vocales restantes, representar a los intereses particulares (véase diagrama 4, p.
190)*®. También se fij6 un criterio de prorrateo de la ayuda federal entre las
provincias“g_‘ De acuerdo con los calculos aportados por el Diputado Inda, suma-ﬁdo los
récursos de la ayuda federal a las inversionés en la red troncal, .todos los distritos, salVb '
la Capital Federal, obtendrian mdas de lo que aportarl'én por la tasa nacional a lé na.ﬂa'
cobrada en sus territorios™. Para acceder a los beneficios de la ay{;da federal,. las
provincias debian acogerse a la ley con una ley-convenio en la que se comprometian a -
crear un organismo encargado de la vialidad de la provincia y en- particular de la

administracion de todo lo relacionado con el convenio; a crear un fondo provincial de

carreteras”. Véase HCDN, 22 de junio de 1932, p. 294; 4 de julio de 1932, p. 482. y 6 de julio de 1932,
p.576.

“7 Asi, por ejemplo, se elevaba la contribucién minima de rentas generales al presupuesto a 10 millones, y
se fijaba el impuesto a los lubricantes en un 15% del precio de venta por kilo. Véase debate de la ley de
nacional de vialidad HCD, 26 y 27 de septiembre de 1932, pp. 606-615. _
“% Se establecia la representacion de “agricultores y ganaderos, empresas ferroviarias e instituciones que
representen al automovilismo, turismo e importadores de automéviles”, la misma triada presente en el
proyecto de Pueyrredon Esos vocales serian elegidos por el Poder Ejecutivo de entre las personas que
formaran parte de esas instituciones o empresas (no habia una instancia previa en la que esas entidades
propusieran candidatos). Véase proyecto de ley nacional de vialidad, dictamen de comisién, HCDN, 26 y
.27 de septiembre de 1932, p. 592. v

* El 40% del fondo nacional de vialidad se destinaba a la ayuda federal, distribuido entre las provincias
segln su poblacion, al presupuesto anual que efectivamente invirtieran en caminos y el consumo de nafta
en sus territorios. El otro 60%, se dedicaba a la- construccion de la red nacional, distribuyendo las
“inversiones entre las provincias de acuerdo con otro criterio rigido de prorrateo segun que distribuian de
acuerdo con su superficie, poblacién y consumo de combustible.

*% Véase “Insercion solicitada por el Sr. Dip. Inda.”, HCDN, 26 y 27 de septiembre de 1932 p- 678..

189 -



vialidad y a imponer una contribucién por mejoras sobre las tierras beneficiadas por la

construccién de los caminos nacionales.

Diagrama 4: Direccion Nacional de Vialidad, 1932

Ministerio de Obras Publicas

Direccion Nacional de Vialidad

| Un presidente y cuatro vocales répresentan las diferentes”
regiones del pais

Tres vocales representan:
Empresas de transporte
Actividades agropecuarias _
Instituciones de automovilismo o turismo, o importadores
de automoviles R

El dictamen de la comision fue aprobado con pocos cambios. Los socialistas
objetaron la presencia de los ferrocarriles en el futuro directorio y propusieron que ese

lugar se dejara reservado para instituciones dedicadas al turismo. Sin embargo, la mayor
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parte de los diputados consideraron que debia déarsele voz a los ferrocarriles en I
Direccién de Vialidad, ya que se trataba de un interés particular qﬁe se veria obviamente
afectado por la construccion de los caminos e implicaba un enorme capitél invértido en
el pais (y empleaba ademas a una masa considerable de ’[rabajadore_s)5 L

La opinién favorable a que los ferrocarriles participaran en la futura; Direccion
de Vialidad se apoyaba ademads en una interpretacion bastante difundida, acerca de los
roles de automotores y ferrocarriles como medios de transporte. La idea prevdofninante,v
tanto en el debate parlamentario como en las intervenciones pﬁblicas de los clubeé- y en
las repercusiones que el tema tenfa en la prensa en general, era que el ferfoéarril'estéba ‘
destinado a perder la competenc1a con el automotor en el largo plazo 0 al menos a
perderla en los tramos mas cortos y con las cargas menos pesadas No se consideraba
razonable, por lo tanto, construir una red de caminos supeditando el trazado a las
necesidades de ese medio de transporte. Sin embargo, como‘ pasarian todavia muchds
afios antes de que el camion pudiera reemplazar al ferrocarril por completo, durante ese
periodo de transicion, automotores y ferrocarriles | serian medios 'de transporte
complementarios. Eso habilitaba a loé ferrocarriles a particibar de la DireéCic’m N.ac‘i.on'al
de Vialidad, que entre otras cosas administraria los recursos de la ley Mitre y construiria_
caminos de acceso a las estaciones, determinaria el trazado de las rutas nacionales y

procuraria la coordinacién de los transportes®

*! Otros argumentos se esgrimieron ademds a favor de la inclusién de los ferrocarriles: por ejemplo se
sostuvo que al participar de la Direccién Nacional de Vialidad y tener un espacio para plantear su
posicion, se lograria que los ferrocarriles no emprendieran otras acciones de presién sobre el gobierno
contra la construccion de los caminos. Véase el debate sobre la ley de vialidad, HCDN, op.cit.., pp. 643-
645.
%2 Nuevamente, Garcia Heras considera se habia alcanzado un importante consenso en torno a estas
cuestiones hacia 1929, que los esfuerzos de los ferrocarriles (como la presentacién ante el Ministerio de
Obras Publicas en diciembre de 1931, reclamando la coordinacion de los servicios de transporte para que
los nuevos caminos no fueran una competencia para el ferrocarril) no pudieron revertir. Védse Gareia
Heras, Automotores norteamericanos, caminos..., op cit. Véase ademds “Caminos” (del diario La
Nacion), en Revista de Economia Argentina, N° 119, mayo de 1928, p. 409. Carlos Garcia Mata, “La era
de los caminos” (Criterio, 17 de mayo de 1928), en Revista de Economia Argentina, N° 120, junio de
- 1928, pp. 486-488. “La construccién de carreteras modernas y los ferrocarriles”, Revista del TCA, N° 274,.
marzo de 1932, p. 489; Mieri, Alfredo, “Consideraciones al margen de la presentacién de los FFCC al
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Los ferrocarriles conservaron finalmente su sitio en el directorio, sin embargo, |
~ una modificacién en la redaccion de la ley (el reemplazo de empresas ferrov1ar1as por
“empresas de transporte”) dejo abierta la puerta para una posible futura.vrepresentacic')n.
de otros tipos de empresas de transporte terrestre> |
La relativa falta de obstaculos en la sancién de la ley, refleja no s6lo la mayoria
parlamentaria con la que contaba el gobierno, siné el amplio consenso que la sanci6n de
una ley nacional de vialidad tenia previamente, dentro y .fuera del Cong:resos“. Un
consenso que, de acuerdo con lo que plantea Ballent, habia dejado de ser meramente
declamatorio: al calor de la crisis y frente al creciente peso relativo de los ﬂétes en las
menguadas ganancias de los productbres rurales, la construccién de caminos v‘se
1 cpnvi rtié en una prioridad®. La obra pablica épare’cia ademas cofnoIUna po.tencnigl
solucién al desempleo que la crisis econémica habia traido consigo®. Una sefial de ese
consenso, fue la falta de discusién sobre la constitucionalidad de la ley: el proyeéto
oficial de 1932, daba por sentado que el Estado nacional estaba habilitado para construir
‘caminos; la taéa nacional a la nafta destinada a caminos habia encontraddvl-egitimidad-
constitucional previamente. Las fuerteS impugnaciones en torno a estds dos temas,
esgrimidos sobre todo por las provincias en defenéa de sus autonoml'as_ tras la
presentacion del proyecto de ley nacional vial en 1925, parecia haber désaparécido.‘al
| calor de las necesidades de la hora, de una lado, pero también por el consenso qﬁe habi’_a-

alcanzado la identificacién de los caminos como la clave del progreso nacional®’.

gobierno sobre la construccién de nuevos caminos”, Revista del ACA, N° 154, enéro de 1932, p. 47,
“;Podrén los automéviles hacer la competencia a los ferrocarriles?”, La Nacién, 9 de octubre de 1927, p.
17; Intervenci6n del Dip. José Maria Bustillo en el debate sobre la ley nacional de vialidad, HCDN, 26 y
27 de septiembre de 1932, p. 642.
%3 Véase debate en particular de la ley de vialidad, Ibid., pp. 645-646.
*Acerca de la amplitud de las expectativas somales alrededor del caminos vease Ballent, “Kilémetro
Cero...” pp. 107-110. :
53 Vease Ibid.., p. 113. :
%% Esto era sostemdo entre otros por Federico Pinedo, Ministro de Hacienda de Justo. Véase Garma Heras,
Automotores norteamericanos, caminos.. > O cit.., pp. 64-67.

%7 Véase capitulo 4.
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La inclusiéon de intereses sectofia_les dentro del directorio: '-t_ar'np_éco .suscit(’)
conflictos; si habia alguna discusion posible en torno a cuales eran los intereses
particulares “compatibles” con la ley, habfa también un clafo consenso en torné de la
conveniencia de incluir a los intereses ‘particulares en la Direcciéﬁ Nacional _d’é
Vialidad. Para socialistas y conservadores, por diferentes motivos, la represen.taci(')'nv
funcional aparecia como garantia de que el organismo se alejaria de la politica criolia y
del elcctofalismo y se atendria a criterios “técnicos” en el disefio de las politiéas y se
evitaria la ineficiencia estatal: se suponia que aquellos que estaba realmente interesados
en los buenos caminos (porque su interés parﬁcular se jugaba en ello), vigilaffan qué sé
tomaran las mejores decisiones y aportarl’én ademaés su experiencié directa sobre los
asuntos en discusion®®. No se trataba de la “la cesién de las decisiones estatales'él
campo de los intereses privados” sino, -como ha sefialado Ballent-, de “una concepcién
de accion estatal de nuevo tipo”; los intereses particulares estaban _numéricame_nteien‘
minoria, lo que aseguraba el control estatalSQ.

La Ley Nacional de Vialidad (11.658), fue 'promulgada a princ‘ipios de ‘octubre
}de 1932 y los clubes la recibieron con alborozo®. El 1 de enero de 1933 fue puesto en

funciones el primer directorio de la Direccion Nacional de Vialidad. Presidido por

Justiniano Allende Posse, un ingeniero' del circulo intimo de Justo, contaba entre los

%% Como ha sefialado Persello para el caso de las Juntas de produccién. Véase Persello, “Representacion
politica y burocracia...”, op.cit. La nueva reparticion se presentaba como “el modelo de un aparato estatal
administrador, moderno y eﬁcnente" profundamente diferente del heredado del yrigoyenismo. Véase
Ballent, Anahi, Kilémetro Cero...”, op.cit.., p. 115.

%% Véase 1bid.. Asi lo cons1deraba José Maria Bustillo al referirse a los ferrocarriles y a su publlca
~ oposicién a la construccién de una red troncal: “no puede haber ningtn inconveniente en que figure un
representante de las empresas en el directorio de la reparticion de vialidad, tanto més cuanto no va a
gravitar con su voto, y en cambio sus razones podrdn contribuir a formar el criterio respecto a los
caminos”. Véase intervencion del Dip. J. M. Bustillo en el debate sobre la ley- nacnonal de vialidad,
HCDN, 26 y 27 de septiembre de 1932, p. 642.

% Varias instituciones ofrecieron en diciembre de 1932 un banquete para magistrados .y leglsladores en
honor de la sancioén y promulgacion de la ley, al que asistieron el presidente Justo y el futuro presidente
de la Direccién Nacional de Vialidad, el Ing. Justiniano Allende Posse. Entre las instituciones anfitrionas
del banquete estaban el ACA, el TCA, la Asociacién de Importadores de Automéviles y Anexos yla
Sociedad Rural Argentina. Véase “Significativo relieve tuvo el banquete ofrecido a magistrados y
legisladores por la sancién y promulgacion de la ley nacional de vialidad.”, Revista del TCA ‘N° 84, enero
de 1933, p. 2. :
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vocales con un representante-de la Sociedad Rural Argentina (el Ing. Carlos Germén
Frers), un representante de Ferrocarril Argentiﬁo (el Ing. Enrique Chanourdie) y el
presidente del ACA, Emilio Saint®'. Ofras figuras Vinculadas a los clubeé.ocupaban
cargos no directivos en la Direccién Nacional de Vialidad: el mencionado De Muro era
el secretario general y algunos ingenieros vinculados al TCA pasaron de la Direccion de
- Puentes y Caminos de la Nacién al cuerpo técnico de la Direccién®, |

El texto de la ley indicaba que uno de los vocales seria escogido entfe miémbfc_)'s' '
de instituciones de turismo y automovilismo, lo que en principio inclu;’a aJos dos clubes
objeto de nuestro andlisis; sin embargo, ese cargo permanecié en manos de
represe.ntantes del ACA a través de todas las renOvacionesé3 . Como hemos sostenidro en
el capitulo 1, el ACA era mas claramente identiﬁcable como un int_erés‘sectorial; al
elegirlo en lugar del TCA el gobierno acentuaba en la aplicacién de la..ley, algo due
estaba implicito en su texto: el propésito de crear estos organismos mixtos era darles. -
voz en la formacion de las politicas a los diferentes intereses sectoriales aféctadb_s' '

~ (fueran o no corporaciones en el sentido econémico del término), para que luego- el

% Cuando Saint murié en 1935, fue reemplazado por Horacio A. Pozzo, un dirigente muy activo del
ACA, que permaneci6é como vocal (y luego vicepresidente) de la Direccién Nacional de Vialidad hasta
noviembre de 1938 y fue reemplazado luego por Daniel Iribarne). El ACA tenia otra voz en la Direccién
Nacional de Vialidad: Augusto de Muro fue secretario general del organismo por lo menos desde 1935 (el
dato no figura en las primeras dos memorias de la DNV) hasta 1943. Los otros representantes de los
intereses en la Direccién Nacional de Vialidad fueron también bastante estables: Frers y Chanourdie
fueron vocales entre 1933- noviembre de 1938 (fueron reemplazados por David. M. Arias y Alejandro
Figueroa); Chanourdie habia sido miembro hasta 1929 por lo menos de la Comisién Directiva del TCA y,
desde 1933, era vocal del ACA. Es necesario destacar que si bien se representaron los intereses de los
ferrocarriles, los ferracarriles britdnicos ~los més duros objetores de la ley de vialidad- fueron dejados de
lado a la hora de elegir un representante para la Direccién Nacional de Vialidad; un elemento més a favor
del argumento presentado por Garcia Heras, acerca del nacionalismo y la relativa independencia del
gobierno de Justo en materia de politica de transportes. Véase Garcia Heras, Rail, "Los ferrocarriles
britinicos y la politica de coordinacién de transportes en la Argentina durante la década del treinta”, en
Rapoport, Mario (comp.), Economia e historia. Contribuciones a la historia econémica argentina, Tesis-
Norma, Buenos Aires, 1990. .

52 El Ing. Carlos Meaurio, muy vinculado al TCA al menos hasta fines de 1932, llegd a ocupar un puesto
técnico importante en la Direccién Nacional de Vialidad (Jefe de la Inspeccién General). Otro ingeniero
muy ligado al TCA en los afios veinte y luego a la Asociacion de Importadores de Automéviles y Anexos,
Juan A. Valle (y con experiencia previa en la Direccién de Puentes y Caminos de la Nacion) participaba
también de la Direccién Nacional de Vialidad, como Jefe de la Divisién Investigaciones Carreteras.
Véase Memoria de la DNV 1937, 1938, p. 56.

8 Los directores se renovaron en 1938 y 1941,
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Estado pudiera decidir privilegiando al interés general. Retomaremds este argumeht’o’
mas adelante.

La ley de vialidad dejé‘ todos los aspectos concretos del p]aneamienfo y
construccién de los caminos en manos de la futura Direccién Nacional de Vialidad. Esta -
‘optd por construir muchos caminos transitables de bajo coéto, antes que unas pocas
espectaculares autopistas, carreteras pavimentadas y bellos caminos turisticos®. La
prioridad era el abaratamiento de Ios‘ fletes de la produccion agropecuaria: “La consigria
del actuél momento econdmico —decia Allende Posse- es producir barato y transportar
barato, para poder vender barato”®. El resultado fue una poll’tiga vial técnica y
éconémicamente racional, que permiti6 resolver la integracion nacional y el transport’é
de la produccion agraria frente al desafio que planteaban la extension del tgrritorio; lé
vbéja densidad del transito y la limitacion de los recursos disponibles para la obra vial®.

El ACA, desde su posicién al interior de la Direccién Naciénal Ei__c Vialidad -
apoyd claramente esta orientacion. Trés afios en los que la repreéentacién de los
caminos en la revista del club habia estado dominada por las imagenes de las rutas de
hormigén norteamericanas a partif de su involucramiento en la gestion pﬁ_blica,'
~ adquirieron una mirada diferente. A partir dé la designacién de De Muro en la Direcciéﬁ
General de Vialidad y, luego con la participacién de Saint en la Direccion Nécional de
Vialidad, se comenzé a defender la mas austera posicion oficial. La criéis, sosfem’an,
habia cambiado el panorama. Lo que antes podia imaginarse como posible (la
construccién inmediata de una enorme red- dé caminos de hormigdn), debia ser

reemplazado por expectativas mdas realistas de caminos transitables todo el afio,

% Con la excepcién de la cuestién fundante: se construiria una red de caminos nacionales troncales (y no
una red subsidiaria del ferrocarril), y de la determinacion de la reserva de un ancho minimo de DOM. (a
fin de no complicar futuras ampliaciones o arreglos en los caminos). Las otras cuestiones, como la
proporcién de caminos afirmados de calzada superior/inferior/media/ de tierra a construirse, el ancho
minimo de calzada, etc. quedaron a discrecion de la Direccién Nacional de Vialidad. Véase Ballent,
“Kilémetro Cero...”, op.cit.., p. 113-115. )

% Véase Memoria de la DNV 1934, 1935, p. 50.

% Véase Ballent, “Kilémetro Cero.. .7, op.cit.., p. 113-115.
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construidos en funcion de la intensidad de su trafico y que serian méjbrados
67
progresivamente” .
El plan integral disefiado por la Direccién Nacional de Vialidad previa la union
de las capitales de provincia, de los centros de produccion, los puertos y‘-‘las'estac'iones

[, La obra realizada fue espectacular y los 2.000 Km. de caminos

de ferrocarri
permanentes de 1932 se convirtieron en méas de 30.000 en 1944%. La Direccién se
preocupé ademds por otros aspectos, como la reglamentacion del transito por los

caminos nacionales, la uniformidad de las sefiales y la provincializacion de las patentes

de los automoviles’®.

¢7 Saint ejemplificaba esto con una serie de clculos: los recursos de la Direccién Nacional de Vialidad
eran limitados (unos 50 millones al afio) y el costo de cada metro de camino de cemento oscilaba entre
sesenta y noventa mil pesos, esto implicaba que se necesitarian 400 millones para construir solamente
5000 kilometros de caminos de cemento, cuando la Direccidén Nacional de Vialidad planeaba construir
cerca de 50.000 km. Véase Saint, Emilio, “Labor de la Direccion Nacional de Vialidad”, Revista del ACA,
N° 171, septiembre-octubre de 1933, s/n. Un ex funcionario de la Direccién Nacional de Vialidad admitia
unos afios después que los resultados (en términos de calidad) no habian sido los mejores; los caminos
elegidos no habian sido “los presumiblemente mas durables, los de mayor capacidad de soporte”; se habfa
sacrificado un poco la técnica en beneficio de la economia: los caminos construidos se amortizaron en
‘menos de tres afios en promedio, por la economia que introducian en el transporte ($50 por kilémetro de’
carretera). Véase Klinger, Jorge, “Vialidad Argentina. Momento actual”, Universidad Nacional de
Tucumén, Instituto de Vias de Comunicacién, Serie A, Publicacién 7, Tucumén, 1950, p. 16.
% Para 1944 se habian pavimentado las rutas de Buenos Aires a La Plata, a Mar del Plata a Bahia Blanca
(el tramo Bahia Blanca-Rio Gallegos era de tierra), a Mendoza y a Cérdoba (entre Cérdoba y La Quiaca
el camino era de tierra con mejoras). Se habian construido ademds caminos de tierra con mejoras entre
Buenos Aires y Santa Rosa, entre Santa Fe y Formosa, y entre Buenos Aires y Puerto Aguirre (Cataratas
del Iguazu). Véase Garcia Heras, Automotores norteamericanos, caminos..., op.cit.., p. 79. A esto se
. sumaron 300 km. de caminos dentro del Parque Nacional Nahuel Huapi; Ballent, “Kilémetro Cero...”,
op.cit.., p.127. o :
% Para 1944 se habian construido ademés unos 17.000 km de caminos transitables en’ épocas -
climaticamente propicias y a unos 8000 km de caminos provinciales financiados con la ayuda federal.
Véase Ballent, Anahi y Gorelik, Adrian. “Pais urbano o pais rural: la modernizacién territorial y su
crisis”, en Cataruzza, Alejandro (dir.). Nueva Historia Argentina, tomo VII, Los afios treinta,
Sudamericana, Buenos Aires, 2002, p. 159.
"% En 1936 se present6 en el Congreso una ley nacional de trafico, que no fue tratada y en 1937 se Allende
-Posse y el Ing. Juan A. Valle participaron de una reuni6n de técnicos sudamericanos en procura de definir
un sistema comun de sefiales camineras. En esa reuni6n, la delegacion argentina se manifesté a favor del
sistema norteamericano, pero plante6 la dificultad legal de acordar un sistema. diferente-al de la
Convencioén de Paris al que la Argentina habia adherido por ley 12153 en 1936. La construccién de la
carretera panamericana le daba cierta urgencia a la cuestién. Véase Memoria de la DNV 1937, 1938, p.
57-58. El gobierno intentd interceder ante el gobierno francés para solicitar la derogacion parcial de ese
aspecto de la Convencidn. En el I Congreso Panamericano de Carreteras (Chile, 1938) se aprobé por
unanimidad la aplicacién del sistema norteamericano, con algunas salvedades para contemplar la especial
situacion de la Argentina (los paises en esa situacién podian usar las sefiales de peligro triangulares del
sistema internacional). Véase Memoria de la DNV 1939, 1940, pp. 55-57.
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3.2. La provincia de Buenos Aires y la primacia de la politica en la pqlitiga vial
La Provincia de Buenos Aires se acogi6 a la ley pocos dias después de su bromulgacién,
mediante la ley provincial 4117, que autorizaba ademés al gobierno provincial a cobrar
hasta dos centavos de sobretasa por éada litro de nafta ve_ndidd en la Pro?incia71; La léy- '
establecia ademds un mecanismo de ayuda provincial a los municipios_qué se _aéogié's,en )
a los beneficios de la ley, fomentaba la formaciéon de consorcios | ve'c-inales.' bara la
construccion o reparacién de caminos y ordenaba la creacion del Consejo Provincial de
Vialidad que deberia preparar, de acuerdo con al Direccién Nacional de Vialidad (en lo
que fuera pertinente), el plan de caminos y obras a emprender anualmente. El Cohsejo
estaria constituido por funcionarios provinciales y representantes de los interes¢s rurales
y de los clubes de automovilistas: el ACA y el TCA debian elegir de comtn acuerdo un
representante (véase diagrama 5, p. 198)" |

La presencia de los intereses particulares en el Consejd Provincial de Viélidad
era significativa, aunque minoritaria, incluso inferior a.la registrada en el Casd dev l'av
Direcci()n Nacional de Vialidad (la relacién era de tres a cinco en el consejo y de tres a
cuatro en la Direcéién Nacional de Vialidad). Por otro lado, los vocales eran designados
directamente por las instituciones y no por el Poder Ejecutivo; en la Direccién Nacional
de Vialidad, en cambio, los vocales eran ‘func,ionarios‘ éstatalés, designé‘dos entfe'
miembros de instituciones representantes de los intereses del agro, loé fer_rocarfilés yel
automovilismo. Los intereses rurales eran los que contaban con mayor representacién én
el Consejo (los grandes y los pequeﬁos y medianos productores) y ningtin otro de los
intereses econdmicos afectados por los caminos. (importadores de autos, di_stribuidore.:sv -

de combustible, empresas de ferrocarril) fueron contemplados. Con respecto a los

"' Para fines de 1933 se habian acogido a la ley todas las provincias excepto Tucuman y San Juan. Véase
Ley 4117, BOPBA, 8 de noviembre de 1932. La ley se sancioné el 29 de octubre de 1932.

72 El Consejo incluia a los directores de la Direccién de Puentes y Caminos de la Provincia, de bonos de
Pavimentacién, de Hidraulica y de Agricultura Ganaderia e Industria; también a un representante de la
“Sociedad Rural Argentina y a uno de la Federacion Agraria Argentma
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clubes, se reconocia su influencia y trayectoria, pero tenian asignado un solo
representante; en primera instancia, designaron a Dimas Gonzalez Gowland, jurista y
ex-camarista. De todos modos, indirectamente, el ACA tem’a una presencié‘méyor: ﬁn
miembro muy activo de su Comisién Directiva, en Ing. Eduardo I;,.“Edo, formaba .
también parte del Consejo a través de su cargo como Director de Bonos de

Pavimentacion.

Diagrama 5: Organismos de vialidad de la provincia de Buenos Aires

Ministerio de Obras Pablicas de la Provincia de Buenos Aires

Consejo Provincial de Vialidad

- ., 7 ™\

Representantes Estatales Representantes de Intereses

! Privados Organo Ejecutor
i : - Direccion de Puentés y Caminos’
b Federacion Agraria Argenina | S
» Sociedad Rural Argentina !
» Un representante por el ACAy el
| TCA

r. Oficial mayor del Ministerio de

+ Obras Piblicas

» Direccién de Hidraulica :
 Direccién de Puentes y Caminos |
s Direccién de Bonos de
: Pavimentacion _ _

El Consejo de Vialidad demostr6 en la p.réctica tener mucha mehdr autonomi'a
que la que esperaban las asociaciones y también quedé claro que la que la léy nacio,nal.
de vialidad prescribia para los organismos de vialidad de las provincias que se acogiergn a
a ella. Parte del problema residia en la pervivencia de de la estructura de lé Direccion de

Puentes y Caminos y en la dependehcia del Ministerio de Obras Pablicas de. ‘]'av
Provincia. Dicha Direccién, una reparticiéon no auténoma del Ministerio de - Obras

Piblicas, era el organismo técnico encargado de la ejecucién, vigilancia y
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mantenimiento de las obras viales y maﬁejaba una h’nea diferente de fondos”. En
algunos aspectos era un organismo técnico y ejecutor dependiente del C.or'lsejo. dei
Vialidad, aunque en realidad ambos dependian de las decisiones del Ministerio de Obras
Publicas. Esto podia dar lugar, como efectivamente sucedio, a equipos técnico-
burocréticos en competencia dentro del Ministeri.o. La Direccion Nacional de Vialidad,
en cambio, concentraba todas las cuestiones vinculadas a la politica - vial, tenia
autonomia (no requeria que sus obras fuéran aprobadas por el Ministerio de Obras
Publicas de la Nacién) y sus secciones mdas puramente técnicas y ejecutivas informaban
'y dependian directamente del directorio’*.

Esta caracteristica estructqral de la organizacién de la vialidad provi.ncial (qu.é la-
hacia mas vulnerable a las influencias de ia “politica™), se cruzé con los conflictos y
tensiones que atravesaban al conservadurismo bonaerenses y que enfrentaban entre si y
con sus subordinados a los ministros del gabinete de Federico Martl'nez de Hoz75 . El
conflicto estallaria a principios de 1935 a prop6sito a la construccion del ;:aﬁlino directo

de Buenos Aires a Mar del Plata (ruta nacional 2).

4. Nuevos roles, alianzas y conflictos en torno a los caminos: algunos episodios

relevantes en el vinculo entre intereses particulares, politica y Estado. 1935-1943

4.1.Laruta2

7 Manejaba fondos procedentes del impuesto al camino y en parte de los impuestos a la valorizacién de
las propiedades.

7 Véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.. _
7 Fundamentalmente entre el ala nacionalista de Alberto Barceld y Sanchez Sorondo y.el ala liberal del
partido encabezada por Rodolfo Moreno, en competencia por la futura gobernacién de la provincia..
Morenc habia sido en los afios veinte un activo dirigente del TCA, aunque no desempefié cargos en las
Comisiones Directivas del club en los afios treinta. Sobre el conflicto en la provincia véase Béjar, Maria
Dolores, El régimen fraudulento. La politica en la provincia de Buenos Aires. 1930-1943, Siglo XXI,

. Buenos Aires, 2005, pp. 122-130. Sobre Moreno y su relacion con el TCA, véase capitulos 2 y 4.
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El camino habia sido incluido en el plan nacional de obras viales a cbnstruirse
por la Direccion Nacional de Vialidad dentro de un plazo de quihcé aﬁos} Su
construcciéh adelantada fue el fruto de un convenio especial entre la ‘Direcci'é,h ‘y‘la
provincia de Buenos Aires y parte de un cambio en la politica del ofgaﬁis.mo nacional
que ampliaba su radio de accién, al incluir caminos no ligados estrictamente al
transporte de la produccion agropecuaria’®.

En ese marco y por iniciativa del Ministerio de Obras Publicas prov_inc_ial a
cargo de Rodolfo Moreno, la Direccién Nacional de Vialidad y la Provincia de Buenos
Aires, firmaron un convenio especial para la construccion acelerada de la ruta. A través
de este convenio, el organismo nacional se comprometia a pavimentar la mitad norte de
la ruta, desde Florencio Varela hasta Dolores y la Provincia asumia la construccic"m vde la
- seccién Dolores-Mar del Plata, que se financiaria con fondos de la ayuda f‘ede.ra'] y
algunos recursos provinciales’’. El convenio aceptaba ademds las bases ‘pa.rav la
construccién enviadas por la Direccién Nacional de Vialidad’®.

La construccion de la ruta 2, era un proyecto muy importante para el ACA y es
‘posible que el giro en la politica de austeros caminos productivos de la Dvireccién
Nacional de Vialidad se debiera en pértc: a su presion tanto des‘dé el interior del

Directorio, como desde fuera’. Construido a partir de-una serie de caminos y huellas

"¢ véase Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit., p. 127. También parte de ese cambio fue la construccién, a
cargo de la Direccién Nacional de Vialidad, de una obra de vialidad urbana: la avenida de circunvalacion
. de la Capital Federal, ”General Paz”, a partir de 1937. Véase Ballent, Anahi, “Ingenieria y estado: la red
nacional de caminos y las obras publicas en la Argentina, 1930-1943”, Manguinhos. Historia Ciencias
Saude, vol 15, N° 3, Rio de Janeiro, julio-septiembre de 2008, p.835. Investigaciones recientes estan
concentrandose en estudiar la construccion de la avenida, véase Gruschetsky, Valeria, Las fronteras de la
ciudad: la construccion de la avenida General Paz. Proyecto, disefio y debates en Buenos Aires durante
la década de 1930, proyecto de doctorado, Universidad Torcuato Di Tella, Julio de 2008.

""_El camino se financiaria con $8.500.000 m/n de la ayuda federal -ddistribuidos entre los fondos
recibidos entre 1933 y 1935 ($5.500.000), 1936 ($2.000.000) y 1937 ($1.000.000- y $3.000.000 m/n
aportados por la Provincia. el pago se haria al contado para acelerar las obras y terminar el camino en dos
afios. Véase “Se aceptan bases construccion camino Buenos Aires- Mar del Plata”, BOPBA, Decreto N°
646, 18 de julio de 1934, p. 74 '

7 Véase Ibid.

™ El camino era un proyecto importante también para multiples otros intereses, entre ellos el gobierno de
la Provincia de Buenos Aires, los terratenientes afectados, las empresas constructores, las asociaciones de
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locales, siguiendo el recorrido del ferrocarril y atravesandé estancias, el camino a Mar
del Plata adquiri6 su entidad simboélica y material a partir de las intervencion.es practicas
del club que hemos ya analizado y el ACA procuré desde finales de la dééada del veinte
lograr una ley para su pavimentacion®. El TCA, por su parfe, se habia opuesto desde los
afios veinte a la construccion del .camino afirmado a Mar del Plata siguie.ndo' ese
trazado, porque desde su perspectiva era demasiado plano y anodino‘ parevl. ser
considerado un camino de turismo y poco importante como camino para el tranéporté de
la produccién agropecuaria.®!
La licitacién del tramo sur de la ruta 2, en enero de 1935, suscitd un conflicto
entre el Consejo Provincial de Vialidad y el Ministerio de Obras Pl’lbl_ice_iS de la
Provincia que hizo estallar una crisis politica largamente gestada y mucho mas amplia.
El conflicto, que en su origen se vinculaba a un desacuerdo en torno a la cantidad de
tramos en que debia licitarse la ruta (y por lo tanto en torno a la posibilidad de que lqs
- “trust” ganaran la licitacion), acabé con la vcesaritl'a de los funcionarids provinciaies_ en

el Consejo (entre ellos Edo), la renuncia de los representantes del TCA y el ACA; y. de

fomento de Mar del Plata, etc. No afirmamos que el ACA haya sido el responsable de su construccién, |
pero si queremos destacar la importancia que para el club tenia ese proyecto; podemos suponer entonces
que el ACA us6 su presencia en el directorio de la Direccién Nacional de Vialidad para presmnar en favor
de su construccion.

80 Estas son, en sintesis: el “raid” automovilistico a Mar del Plata de 1923, para el cual procedi6 a la
demarcacién y relevamiento del camino, la edicion de planos-guia del camino (1924), la primera
excursion automovilistica a Mar del Plata, una caravana de 57 vehiculos que realizé la travesia en dos
largas jornadas en el verano de 1925, las carreras Standard sobre el camino en 1926.y 1927, la
inauguracion de la pasarela para el cruce del Rio Samborombén en enero de 1927, la institucién de un
servicio de “coches piloto” que partian una vez a la semana desde Buenos Aires guiando a los
automovilistas ese mismo verano, la instalacién de una estacién de descanso en Maipu (1927) y de
casillas camineras en el camino. Véase capitulo 1. Nos interesa en este punto enfatizar la importancia que
el ACA tuvo en la construccién de ese camino como tal, y por lo tanto lo importante que el camino
* directo resultaba, como proyecto para el club. Esto no implica, por supuesto, negar la importancia que el
camino adquiri6 para multitud de interesados (propietarios de estancias de la zona, pueblos a lc largo del
trazado, y principalmente, asociaciones de fomento de Mar del Plata, que presmnaron a favor -de su
construcc1on y defendieron o discutieron su trazado.

" El modelo de camino turistico al que aspiraba el TCA se basaba en los caminos de la Costa Azul
europea. Por el otro lado, el camino recto a Mar del Plata no carecfa por completo de importancia como
camino productivo, sobre todo para quienes crefan que Mar del Plata podia constituirse en un puerto
exportador de relevancia.
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lé Federacion Agraria en el mismo orgémismo, la desintegracion del VC(.)ns_ej'o cie
Vialidad, y la renuncia de varios ministros provinciales®?. |

La licitacion también generd problemas entre la Provincia y Vla Dﬂire'cci()n
Nacional de Vialidad, ya que sus términos contradecian el convenio ﬁrméd_o con esa
reparticion. Allende Posse protest6 fundamentalmente por el ﬁnanciamienté propuesto,
completamente con fondos de la ayuda federal, y pagado en plazos, lo (jue retrasarfa l.a_
ejecucion de la obra®. Su intervencién originé una airada respuesta del gobernador de la.
Provincia, defendiendo la autonomia provincial®*. La Direccion Nacional de Vialidad__ se
planted la posibilidad de reasumir el control de la obra completa, pero d_ésistié. ffénfé é
las dificultades administrativas que eso entrafiaba (redistribuir la ayuda federal, céncela‘r
legalmente el convenio con la Provincia, etc.)®.

Si bien la licitacién de la ruta habia si.do poco més que una excusa en un
conflicto entre los jefes del partido por el gontrol politico eh la Prov_iljcié, _'e.l. incidente
brinda algunas claves para comprender las relaciones entre técnica y politica en _él
1.

ambito provincia Los caminos, como otras obras publicas, formaban parte

82 Quedaron cesantes el Ing. Hugo L. Palma (Direccion de Puentes y Caminos), el Ing. Edo y Salvador . .
Corminas (secretario del Consejo Provincial de Vialidad); el Oficial Mayor del Ministerio de Obras
Piblicas, Ing. Ferreccio, presentd al renuncia, que le fue aceptada. Rodolfo Moreno, Ministro de
Gobierno, aspirante a gobernador, era el jefe politico al que respondian los cesanteados —los habia
nombrado durante su previa gestion como Ministro de Obras Publicas de la Provincia-, renuncié a su
cargo; lo siguieron del jefe de policia y el ministro de Hacienda. Véase “Con la cesantia .de varios
funcionarios y la renuncia de Ferreccio hizo crisis anoche el conflicto”, E/ Dia, 2 de febrero, p. 8; “Se
planted una grave crisis en el gabinete con la renuncia de Moreno y Giiiraldes”, E/ Dia, 3 de febrero de
1935, p. 3. “Ha quedado desintegrado el Consejo de Vialidad”, El Dia, 4 de febrero de 1935, p. 3. _
% Véase “La Direccién Nacional de Vialidad estima inconveniente la licitacion dispuesta para el camino a
Mar del Plata”, E/ Dia, 6 de febrero de 1935, p. 4. A causa de este conflicto, el Poder Ejecutivo Nacional
modificé el decreto reglamentario de la ley 11.658 estableciendo que la ayuda federal solo se harfa
efectiva a las provincias una vez que se hubiera aprobado el plan anual de obras. Véase “Modificase el
decreto que reglamenta la Ley Nacional de Vialidad”, EI Dia, 21 de febrero de 1935, p. 6.
8 yéase Béjar, Maria Dolores, El régimen fraudulento..., op.cit., pp. 122-130.
% Véase Memoria de la DNV 1935, 1936, p. 13. _ :
8 Como plantea Béjar, lo que estaba en juego era la futura gobernacién y el control politico en la
provincia. Moreno habia ido ganando espacios dentro del gabinete, y en enero de 1935 se enfrentd a
proposito de este conflicto con el Ginico ministerio provincial que estaba fuera de su 6rbita: el del Ministro
. de Obras Publicas, Daniel Amadeo y Videla; poco antes, la ofensiva contra Amadeo y Videla habia sido
" llevada adelante en la Legislatura, cuando se procurd interpelar al ministro respecto de supuestas
irregularidades en las concesiones de las empresas de transporte de pasajeros. La amplitud de la crisis
desencadenada en el gobierno y en el partido conservador, que llegé a la renuncia del gobernador
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inseparable del juego politico prO\;incial,ry la “razén técni.ca” tenia un méfgen d_e

maniobra menor que en el caso nabional, frente a las necesidades politicas de 'lds

caudillos locales o de sus aliados”. El TCA interpretaba en esos términos. él conflicto én |
torno a licitacién de la ruta: pese a que la ley nacional de Vialidad habia procurado que

fueran “los técnicps de reconocida versacién en la materia quienes se ehcarguen de

proyectar los trazados ‘técnicos’ de los caminos, con prescindencié dé tovd;)‘ iﬁterés

politico”; los gobiernos provinciales no habian hecho sino cambiar denominéciongs de

antiguas oficinas “manteniendo en manos del Poder Ejecutivo y de las legislaturas la |
facultad de hacer caminos por donde se les ocurra y convenga”®®,

La crisis politica continué algunas semanas mas, cada vez mds ampliﬁcéde_t_, y
écabé con una intérvencién de la Provincia, la desﬁtucién de Martinez de H.oz; la
asuncion transitoria del vicegobernador Diaz, y la apertura del camino a 1@- candidatura '
de Manuel Fresco. Las gestiones provinciales posteriores se mostraron aléo mas

conciliadoras con la Direccién Nacional de Vialidad, aceptando algunas de sus

sugerencias, y volviendo al esquema de financiamiento propuesto por el convenio®

Martinez de Hoz, da cuenta de hasta qué punto excedia la cuestién de la licitacién de la ruta 2. Veasc
Béjar, £/ régimen fraudulento. .., op.cit. , pp-122-130. .
%7 Como sefiala Sidicaro, “Las acciones provinciales destinadas a implementar el fraude ‘electoral
acordaban fuerte protagonismo a los dirigentes conservadores de nivel medio o local que fundaban 'su
poder.en la politica, remitiendo esa actividad a cadenas de intermediarios que, en términos weberianos,
también vivian de la politica. Las luchas entre facciones conservadoras estaban estrechamente vinculadas

a la disponibilidad de recursos publicos —nacionales, provinciales o municipales- para engrosar sus

respectivas clientelas y para hacer obras que les daban apoyos sociales”. Asi lo describia también
amargamente el conservador Reynaldo Pastor en 1940 “Piden puestos para los amigos y puentes y diques
y caminos, porque sin estos no hay puestos ni para los amigos ni para los parientes que, en definitiva, son
los Unicos que cosechan los frutos de este admirable arte de prometer y pedir”. Véase Sidicaro, Los tres
peronismos, op.cit.., p.53. Pastor, Reynado, A., La democracia argentina. Su entrafia, sus errores, sus
virtudes. El pasado. E1 presente. El porvenir, s/e Buenos Alres 1940, p. 23 (citado por Sidicaro, op.cit..,
53).
Es Véase editorial “La indispensable autonomia de las reparticiones publicas encargadas de la atencion de
la vialidad, Revista del TCA, N° 310, marzo de 1935, p. 82. Maria Dolores Béjar ha sefialado la
importancia que las obras piblicas —entre ellas de modo fundamental los caminos- tenian en la l6gica de
poder de los intendentes y de los diputados provinciales (que presionaban a favor. de sus distritos en la
legislatura), y la consiguiente dificultad de construir un criterio de lo publico que fuera priorizado por los
participantes de la lucha politica. Véase exposicion de Béjar, Maria Dolores, en Jornadas de trabajo
“Politicos y Técnicos. El Estado y la burocracia en el siglo XX”, UNQ y UNSAM, junio.de 2005.
% La Provincia aport6 finalmente 2,5 millones de pesos de fondos propios. Véase Memoria de la DNV
1938, 1939, pp. 63-67.
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Mientras la construccion del tramo provincial de la 1;uta se demorab; por estos
conflictos, la Direccion Nacional de Vialidad avanzaba con las obras, 'que se
inauguraron enero de 1938°°. Durante su construcciéon, Horacio "‘A. Pozzo, el
-representante del ACA en la Direccion, fue el encargado dé inspeccionar en varias

oportunidades el camino a Mar del Plata y se ocup6 especialmente de aco‘nsejar'l‘o's“
desvios mds convenientes mientras durase la construccién, “de modo ’éue el turista
pudiera cubrir sin tropiezos esa primera mitad del viaje y luego el resto del trayecto,
hasta la ciudad atlantica.”" Es posible que esta tarea le fuera encomendada en atencién
al conocimiento que Pozzo tenia del camino, brecisamente a través de la experiencia del
ACA. Por otro lado, el ACA se encargd édemés, de serializar el cémino que. unia la
ciudad de Dolores con el Camino de la Costa, que se convirti6 la via alternativa a Mar
del Plata mientras se completaban lés obras en el tramo sur de la ruta 2°2. Este ﬁltinﬁo,

realizado por la provincia de Buenos Aires enteramente en hormigoén, fue inaugurado el.

5 de octubre de 1938 (“dia del camino”)*>.

4.2. El sistema panamericano de carreteras
Asi como el ACA era uno de los principales impulsores de la construccion d_e_ la ruta 2;
también lo era de la construccién de lé ruta panamericana.

El panamericanismo habia surgido a fines del siglo XIX en pafaleio con la .
politica intervencionista norteameriéana, como una forma alternativa de promover la

\

~influencia y los “intereses norteamericanos a partir de la institucionalizacion de las

* Véase “Fue inaugurado el camino pavimentado entre Buenos Aires y Dolores, en la ruta a Mar' del
Plata”, Revista del ACA, N° 218, febrero de 1938, s/n

°! “En varias oportunidades [el Dr. Pozzo] inspecciond, ademés el camino a Mar del Plata, cuyo tramo
pavimentado hasta la ciudad de Dolores merecio su preferente atencién (...) Sus observaciones personales
permitieron la adopcion de resoluciones pertinentes”. Véase Memoria de la DNV 1937, 1938, pp. 44-45.

*% Véase “Fue inaugurado el camino pavimentado entre Buenos Aires y Dolores, en la ruta a Mar del
Plata”, Revista del ACA, N° 218, febrero de 1938, s/n.

- EI 5 de octubre se designé dia del camino en 1925 a propésito de la reunion en Buenos Aires del
Congreso Panamericano de Carreteras. Las obras més significativas se inauguraban ese dia.
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relaciones con los paises del continente. Hasta los afios treinta, cuando Franklin D.
Roosvelt comenzé a promover la “politica del buen vecino”, el Panamericanismo fue un
aspecto secundario de la politica norteamericana respecto de Latinoamérica, la

"% Una de las derivaciones del

contracara pacifica de la “politica del ‘garrote
panamericanismo fue el prbyect04 de construir una carretera que uniera todo é]
continente; la “ruta panamericana”, que surgi6 en 1923 y sucedié a un proyecto previo,
el del ferrocarril panamericano. |
El proyecto de la ruta panamericana era, en términos de Ricardo Salvatore, una
“iutbopié de transporte”, que proyectaba la superiofidad tecnolégicé y .cultural
norteamericana (simbolizada en los afios veinte por el automévil) en un terrené Virtuai, _
“Pan-América”, creado en el cruce entre “los principios de la politica exterior, el
expansionismo de los negocios y las empresas de conocin"‘liento.”95 A ia véz; aunque la -
unién entre los paises americanos era en verdad hegemonia norteanﬁericana, para
algunos de los paises que la integraban, la Uniéon Panamericana funCionabé, .e'n el
terreno del imaginar‘io, como un espacio de igualdad y armonia entre paises qué eran en
verdad muy desiguales en poderio y riqueza®®. Como extension de ese imaginario; la
Carretera Panamericana, recostada contra los Andes, funcionaba como la columna

vertebral que mantenia unidos a todas las partes del gran organismo americano. Para los

- dos clubes que analizamos la ruta Panamericana fue un simbolo muy fuerte: el TCA

% La “politica del garrote” hacia referencia a las intervenciones militares en el Caribe y América Central,

impulsadas por el imperativo de la proteccion de los intereses econdmicos norteamericanos (la

“Diplomacia del ddlar™).

% Venia a reemplazar a una utopia previa, la del ferrocarril panamericano, que no habia llegado a
materializarse. Véase Salvatore, Ricardo, “Imperial Mechanics: South America’s Hemispheric integration

in the Machine Age”, American Quarterly, The American Studies Association, vol. 58, N° 3, 2006, p.
. 664.. :
- % La Argentina, que tenia vocacion hegeménica en América del Sur, tenia una postura critica de’ las
pretensiones norteamericanas de alinear detras de si al continente, y con frecuencia bloqueb en las:
reuniones panamericanas las iniciativas de Estados Unidos al respecto. Véase Romero, Luis Alberto,
Breve historia contempordnea de la Argentina, FCE, Buenos Aires, 2001, p. 89; Freeman Smith, Robert,
“América Latina, los Estados Unidos y las potencias europeas, 1830-1930, en Bethell, Leslie (dir.),
Historia de América Latina, Cambridge University Press/Critica, Barcelona, 1991, vol. 7: América
Latina: economia y sociedad, 1570-1930.
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disefi6 las tapas de sus revistas sobre la base de esta imagen durante variés'aﬁos y el
ACA ornament6 uno de los salones principales de su nueva sede central inaugurada en
1942 con un mural que representaba la carretera Paﬁamericana uniendo, como una cinta
continua, las capitales de América’’

El TCA adhiri6 a la iniciativa panameﬁcana alenténd'oila desde las p.éginas de su
revista y en sus congresos y exposiciones’. El ACA, por su parte, hizo propio el
proyecto de la ruta panamericana de.sde los afios treinté, nuevamente desde una mirada
“practica”, a través de la organizacion de competencias deportivas de Buenos Aires a
Chile, a Lima y a Caracas y, por supuesto, también desde su posicién en el dir,ect(v)rioi-de
la Direccién Nacional de Vialidad. Uno de los principales impulsores era Anesi, que en
1938 publico un libro sobe el tema en el que lanzaba el proyecto de una carrera de
iﬁauguracién del sistema de carreteras, que uniria Buenos Aires y Nueva York,
coincidiendo con el festejo de los 450 afios del descubrimiento de América® |

Si bien buena parte de los tramos argentinos de la Ruta Panamericana eran ala
vez importantes carreteras troncales que la Direpcién Nacional de .Vialidad habia
construido o estaba construyendo (como la ruta 9), restaba la construccién de los
- segmentos hasta la frontera, que no estaba contemplada en la ley de vialidad'®. .‘La

posterior reforma de la ley de vialidad, en 1939, incluy6 la construccién y conservacion

7 Cecilia Belej ha analizado los murales de la sede central del ACA. Véase Belej, Cecilia

"Representaciones del territorio argentino y panamericano. Los murales del Automévil Club Argentino”
en VI Jornadas Nacionales de Historia Moderna y Contempordnea, Universidad Nacional de Lujan,
LuJan 17, 18, 19 y 20 de septiembre de 2008.

%% Por ejemplo a través de su participacion en la Primera conferencia Panamericana de Vialidad ( 1925), en
los Congresos Sudamericanos de Turismo 81928,1929 y 1930) y en el Primer Congreso Panamericano de
Turismo (1939). Véase capitulo 4 y capitulo 6.

® Véase Anesi, Carlos P., La carretera Panamericana. Su inauguracion en el 9° cincuentenario del
descubrimiento de América. El Gran Premio de las Américas, Buenos Aires, 1938. Anesi era un dirigente
deportivo muy activo, no solo en lo relativo al automovilismo (dirigi6é la Federacion Americana de
Automoviles Clubs y el ACA), sino también en el football, ya que dirigié la Asocxacmn Argentina de
Footbal] (1932). :

% Recién en 1938 una nueva ley dispuso la construccién de las rutas internacionales y aseguré algunos
fondos para ello: la ley 12562 , que habia sido presentada en 1936, ordenaba a la Direccién Nacional de
Vialidad la construccién de una serie de caminos mternac10na1es y le destinaba mas de 9 millones de
pesos. : :
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de los caminos internacionales entre.los deberes de la Direccion Nacional de Vialidad y
le asign6 foﬁdos especificos'®!
La influencia del ACA al respecto parece haberse acrecentado en 1940; En 1938,
IIT Congreso Panamericano de Carreteras habia designado a Buenos Ai'resr a Buenos
Aiires lugar de reunion de la Conferencia Sudamericana del Sistema Panamericano ‘de
Carreteras. En cumplimiento de mandato, la Direccién Nacional de Vialidad convocd .a
una reuni(')ﬁ de delegados de los gobiernos Ide'Bolivia, Chile y Pera para 1941, a fin de
convenir los puntos de conexién del sistema en los limites intemacionalés y proponer.a
los gobiernos respectivos la solucion definitiva de la cuestién. Como “acto preparatorio™
de la reunién, en julio de 1940, Daniel Iribarne, hizo, en representacién de la Difedcién
.Nacional de Vialidad, el recorrido hasta Lima en automovil, via La Paz, t}omz.lrid_ov
simultdneamente una pelicula de la éarreteraloz. Acompaﬁado por su esposa y por el
asesor técnico de la Division de Carreteras del ACA (José Garralda), el viaje, que dur(')
cipco semanas, tenia por objetivo principal estudiar sobre el tefreno las posibles
conexiones del tramo argentino del Sistema Panamericano de Carreteras con las de Perti
y Bolivia, asi como establecer contactoé con los técnicos peruanos y bolivian‘osm3 . El
viaje de Iribarne formé parte también de los vpreparativos ﬁnalesv del‘ 'Gyai} premio
Internacional del Norte, que se corrié entre el 27 de agosto y el 12 dé octubre de 1940.
“El viaje de Iribarne muestra el doble carcter de los vocales de la Direccién Nacional de

Vialidad: de un lado eran funcionarios rentados del gobierno, del otro eran en el nexo

"' Ese mismo afio se designaron oficialmente los caminos integrantes del sistema Panamericano 1)
Buenos Aires-Cérdoba-La Quiaca (hacia La Paz) 2) Buenos Aires-Rosario- Parana-Paso de los Libres
(hacia Rio de Janeiro); 3) Buenos-Aires- Mendoza-Las Cuevas (hacia Santiago de Chile); 4) Buenos
Aires-Rosario-Formosa-Puerto Pilcomayo (hacia Asuncién -del Paraguay). Véase Memoria de la DNV
1939, 1940, p. 29. Los trabajos avanzaron: para fines de 1942 el camino a Chile estaba casi terminado,
estaba en vias de realizacién el puente argentino-brasilefio sobre el rio Uruguay y la ruta 9 era
‘completamente transitable, restando el tramo de conexién con Bolivia. Véase “Las carreteras del sistema
Panamericano consolidaran nuestros vinculos tradlclonales con las naciones vecinas”, Turzsma N° 397,
agosto de 1942, p. 12.

' Véase Memoria de la DNV 1940, 1941, p. 50.

1% Véase “Una valiosa experiencia practica deja el v1aje realizado por el Ing. Daniel Iribarne”,
Automovilismo, N° 248, agosto de 1940, p. 15.
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con las instituciones de las que procedian, cuyos proyectos alentaban y facilitaban y
Cuyos recursos y apoyo publico se movilizaban también en beneficio de la empresa

estatal.

- 4.3. Los clubes y la cuestion de los fondos para la obra vial

Sancionada la ley de vialidad, que ambos élubes consideraban producto _,di_recto de sﬁs
esfuerzos, los clubes se adjudicaron un lugar de vigilancia de su integ:ridad. La cﬁestién |
de los fondos viales fue uno de los puntos centrales de esta “vigilancia”.

En primer término, los clubes protestaron frente a los intentos de imponer
gravamenes a la nafta que no tuvieran como destino ei fondo de viali‘dad,vpues fueron
vistos por las asociaciones (y en el caso de gravdmenes municipales, también‘por la
Direccién Nacional de Vialidad) corﬁo una violacién al “espiritu” de la ley de Qialidad.

Asi, denunciaron a municipios que cobraban gravdmenes a la nafta y protestaron‘._c.o'n_tr.a
intentos de obtener recursos para el presupuesto nacional con nuevos impu'est_os‘ al
combustible.'**

En segundo término, los clubes enfrentaron los intentos‘de deéviar los fondos
creados por la ley de vialidad hacia otros fines. Asi, en 1939, el ACA y el TCA
protestaron ante el Congreso Nacional contra los propésitos de hacer mgresar el
producto del impuesto a la nafta a rentas generales; Edo, prosecretario del ACA, incluso
pronunmo una conferencia radial al respecto'®’.

En tercer término, las excepciones del pago del impuestb a la nafta, como l.a' qUé

beneficiaba a la Corporacion de Transportes Urbanos, también fueron vistas como un

1% vVéase Memoria de la DNV1938, 1939, p. 40; “Es fuertemente resistido el proyecto del Poder
Ejecutivo Nacional de nuevos gravdmenes impositivos sobre la nafta”, Revista del TCA, N° 284, enero de
1933, p. 24

19 yéase “Presentacién hecha por el TCA al Senado de la Nacién”, Turismo, N° 365, enero de 1939, p.5.
Editorial “La Camara de Diputados ha cumplido con su deber hacia el pueblo al defender la ley Nacional _
de Vialidad”, Turismo, N° 366, febrero de 1939, p. 1. “La Ley de vialidad es intangible. Triunfo la tesis
del ACA”, Automovilismo, N° 230, febrero 1939, s/n. La iniciativa prosper6 en la C4mara de Senadores,
pero fue rechazada en la de Diputados y la Camara Alta no insisti6 sobre ella.
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ataque al régimen financiero de la ley'. EI TCA, protest6 por el “cercenamiento” que
esto implicaba para los fondos viales, temiendo ademds que otras provincias sigﬁier_an
‘este ejemplo'”’.

Finalmente, los clubes ademas de defender los recursos destin'adoé. a la vialidad,
abogaron a favor de la ampliacion de esos recursos con el fin de que pudiesen
concretarse las obras viales anheladas. La cuestion de los menguados fondos de la
- Direccion Nacional de Vialidad y la amenaza del déficit y de la paralizacion de ’-las‘
obras gané espacio publico a partir, sobre todo, de la asuncién de Salvador Oria como
presidente de la Direccién a principios de 1938'%. En la crisis de las finanzas de la
Direccién Nacional de Vialidad gravitaban varios factores: un rendimiento del impuesto
a la nafta menor al esperado (en parte por el estancamiento _del crecimiento .del parq_-uev
automotor a causa de las circuﬁstancias econdmicas — véase cuadro 1, p. 55) la difusién
de vehiculos que funcionaban con otros combustibles no gravados por al ley; la falla del
Estado nacional en integrar los 10 millones de pesos anuales que la ley p_resCribia,_la
imposibilidad de cobrar el impuesto a los lubricantes, la creciente gravitacion en los
costos del mantenimiento de los caminos ya construidos (en su mayoria caminos de
tierra, que requerian mantemmlento permanente)109
La Direccion Nacional de Vialidad busco solucionar el problema modificando la

ley de vialidad para incrementar sus recursos. El proyecto elaborado por la Direccién

apuntaba a extender el impuesto a otros combustibles como el gas- oil y el diesel-oil, a

'% La corporacién fue creada por la ley nacional de Coordinacién de transportes en la ciudad de Buenos
Aires (12.311), discutida en simultineo con la ley nacional de coordinacién de transportes. Al respecto
véase Garcia Heras, “Ferrocarriles britanicos...”, op.cit.; y Transportes, negocios y politica. La
compariia Anglo-Argentina de Tranvias, 1976-1981, Sudamericana, Buenos Aires, pp. 93-141.

197 yéase “En defensa del camino se alza la voz del TCA?”, Revista del TCA, N° 329, octubre de 1936 -
646.

"% Oria Permaneci6 en el cargo hasta septiembre de 1940, cuando fue nombrado Ministro de Obras
Publicas. Lo reemplazo entonces el Ing. Alejandro Figueroa (vicepresidente de la Direccién Nacional de
Vialidad), que pronto renunci6 al ser designado Director General de Arquitectura. Lo reemplazé en
noviembre de 1940 el Ing. Emilio Lépez Frugoni.

' Véase Memoria de la DNV 1938, 1939, pp. 9-10 ; Editorial “Vialidad y finanzas”, Turismo, N° 348,
mayo de 1938, pp.'219-20. El TCA proponia como solucxon la emisidn de titulos viales y su colocacmn
en el exterior.
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buscar la manera de hacer efectivo el cobro del impuesto a los lubricantes y a un thehcr
un pequefio aumento del impuesto a la nafta.

En ese marco en el que la cuestion de la vialidad volvia é abrirse al debaté
pﬁblico,_el ACA cre6 el “Instituto del Camino”, un “nombre” (méis que un lugar real)
desde el que el club podia legitimar su participacion en el debate. Su ﬁnalid@d éxplicita
era "la presentacién y consideracion (....)‘de todos aquellos temas vinculados a las
carreteras que ofrezcan un interés general y cuya dilucidacién contribuya a representar
un progreso”''°. El Instituto formé parte probablemente, ademas, de‘una_estrateg‘ia d_el'
~ club para fortalecerse en el debate que el p.ropio proyecto de reforma gencré dentro.de
la Direccion Nacional de Vialidad''!. El Iﬁstituto -y por lo tanto, en parté al ménos-, l:a
dirigencia del ACA- disentia con algunas de las reformas propuestas por Oria para la ley
de vialidad, como la de un “fondo mévil” que sustraia algunos recursos de ayuda federal
de los criterios de prorrateo por provincias; dejando su distribucién a discrecion del
directorio de la Direccién''?. Cuando el mandato de Pozzo (uno de los respoﬁsébles del
Instituto) termind en noviembre de 1938, ‘Orl'a no volvidé a proponerlo para el cargo,
siendo reemplazado como vocal por el ACA por Iribarne’ 13._

El proyecto oficial fue aprobado casi sin rhodiﬁcaciones en septiembre de 1_939.
| La ley 12.625 cre6 una serie de.‘nuc:.vos recursos: aumentd el impﬁesté .a la nafta y
establecio un impuesto similar para cualquier otro combustible que se usara en

vehiculos a motor en la via publica''*. Se introdujeron ademas otras modificaciones en

"% Véase “El ACA cre6 el instituto del camino®, Automovilismo, N° 233, mayo de 1939, s/n.

"' Pozzo firmé el informe que el Instituto presentd ante la Cdmara de Diputados, como presidente de la
Seccién “Legislacion y Administracién™ del Instituto del Camino. Véase “La reforma a la ley de
vialidad”, Automovilismo, N° 238, octubre de 1939, s/n.

"2 Véase ibid. : :

"% Pozzo perdi6 protagonismo en el ACA a partir de entonces, frente a personajes como Anesi o el propio
Iribarne. Es posible también que la efimera creacién del Instituto reflejara conflictos y tensiones en la
dirigencia del ACA, que se resolvieron finalmente en un sentido que apuntaba a la armonia con' la
Direccion de Vialidad. :

"' El impuesto a la nafta y a los otros combustibles se fij6 en 6 centavos por litro, y se gravé con $0,10 el
litro de los lubricantes que tuvieran una viscosidad similar a la usada en vehiculos automotores. El

210



el texto original de la ley de vialidad que flexibilizaban algunos aspectos: en primer
lugar, se aprobé la creacién del “fondo mévil”; en segundo lugar, se inéluyé en la red
- nacional a los caminos internacionales y a los caminos de los parques nagionaié’s y
reservas' . | |

Ambos clubes apoyaron finalmente la ley. El ACA, que habia estado de acuerdo-
- Unicamente con el aumento de los recursos y considerado prematuro cualquier cambio
en su asignacién, no la objeté una vez aprobada''®. EL TCA, que habia defehdido'el
recurso al crédito para obtener los recufsos necesarios para completa_f a‘celéradér_neﬂte
toda la red nacional, considerd adecuado el aumento de la imposicién como solucién, en |
un contexto internacional en el que resultaria imposible colocar titulos de vialidad; por
otro lado, se manifest6 plenamente de acuerdo con las modificaciones al» régimen de

reparto de los fondos'"”.

4.4. El ACA e YPF: la red nacional de estaciones de servicio

La articulacién del ACA con el Estado no se agoté en la Direccién Nacional de
'Vial.idad; El capitulo mas fructifero de este vfnculo con ei Estado, fue la relacién entre
el club e YPF. En agosto de 1936 el ACA ﬁrmé con YPF un provechoso_s_ éonvenio de
exclusividad para la venta de los productos fiscales, gracias al cual, como veremos, él

ACA pudo construir una red nacional de estaciones de servicio, sin precedentes''®,

rendimiento de los nuevos gravdmenes se estimaba en un tercio de lo que venia recaudéndose hasta
entonces. Véase Ley 11.658 y modificaciones introducidas por la ley 12.625, Memoria de la DNV 1939,
1940, p. 14.

"Véase ibid , p. X1.; ibid, p. 14. Al mismo objetivo de flexibilizacion y estimulo a las provincias mas
pobres y/o despobladas apuntaba una “cuota de fomento” (10% del porcentaje del fondo.destinado a la
‘red nacional -60%), que se distribuia en partes iguales, 2/3 entre las provincias y 1/3 entre los territorios.
118 yéase “La reforma a la ley de vialidad”, Automovilismo, op.cit..;“La labor caminera recibird en 1940
considerable impulso”, Automovilismo, N° 242, febrero de 1940, p. 8. . .
"7 véase “Comentarios que sugieren las modificaciones introducidas a la ley 11.658”, Turismo, N° 365,
octubre de 1939, pp. 14-15. “El TCA y la vialidad”, Turismo, N° 365, octubre de 1939, pp. 19-20.

""" Dada la imposibilidad de acceder a otras fuentes documentales, hemos reconstruido los aspectos
centrales del convenio a través de los boletines de YPF (en los que se reproduce en parte la causa judicial
contra YPF), la revista del ACA, y las interpelaciones parlamentarias al respecto a las que se someti6 al
Ministro de Agricultura. ' :
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La firma del convenio se debié en buena parte a la accién de Horacio Morige,
director de YPF desde 1936 y dirigente del ACA desde mediados de los aﬁos treiﬁta. r-
Morixe era abogado y se habia vuelto un personaje muy inﬂuyente én materia de
politica petrolera'’®. Junto a Eduardd J . Bullrich y Luis Rojas Si}lveyra, fo.nnaba‘parte de
- lo que el diputado socialista Julio V. Gonzalez llamé irbnicamente “la .Sahtiéimé
Trinidad del petroleo”' . | o

La politica petrolera de Justo se alejaba de los proyectos de nacionalizacién del
ltimo gobierno de Yrigoyen, pero también del libre mercado en materia petrolera:
plénteaba el control nacional sobre las reservas dé petrdleo, el autqabastecimienio como
objetivo a largo plazo y la regulacién de la explotacion y la comercializaci’_éﬁ. YPF _era‘
un instrumento central en esta arquitectura; pensado como algo mas que una simple
erhpresa petrolera estatal, debia regular el mercado de combustibles. En 1935, en el.
marco de una guerra de precios contfa YPF encabezada por las compafiias pe'trcv)l.e‘ras

extranjeras Standard Oil y Royal Dutch (Shell), el gobierno decret6 la prohibicién de’ia’s

exportaciones de petroleo y derivados y el control de las importacio_nesm.. El decfeto

'® Morixe, habia escrito un libro sobre el problema del petrdleo (Régimen legal del petréleo, La Facultad,
Buenos Aires, 1934) y daba clases sobre legislacién de minas y derecho rural en la Facultad de Derecho
de la Universidad de Buenos Aires; paralelamente era un empresario molinero.. Véase Gadano, Nicolds,
Historia del Petréleo en la Argentina. 1907-1955: Desde los inicios hasta la caida de Perén, Edhasa,

Buenos Aires, 2007, p. 398. Paralelamente era un empresario molinero. ‘ ’
'2 La expresion pertenece al Diputado Julio V. Gonzélez, y fue pronunciada en 1940 durante el pedido de
interpelacion a los Ministros de Agricultura, Guerra y Marina respecto de YPF.. Gonzélez se referia a la
participacion de esos tres personajes en todas las entidades o comisiones que daban forma a la politica
petrolera argentina desde 1932. Véase HCDN, 30 de mayo de 1940, p. 232. Morixe fue nombrado director
en YPF en septiembre de 1936 y permaneci6 en su cargo hasta que renuncié junto con Silveyra en 1943

~ por un conflicto con el presidente Castillo.

2! Gadano sostiene que YPF se encontraba en una situacién incémoda porque necesitaba un acuerdo de
precios con las empresas privadas para evitar que siguiera deteriordndose su situacién financiéra y se.
comprometieran sus posibilidades de crecimiento de la produccion, refinamiento y venta de derivados del

petroleo, pero las empresas se resistian y ademdas encontraban cierta receptividad en el Ministerio de
Agricultura. Finalmente Silveyra apelé a la relacién directa con Justo. Justo nombré entonces una
Comisidn Especial que estudi6 el tema, y que estaba integrada por Morixe, Rojas y Bullrich. Bullrich
habia sido parte del gobierno de Uriburu y era secretario privado de Justo, y Rojas, primo de Silveyra y
-director de YPF, habia sido sugerido por este como representante de la reparticién en la Comisién. El

decreto propuesto por la Comision Especial establecia que las importaciones de petréleo y derivados solo
podrian hacerse a través de YPF, en las cantidades necesarias para suplementar la produccion-nacional.

Para acceder al petrdleo importado, las empresas deberian acordar con el Estado normas sobre las formas
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abri6 al puerta a una serie de convenios con los grandes consorciés petrdle'rbs, firmados
en diciembre de 1936 y junio de 1937, en los que se establecian cuofas de distribucién
del mercado interno y se definian practicas comerciales, entre ellas, la de llmltar las
bonificaciones que se pagaban a los revendedores'?. Los acuerdos tambxen ~creaban un
Tribunal Arbitral para resolver las cuestiones entre las partes firmantes, en el qﬁe
participaban, nuevamente, Bullrich, Rojas y Morixe'?. Junto a lds convenios y la
regulacion del mercado petrolero, YPF procurd émpliar su participacion en el rhercadb
y desde 1934 “se lanz6 a propagandizar su tafea con un fuerte contéhidq ideolégic’o?:’-,
difundiendo al idea de que YPF era una empresa modernizadora, pujante y’patriétic:al.z’".

Esta politica de YPF formaba parte de un tipo de nacionalismo moderado que —
como han sefialado Ballent y Gorelik- impregnaba los circulos cercanos a Justo y que
apuntéba a “promover una industrializagién parcial para aume.:ntar.el mercadb in;cerno y
el desarrollo de la produccion nacional de petrdleo, de la infraestfucturé vial y del

transporte automotor”'?*. Desde la perspectiva de los funcionarios derYPF (que era

_ de comercializacion y distribucién de los productos petrollferos Prohibicién de la exportacién de petroleo
.y fiscalizacién de la importacion. Véase Decreto del PE 86.639 (20 de julio de 1936), BIP, N° 143, _]ullO
de 1936, p. 12; Gadano, Historia del petréleo..., op.cit.., p. 370-371 y 398.

122 “En ambos convenios se determina, en primer lugar, que las empresas venderan las cantldades de nafta
que colocaron cada una de ellas en 1935 (menos una disminucién proporcional que se establecié para dar
cabida a toda la produccién de YPF) y en los lugares en que lo hicieron ese afio (salvo YPF que vende en
todo el territorio). YPF tiene prioridad para absorber todos los aumentos del consumo”..Respuesta del

Poder Ejecutivo Nacional a la Honorable Camara de Diputados, BIP, N° 168, septiembre de 1938, p. 19.
Gadano sostiene que Morixe jugé un papel clave en la cuotificacién ‘del mercado de las naftas ‘Véase
Gadano, Historia del Petrdleo en Argentina..., op.cit.., p. 371.
mVease Puiggrés, Rodolfo, Historia Critica a’e los. partldos argentmos 1v. La democracia fraudulenta

-Galerna, Buenos Aires, 2006, Capitulo VIIIL.

24 yéase ibid. p. 162.
' Ballent y Gorelik se han referido a la fuerte influencia, en el circulo intimo de Justo de personas
provementes de la ingenieria, una corporacion profesional fuertemente identificada con el Estado y con -

un “nacionalismo técnico” u “objetivo” de gran arraigo en las nuevas burocracias. Véase Ballent y
Gorelik, Pais urbano...., op.cit., p. 164. Esta mirada, como la de Garcia Heras respecto de la
coordinacion de transportes, enfatlza la relativa independencia respecto de los intereses britanicos, y el
nacionalismo del gobierno de Justo al menos en el terreno de las politicas viales y de transporte. A la
imagen de un gobierno obediente de los intereses britanicos, interpretacién propuesta por ejemplo por
Rodolfo Puyaros, se opone la de estos y otros trabajos recientes que enfatizan el carcter ambiguo y en
apariencia contradictorio de la administracién de Justo: conservadurismo y modernizacién, liberalismo y
aumento de la intervencién estatal en la economia y la sociedad, privilegio de los intereses britanicos y
nacionalismo. Véase por ejemplo, Puiggrés, Rodolfo, Historia Critica de los partidos argentinos...
op.cit., Capitulo VIII. Como Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit..; Pastoriza Elisa, Sociedad y
politica en la gestacién de una ciudad turzstzca de masas. Mar del Plata en los afios treinta, Teszs de
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también la del ACA), los convenios con las empresas petroleras particulares implicabah
u_ﬁ avance en te’rminos de control estatal del mercado de combustiblés; ‘per'mitl.’avn'
fortalecef y expandir la produccién fiscal de petroleo, asegurando el abastecimiento del
mercado interno mientras el autoabastecimiento no fuera posible.

En el marco de la guerra de precios y en funcién de esta poh’tica, YPF y ACA
negociaron el convenio de comercializaci()n.‘La relacién entre ambos teﬁia, por otro
ladp, una historia larga. El nacionalismo “cbsmopolita” del ACA Vel’é con simpatfaa la
empresa; €sta, por su parte habia contribuido a financiar algunas de las activid_ades dél
ACA a través de la publicidad, contribuyendo a las campafias de seﬁaliz'acién‘y a’ los
Grandes Premios. Por otro lado, recordemos que, desde mediados de los ar"ios. veinte;" el
club expendia nafta fiscal con descuento a sus socios y habia demostfado un interés
mucho mas amplio que el TCA por atender a las necesidades de los rautor-novilistas 'e‘n
los caminos, en funcién también de su propia estrategia de expansion del club basada en
la ampliacién de la oferta de servicios'.

El convenio acordaba al club un crédito en productos para la construccién de una -
re_d de estaciones de servicio, garantizado con los terrenos y edificios de lés esfacioncs,

ademds de una importante bonificacién sobre el precio de la nafta'®’. A cambio, el ACA

Maestria, Universidad Nacional de Mar del Plata, 1999 (mimeo); Garcia Heras, “Ferrocarriles..
britanicos...”, op.cit..; De Privitellio, Luciano, “La politica bajo el signo de la crisis”, en Cataruzza,
Alejandro (dir.). Nueva Historia Argentina, tomo VI, Los afios treinta, Sudamericana, Buenos Aires,
2002; Romero, La crisis de la Argentina. Una mirada al siglo XX, siglo XXI Argentina, Buenos Aires,
2003; y Breve historia de la Argentina contempordnea, op.cit..

12 En los surtidores de los garajes que el club tenia en Mar del Plata, Buenos Aires, Cérdoba y Rosario
(1926), en las casillas camineras sobre el camino a Mar del Plata, sobre el camino a Lujan y el Camino de
la Costa y, desde 1935, en estaciones de servicio propiedad del Club, dos en la ciudad de Buenos Aires,
una en Olivos y una en La Plata. Las casillas camineras del Camino de la Costa, inauguradas antes de la
firma del convenio, habian sido construidas con apoyo de YPF, aunque no hemos podido obtener datos
precisos sobre la naturaleza de este apoyo, maés alld de una alusion en la revista del ACA a la
colaboracién de YPF en su instalacidén. Véase Epigrafe de una fotografia de la casilla.en construccién,
Automovilismo, N° 195, enero de 1936, p. 6. ’

"?” El ACA solo disponia del los fondos del crédito una vez vendida la cantidad de nafta correspondiente
al crédito otorgado, cuyo importe se depositaba a orden conjunta de YPF y ACA en una cuenta especial
del Banco Nacion, que solo podia utilizarse para efectuar pagos de obras efectivamente realizadas. YPF
continuaba bonificando al ACA los dos centavos por litro sobre el precio de la nafta de los que el club
venia gozando, y se sumaba una bonificacién extraordinaria de dos centavos en Capital Federal y un
centavo y medio por litro de nafta en el interior del pais, que era retenida por YPF para el pago de las
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se comprometia a vender exclusivamente f)roductos de YPF. Inicialﬁente .el convenio =
autorizaba la venta exclusivamente a los socios del club; a partir de 1940 el club pudo .
| venderle al publico en general (aunque solo-los socios obtenian el precio rebajado)Q |
El conveﬁio, inicialmente por diez afios, fue prorrogado en 1940 'por 25 aﬁos =
mas. Preveia un plan en etapas y una serie‘ de créditos anuales asociados con cada una
de ellas. La primera etapa comprendia las ciudades cabecera de ias grandes rufas
pavimentadas en las que se construirian edificios monumentales, que funcidnan’an ala
vez como sedes sociales, garajes y estaqiones de servicio y estaciones Cathiner_as alo
largo de esas rutas'®. Para financiar estas operaciones (para hacer efectivo el crédito en
productos otorgado por‘YPF), el ACA lanzé una especie de empréstito, por‘el que los -
socios realizaban compras anticipadas de productos YPF y recibian .a can‘ibio una
compensacion'?

- Las estaciones, construidas segiin el proyecto del arquitecto Antonio U. Vilvarv”o,
comenzaron a inaugurarse a fines de 1938. El ritmo de construccion fue veftiginoso_: en
1940 se habian inaugurado todas las obras de la primera etapa y mas de lé mitad de la

- segunda etapa que comprendia 29 obras, entre ellas se_desfestaci()n en las éiudadcs
importantes del Interior y en los caminos.a Mendoza y Bahia Blanca y sﬁs rame.lles;‘

131

mientras las obras de la tercera etapa estaban ya en estudio . En 1942 se lanz6 ademés

amortizaciones. Véase Intervencion del Ministro de Agricultura en la Interpelacién sobre YPF, HCDN 19
de junio de 1940, p. 669.

- ' Para la primera etapa se acordé un crédito de dos mlllones de pesos; solamente los terrenos (adqumdos
a lo largo de 1937) totalizaban mas de medio millén de pesos.

' La compensaci6n era del del 7,5%. Véase “ El club necesita la colaboracién de todos sus somos”
Automovilismo, N° 209, abril de 1937, s/n.

130 Vilar gand el concurso de anteproyectos a mediados de 1937. Véase “Automov;llsmo” BIP, N° 156,
agosto de 1937, p.140;“El Plan ACA-YPF para la construccion de estaciones de servicio”,
Automovilismo, N° 213, agosto de 1937, s/n. Véase también al respecto, “La arquitectura de YPF 1934-
1943. Notas para una interpretacion de las relaciones entre Estado, modernidad e identidad.en la
arquitectura argentina de los afios treinta”, Anales del Instituto de Arte Americano, N° 25, FADU UBA,
Buenos Aires, 1987.

"1 Los primeros edificios en ser inaugurados fueron las monumentales sedes de Mar del Plata y Cérdoba, -
las estaciones de servicio sobre el camino a Cérdoba y sobre el camino a Mar del Plata y una estacién en
el sur de la ciudad de Buenos Aires, en la salida hacia la ruta a Mar del Plata. En la segunda etapa se
construyeron estaciones en Mendoza, La Plata, Rosario, San Luis, Bahia Blanca. En 1941 se inauguraron
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el tramo final del plan: las estaciones de servicio en la Patagonia, la mayoria de ellas en
el Parque Nahuel Huapi (véase mapa 1, p. 217)'*2. Las estaciones, como plantean
Ballent y Gorelik en general respecto de las de YPF'?, tenian una :func‘ién'didéctica:
“funcionaban como una suerte de de comandos de vanguardia tecnolégica; sindnimos de
progreso y modernizacion”, de la urbanizacion del pais rural, aunque hacia ﬁn_éles del
- periodo las construcciones evolucionaron a un estilo rdstico, mas o menos rn_o_.derniSta,‘_ 7
fruto del “descubrimiento del intefior’;l34. |

También en 1942 comenzo la construccién de la sede central del ACA,_sobre_’ la
actual avenida del Libertador en la ciudad de Buenos Aires, un edificio monumental de
12 pisos que se inaugurd en enero de 1943. En él, habian desaparecido los .Vras.tr(‘)s del
antiguo club social: no habia salones paré conversacion, ni peluqueria, siﬁo lina_ estacion
de servicio y oficinas para la atencién al piblico'*

Las ventas de nafta a los socios se multiplicaron por ocho en tres ar.”losm.. El
fnanejo de este complejo de estaciones, quev movilizaba crecientes cantidades devdinero,
estaba en manos de unos pocos miembros de la Comisién Directiva, entre ellos Anési,‘

Idoate y Pozzo, que dirigian el “Departamento Comercial” y formaban parte de

“Comision Comercial".'*’

estaciones en Tucuman, Catamarca, Santiago del Estero, Parana y Santa Fe. En el verano de 1942,
Rosario de la Frontera, Humahuaca, Necochea, Tandil y Bariloche. Para fines de 1942 se habian
inaugurado un total de 77 estaciones.

132 gl plan comprendia’la instalacién de estaciones en Neuquén, Lago Mascardi, Catan-Lil, Villa La
Angostura, San Martin de los Andes, entre otras localidades. Véase “Se dotara a la Patagonia de una
amplia red de estaciones de servicio.”, Automovilismo, N° 267, marzo de 1942, s/n..

' Puesto que se fijaban las condnclones estéticas, técnicas y estructurales que el concesionario debla
_ respetar.

14 Véase Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit.., pp. 161, 191-192.

' Tal vez el tnico resabio de club soc1al fuera la biblioteca, y el restaurante que func1ono
esporadicamente en el ultimo piso.

"¢ Durante 1936 y 1937 el ACA vendi6 a sus socios casi 4 millones de litros de nafta fiscal; en 1938 la
cifra habia trepado a los 11 millones, en 1939 a los 20 millones de litros, y en 1940 a 31 millones. Las
ventas de aceites YPF a los socios pasaron de $50.000 m/n en 1936 a $250.000 m/n en. 1940. Véase
“Memoria y Balance de 19407, Automovilismo, N° 255, marzo de 1941, s/n.

17 Véase Automovilismo, N° 218, Febrero de 1938, s/n.
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Mapa 1: Plan ACA-YPF, 1942.
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Mientras tanto, las petroleras partic.ulares se resistieron al acuerdo ACA-YPF y
' ;‘ procuraron desconocerlo, ya que contradecia el convénio entre ellas y la e’mpresﬁ Ze.s.tatal
por el cual se restringian las boniﬁcaciones a los revendedores, bero el Tribunal Afbitrél
—el que recordemos, integraba Morixe- consideré que el acuerdo ACA-YPF era
pr¢existente'3 8. Por su parte los revendedores de nafta, a los que esos convenios ya
habian reducido su margen de ganancia, también protestaron amargaméjnteh por el
acuerdo con el ACA. Fruto de sus pfo_testas fue la interpelaci(')_n._al Ministro- de
Agricultura sobre los convenios de YPF, promovida por el diputado Jul.io V. Gonzilez,
entre cuyds_ puntos figuraba el acuerdo con el ACA. Sostenia el diputado Gohzélez que
el descuento a los socios “ha creado, 6 por lo menos va en _cafnino, un ins}trumen'to‘ de
competencia desleal con respecto a los revendedores de nafta, quienes p_ierdén 35.000
compradores, a que creo alcanzan los socios que tiene el ACA. Y hasta, seglin me dicen,
estaria este perdiendo su indole y espiritu societario, para dejar predominar el
puramente lucrativo, porque habria en los dltimos tiempos gran cantidad de socios que
ingresan solamente para beneficiarse con la coﬁpra de nafbta.”139 El Ministro d.e.fendié, el
convenio que, dijo, respondia, como los coﬁvenios con las empresas p’etrolcr-as ‘priv.adas,
al propésito de YPF de aumentar sus ventas y comprimir las de la competencia. En
medio de la guerra de precios con las pétroleras extranjeras, YPF habia hallado _e’n“el'
" ACA a un aliado valioso “con clientela propia y perspectivas de aumentarla en todé' el
pais”. 14 |

Por otro lado el Ministro sefialaba algo en lo que tanto loé dirigéntes de la
empresa estatal como los del ACA insistian: el club llevaria el cxpendip de combﬁstible

a todos los caminos y regiones, a lugares a los que la iniciativa comercial privada no

1% Véase Intervencion del Ministro de Agricultura en la Interpelacién sobre YPF, HCDN, 19 de junio de

1940, p. 668.
1% yéase Ibid., p. 235. : v
"0 Véase Intervencion del Ministro de Agricultura en la Interpelacion..., op.cit.., p. 668.
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llegaba porque no eran rentables, aumeﬁtando el consumo de combustible.y haciendo
efectivamente practicables los nuevos caminos que la Direccién Nacional de Vialidad ,
estaba construyendo. Si bien esto era en principio asi, no fue una realidad concreta para
las “las més apartadas regiones de las provincias y los territorios mas apartados” du'rant'e
v algunos afios'*'. Hasta 1940 el plan se concentré mas bien en construir e‘stéciones‘v en
lugares rentables, las ciudades y las rutas en las que vivia y por las qué'circulaba. la
mayor parte de los socios del club.

Los revendedores tenian, sin embargb, motivos fundados ‘p;a,ra sentirse
’perjudicados pbr la competencia del ACA. Si bien el convenio entre el AéA e YPF
seguia el modelo de decenas de acuerdos de exclusividad firmados por la petrolera
estatal con duefios de estaciones de- servicio, tanto en cuanto a los créditos como.a la
_ boniﬁcacidn (aunque los montos de esta variaban), suponia alguna‘sj diferen‘ci‘as.
| significativas'*%. En primer lugar, la escala. De un lado, los créditos y lba bboniﬁ‘caci‘én
concedida eran mayores que las acordadas hasta entonces a cualquier revendedor'®’. Dél
otro, si bien el club absorbia una pequefia proporcién de la nafta ﬁscaL en térmiﬁos
individuales se convirti6 en el principal revendedor de YPF, con cerca de ochenta boqas :
de expendio eﬁ todo el pais'*. En segundo lugar, ACA vendia a sus socios con un
descuento, lo que implicaba asegurarse una clientela potencial amplia y .én expansi.('m,
que para 1942 equivalia, aproximadamente, a uno de. cada ocho automovilistas (ver '
cuadro 1, p. 55). Finalmente, si bien el club debia enfrentar los costos crecientés de su

estructura en expansion, podia manejarse con margenes de rentabilidad menores que los

"I véase Ibid.

142 Véase “Funciones del ACA”, BIP, N° 221, enero de 1943, p. 13; “Dictamen del Sr. Agente Flscal Dr.
Laureano Landaburu (h). YPF y los convenios con el ACA y las empresas petroleras privadas.”, BIP, N° _
223, marzo de 1943, p. 25.

' YPF concedié al ACA créditos por 20 millones de pesos entre 1937 y 1942; para establecer un punto
de referencia, ese importe equivalia al.costo total de la construccion de la ruta nacional 2, a unos 850.000
litros de nafta, y a las cuotas sociales del ACA de casi diez afios.

'“ En 1943 el ACA tenia 77 estaciones de servicio y absorbia entre un 6 y 7% de la nafta que YPF
vendia; “Dictamen del Sr. Agente Fiscal...”, op.cit.., p. 25. Para fines de los afios cuarenta 1as estaciones
ACA-YPF eran ya mas de 90. :
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demas revendedores; como sefialo Benjamin Villafafie (otro de los directores de YPF)
en la inauguracion de una: estacion en noviembré de 1942: "Los beneficios logrados no
se reparten en dividendos entre los socios, acrecen la riqueza nacionaL fporque_ se
invierten en levantar edificios como este, en todos los centros poblados y despoblado_é,
adonde jamés irfan las empresas particulares, como a valles y pasos desiertos de las
cordilleras y zonas desoladas de la Patagonia, que aseguran la comodidad del viéjgré,
porque dan pe’rdidaé al ACA, a las que puede hacer frente, porque como he'dicho, no
reparte dividendos, porque no es una empresa de lucro, sino una institucion nacida él
calor de ideales esencialmente nacionalistas."'* |

Los revendedores avanzaron en su protesta: en 1942 Alberto Voena, directér del
periédico “Basta” y ligado al gremio, presenté una denuncia penalv contra directivos del
club y de la empresa estatal por competencia desleal y monopolio, indicando que “al v
parecer existiria entre ellos [los directores de YPF vy los directivos del ACA] el
proposito de transformar al ACA en el futuro en una gran sociedad an6énima para
explotar negocios en cadena, para beneficio particular de los que estuvieren enrv .llav _
combinacién. Con la ayuda dada por los directores de YPF complotados, el ACA irié
desplazando de los lugares mas destacados a los comerciantes particulares establecidos
que pudieran competirle mas adelante quedandose asi duefios del mds importante
negocio al por menor, del que dependerian miles y miles de automovilist_;as, para su

»146" La maniobra, continuaba la denuncia, ponia en peligro ademas

aprovisionamiento
la estabilidad comercial de la petrolera estatal al destruir a sus tradicionales clientes. El

, . . e e 7
ACA ¢ YPF fueron sobreseidos, mientras el denunciante fue procesado por injurias'’.

'* Véase Villafafie, Benjamin, "Las relaciones entre YPF y el Automévil Club Argentino. Un convenio al
servicio del pais. En plena lucha por la emancipacion nacional", discurso pronunciado por el director de
YPF Benjamin Villafafie en el acto inaugural de la Estacion de servicio del Automévil Club Argentino en
la ciudad de Santiago del Estero, 5 de noviembre de 1942, Buenos Aires, 1942., p. 11.

¢ yéase Ibid.

17 Véase ibid. p. 31
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Defendiéndose de las denuncias judiciales, el ACA habia sosténido que 'el. club
no se beneficiaba con la explotacién de sus estaciones de servicio, siho_ que éstas
producian un déﬁcit que debia ser cubierto con las cuotas de los socios. Lo que los
socios obtenian gracias al descuento en el précio de la nafta '—argumeh_taban- solo
compensaba una minima parte de lo que pagaban como cuota anual el resto era un
aporte de los socios, en definitiva, “al mantenimiento e incremento de la obra argentma
que realiza la institucién. ;Podra alguien de buena fe, después de cuenta tan clara,
afirmar que él ACA practica dumping?”'*.

Si bien el bajo rendimiento de las estaciones puede‘ .haber.' sido-
sobredimensionado por el club, para defenderse de las acusaciones de competencia
desleal, un indicio posterior puede ayudar a confirmarlo: en 1958 la deuda impaga cbn
YPF lleg6 a un punto critico; Anesi y Edo fueron desplazados de la Comisién Directiva
'y sancionados con la expulsion, entre otras cuestiones, por su responsabiiidad en los.
problemas financieros del club y se apelo a YPF solicitandole que diera pof ca‘nceladé. la
deuda impaga (argumentando que la empresa era un socio en el plan, més: que un mero -
agente de financiacion)'*. | | |

Mas alla de la rentabilidad de las estaciones, el acuerdo resulté muy b¢ﬁeﬁci059
para el ACA desde el punto de vista del fortalecimiento instituéionai. En primér lugaf,
aument6 enormemente su capital, al dotarlo de decenas de edificios propios entre sedes,
campings y estaciones de servicio. Estos ediﬁcios, que seguian todos un mismo disefio,
se volvieron icénicos en los lugares donde se emplazaron 'y fortalecieron de ése_fnodo la
presencia simbélica del ACA, su popularidad y prestigio éonsagrénddlé como una de

las “fuerzas vivas” de ciudades y pueblos y el agente de la “argentinizacién” de los

"% «para los diez primeros meses del afio en curso [1942], el promedio total mensual restituido a los

socios asciende a $46.733; equivalente, por asociado a $0,95 mensuales, $11,40 anuales. Luego, como la
" cuota de los socios plenarios es de $60 anuales (...) resulta, que cada socios contrlbuye con $48 607,

Véase “Funciones del ACA”, op.cit..,, p. 14.

"V éase “Memoria sobre la deuda ACA- YPE”, Automovilismo, N 409, julio-agosto de 1958, p. 4
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céminos. Todo esto, junto a las posibilidades materiales de prestaciéh de servicios a los
socios que semejante red nacional ofrecia, le atrajo aun maés socios'*.

Esa fuerte presencia “nacional”, material y simbélica del club, .también' fa?orééié
la intimidad con el Estado. Asi, por ejemplo, cuando a principios de 1942 el
agravamiento de la Segunda Guerra Mundial impuso en la Argentina el racionamiento
del .caucho, el Estado dispuso que para poder adquirir nuevos neumaticos los
interesados debian probar su absoluta necesidad presentando un certiﬁc;add éxpedido
por el ACA; y sélo en el caso en el que no hubiera delegaciones del :<:lub en la zona de
residencia del interesado, este podia reemplazar ese certificado por uno ﬁrmadq por dbs
instituciones estatales: la policia e YPF"!, La popularidad y el prestigio social del club

~ lo volvian ademéds un aliado muy util a la hovra (ie apoyar, legitimar y gehefar. c_onseﬁsp.

en torno a las politicas de un gobierno, por otro lado, sumamente desprestigiado. Era uﬁ
aliado particularmente beneficioso cuando se trataba emprender lé propaganda de
pé_liticas muy impopulares, ‘como la del racionamiento de los neuméticos o del
‘combustible. Asi lo reconocia Silveyra al afirmar: “quiero remarcar cuan 1til nos ha
sido su aporte [el del ACA] en esta época anormal en la que vivimos, en que las
medidas de gobierno exigen, para su efectividad, una arménica comprension por parte
de la colectividad”'?,

Como vimos, la intimidad entre e] ACA e YPF le trajo también algunos
problemas a ambas instituciones. Casi en simultdneo con la denvl_mci.a' de loé

revendedores, el ACA enfrent6 a las criticas ocasionadas por su politica frente a- la

" El nimero de asociados continué creciendo incesantemente: a fin de 1958 eran ya 97.000. Véase
“Socios”, Automovilismo, N° 412, marzo-abril de 1959, p. 6. : _

1! Véase “Racionamiento del caucho”, Automovilismo, N° 268, abril de 1942, s/n. La escasez de caucho,
y por lo tanto de neumaticos, fue la primera de las consecuencias del desabastecimiento ocasionado por la
guerra en impactar sobre los automovilistas. Una proporcién baja de asfaltos firmes (y muy alta de
caminos de tierra o grava) aumentaba enormemente el consumo de neuméticos, por otra parte
normalmente altos dadas las caracteristicas de vehiculos y neumaticos imperantes. Los neuméticos eran
por lo tanto un insumo clave para los automovilistas, insumo sobre el cual el ACA obtuvo un inusitado
control. s '
132 véase “El ACA inaugura su edificio”, B/P, N° 221, enero de 1943, p-7.
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escasez de nafta. En el invierno de 1942, cuando corhenzaron a agrhévarse las
dificultades de abastecimiento de nafta, el club resolvié vender sus existencias
exclusivamente a sus asociados, lo que —segun Gadano- generd crfticas, que se
-extendieron a YPF y que impulsaron a su direcciéon a estudiar un prograniavdycvi‘e
limitaciones al consumo de nafta'>. o

‘Antes de la crisis politica que implico el golpe de Estado de ‘19‘43 ‘eﬁ las
relaciones ehtre el ACA y el Estado, el agravamiento de la crisis energéticé complico
las relaciones entre el club ¢ YPF. En primer lugar, el Estado se vio obligado a racionar
la venta de combustible y por lo tanto se detuyieron los créditos en pfoductos. El
racionamiento se llevé adelante a través de un sistema de cupones:COntrdlado por el
Ministerio de Agricultura; siguiendé un modelo ya ablicado en el racionamiento del
diesel y el fuel oil, se constituyeron cbmisiones asesoras en las que la mayor parfe dé 'l.os
~ intereses particulares afectados estaban représentados: una Comisién' de Di‘_sfribucién
’(integrada por distribuidores de néfta y miembros de varios minivsterios) y una Comisién
de Consumo, de la que partiéipaban entre otros, el ACA y el TCA'"**. En ségundo lugaf,

el racionamiento agravé las ya tensas relaciones entre el gobierno de Castillo y la

‘administracién de YPF, que resentia una politica que la privaba del control del mercado

' La imposibilidad de importar carbén, y la restriccién de la importacién de petroleo (y de equlpos e .
insumos necesarios para el refinamiento), motivé una profunda crisis energética en la Argentina. Sus

efectos se hicieron sentir en primer lugar, en el mercado de los combustibles pesados (fuel oil y diesel-

~ oil), mientras por un tiempo se mantuvo un normal abastecimiento de nafta. La negativa de Argentina a

alinearse con Estados Unidos, tras su ingreso a la guerra, complicé atin mas el abastecimiento de petréleo.
Hasta el invierno de 1942 YPF continuaba negando la existencia de una crisis en el abastecimiento de

combustibles liquidos y se negaba al racionamiento, esperando que la restriccion de las cubiertas derivara

en una natural disminucién del consumo de nafta, pero el combustible comenzé a escasear. Gadano,

Historia del Petréleo..., op.cit.., pp. 471-472. Parte de las criticas por el privilegio de los socios del ACA

provinieron del TCA. “Una vez mds el TCA hizo escuchar su palabra en defensa de los Intereses

Generales de la Nacion”, Turismo, N° 395, junio de 1942, s/n

'** También estaban representadas diversas entidades de las empresas de transporte, los propietarios de

garajes, la Sociedad Rural Argentina, los propietarios de taxis, y la Direccién Nacional de Turismo. Véase

.“Fueron creadas dos comisiones asesoras para el racionamiento y consumo de la nafta”, Turismo, N° 398,
septiembre de 1942, s/n. -
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de combustibles, lo que finalmente derivé en la renuncia de Morixe al directorio de la

empresa'>’.

5. La instituciéon practica y la instituci()h experta: resultados coﬂtrastantés de las
éstrategias del ACA 'y del TCA
Buena parte de las ideas puestas en marcha por los gobiernos de los afios treinta d¢bi'a_n'
"~ mucho a la forma en que el TCA habia conﬁgurado la cuestion vial a l‘oAlargo de .lqs
aﬁos veinte. Sin embargo, el ACA fue el que obtuvo los mayores frutos, ]ogrando en los
afios treinta la mayor articulacion con el Estado: estaba presente formalmente en el
directorio de la Direccion Naéional de Vialidad y participé de los diversés ensayos de
.organismo estatal de turismo entre 1938 y' 1942; sin rebresentar formalmente al club,
miembros de su comisién directiva formaban parte del Directorio de'Y.PFy como
veremos en el capitulo siguiente, desde 1940, también de la Direccion d,é Parques
Nacionales. ;Cémo explicar estas suértcs divergentes entre las dos instituciones‘;7

En primer lugar, hay una cuestién clara de contactos personales directos entre la
dirigencia del ACA y los nuevos elencos gobernantes. Ciertamente ese debe haber sid.c')‘
un elemento fundamental a la hora de explicar la eleccion del ACA c’Omc; representante
en la Direccién Nacional de Vialidad del “automovilismo, el turismo y los importadores
de autorﬁ()viles”. Ademads de ocupar un puesto en la Direccion Nacional de Vialidad,
otros dirigentes del club eran simultaneamente politicos o funcionarioé pl:llbliCOS:b
Horacio Morixe en YPF, Augusto De Muro en la Direccion General dé Vialidad y luego
en la Direccién Nacional de Vialidad, Eduardo Edo en el gobierno de la Provincié y

- luego en la Direccién de Parques Nacionales, Carlos A. Pueyrredon que para 1940 habia

'3 Sileveyra y Morixe renunciaron a sus puestos en YPF en febrero de 1943, tras una reprimenda publica
de Castillo por haber difundido datos sobre la gravedad de la crisis. Silveyra volvié a la administracién
publica tras el golpe de 1943; Morixe, tras el de 1955. El sucesor de Silveyra, Enrique Butty, emprendié
una profunda reorganizacién de YPF, que le gané mucho enemigos en la reparticion, aunque la gestién
fue, obviamente, muy breve.Véase Gadano, Historia del petréleo..., op.cit.., pp.474-475.
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~sido nombrado intendente de la Cabital Federal. A veces, como 'en., ‘lés' casos de
Pueyrredén o de Muro, se trataba de viejos miembros del ACA; otras veces, como en el
caso dé Morixe, se trataba de dirigentes mas nuevos del club, que corﬁenzardn a fonﬁar
pafte de las dirigencias del ACA casi simultineamente con su acceso a laifuncic’.).n >
publica. Aunque no representaran oficialmente al ACA, aumentaban su influencia
publica.
Es dificil explicar cabalmente esta cercania del club con los nuévos elencos
gobernantes, pero de lo analizado hésta ahora pueden estableéérse alguﬁas infefencias_.
| Por un lado, parece posible afirmar que la dirigencia del ACA, que se renov‘(’)‘des‘pUés.
de la crisis institucional én 1930 y la administracion judicial de Man‘uelll’\/I. de Iriondc“),‘
tendié a hacerlo en un sentido que la acercé a sectores ligados a Justo (con el ingreso de
dirigentes como Pueyrredén o Morixe). Por el‘ otro, parece haber habido una clara
vaﬁnidad ideolégica entre el club, con su tradicion de cooperacion préctbica‘ con ei Estado .

y el nacionalismo de ciertos grupos cercanos a Justo!*

. Asi, por ejemplo el convenio
con YPF se sustenta tanto en la cercania ideologica del ACA y de YPF, como en la
accion coﬁcreta de Morixe.

Para explicar la presencia del ACA en los difectorios de los nuevos organismo's
hay que»hacer jugar también otro elemento, _especialménte en referencia a la eléccién dél
ACA para integrar la Direccion Nacional de Vialidad. Consideramos que el TCA tenia
un muy dilvatado conocimiento en materia vial (fruto de estudios sisteméﬁcos y
generales de las cuestiones), pero que resulta_ba‘més dificil de integrar en los nuevos
organismos estatales por varias cuestiones. Por un lado, la estrategia del TCA de
presentar notas y dossier indicando qué éra lo que de acuerdo céﬁ la ciencia y los

antecedentes internacionales debia hacerse, chocaba con las burocracias técnicas

estatales que ahora integraban el Estado y reclamaban para si la experticia técnica en la

136 yéase supra nota 125.
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materia'®’. La integracion del ACA, resultaba més sencilla: como dijimos, rebrgsentaba’
un claro interés sectorial (era la voz de los automovilistas, de los usuarios de los
R caminos) y reivindicaba un conocimiento practico producto de esa experiencia ‘de
consumidores y de las acciones practicas d¢ cooperacion con el Estado. El TCA, que en
un tono ya un poco anacronico hablaba en nombre del bien comin, loé ciudadano.s
preocupados y la razon, resultaba dificil de identificar como interés en este marco'S.

Por otro lado, si el ACA y el TCA tenian a principios de los aﬁovs‘ treinta un
numero similar de socios (cuadro 2, p.79), la visibilidad social y la pcv)pu'laridad del
ACA superaban a la del TCA. Esto obedecia a su papel cada vez mas central en la
organizacion del deporte automovilfstico, pero también, nuevamente, a la estrategia de
colaboracién practica con el Estado.

La colaboracién estrecha con el Estado significé para el ACA uné "ser‘ie‘dé
ventajas directas e indirectas. De un lado, la participacién en la Direccién Nacional de
Vialidad le dio la capacidad para impulsar en su seno ciertos proyectos muy caros al
club, como la ruta 2 y la carretera Panamericana y de obtener como ya vimos,

autorizaciones y apoyos concretos para la realizacién de las ambiciosas competencias

"*" El ACA exploré ese camino muy brevemente y sin éxito, en ocasi6n de la reforma de la ley de vialidad

en 1939. : :
'*¥Sabato ha sostenido que, en el periodo 1870-1890 “En conjunto la actividad asociativa se presentaba
como la voz del publico en biisqueda del bien comun” y que en la etapa siguiente (1890-1920) “el
lenguaje de los intereses se fue imponiendo y la confrontacién gané un lugar en el espacio publico”.
Véase Sabato, Hilda, “Estado y sociedad civil. 1860-1920”, en AAVV., De las cofradias a ‘las
organizaciones de la sociedad civil. Historia de la iniciativa asociativa en la Argentina., 1776-1990,
Grupo de anlisis y desarrollo institucional y social, Edilab Editora, Buenos Aires, 2002, pp. 131 y 165.
El TCA resultaba en parte anacrénico en ese sentido: se presentaba como una asociacién inspirada por el
bien comun, de ciudadanos preocupados y no se identifica con ninglin interés particular (si bien en buena
parte responde a los intereses de los automovilistas). Por otra parte, el club parece haber representado a
sectores de la elite que estaban perdiendo vigencia e influencia en los afios treinta, mientras el ACA
representaba a sectores mas dindmicos y adaptados en sus visiones y estrategias a los nuevos tiempos. Un
interesante paralelo puede establecerse en este punto con el caso de Mar del Plata, donde la elitista
“Comision Pro Mar del Plata”, una asociacion que representaba a la elite portefia que veraneaba en Mar
del Plata, fue completamente eclipsada por la moderna Asociacién de Propaganda y Fomento de Mar del
Plata constituida por dindmicos sectores medios locales. De hecho, muchos de los miembros de la
Comision pro Mar del Plata (como Paz, por ejemplo) eran activos dirigentes del TCA, mientras dirigentes
de la Asociacion de Propaganda y Fomento (como Rufino Inda) lo eran del ACA. Véase Pastoriza, Elisa, .
Sociedad y politica en la gestacion de una ciudad turistica de masas. Mar del Plata en los afios treinta,
Tesis de Maestria, Universidad Nacional de Mar del Plata, 1999 (mimeo), capitulo 111
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deportivas del club'®. Finalmente, el acuerdo con YPF implicé para'._el club la
posibilidad de adquirir una arrolladora presencia material a nivel nacional y una
estructura (de instalaciones y personal) sobre la cual articular mejores 'y mayores

servicios a los socios actuales y potenciales. Le otorgé ademds ventajas suplementarias,

- que se tradujeron en beneficios a los socios, como el trato diferencial recibido por ellos

en los primeros tiempos de restriccion de las ventas de nafta. Por otro lado, Ia

participacion en el Estado fortaleci6 la percepcién del ACA cbmo representante
natural” de los automovilistas y favorecié nuevas y posteriores mclusmnes (formales e
mformales) del ACA en agencias estatales vinculadas al turlsmo y la v1ahdad a mvel
nacional y provmc1a] algunas de las cuales serdn exploradas en el capitulo 31gulente |
La escala de recursos a las que el ACA tuvo acceso a partir del convenio, dejo

sin posibﬂidades de competencia al TCA, golpe que este acusé con algunos ‘afios de

- retraso: como vimos, timidamente a partir de 1937 y, con mas claridad desde .1941 , el

" TCA intent6 recuperar popularidad y potencia asociativa, reformulando su perfil y

estrategia de alguna manera en emulacién del ACA. Crecientemente marginado vdevl
Estado, sin capacidad para adquirir una infraestructura turistica comparable a la del

ACA, o posibilidades de aumentar su influencia en el mundo del deporte mas que

‘marginalmente, el TCA, acabaria encontrando en la venta de seguros y en la provision

de algunos otros servicios, el nuevo eje de su actividad'®.

. 6. Palabras finales

139 véase capitulo 3.

% Recordemos la adquisicién del Pabellon de turismo en Quilmes y la residencia turistica de Alta Gracia,
asi como la organizacién de pruebas de regularidad en automévil. Véase capitulos 2 y 3. El TCA no
perdié todavia toda su capacidad de influencia publica, sobre todo, como veremos, en materia turistica, .
pero pas6 a un claro y definitivo segundo plano respecto del ACA, lo que se agudlzarla al "extremos
durante los afios peronistas. :
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- Hemos procurado a lo largo del capitulo argumentar en favor de algunas hipétesis. En

primer término, sostuvimos’ que el “Gobierno Provisional” desempefié un . papel

importante como periodo de ensayo de politicas viales y enfatizamos la continu_idad c‘on>
el gobierno de Justo. En general los éstudios sobre la construccién de la red vial
nacional se han centrado en el periodo que arranca con el debate y sancién de la ley
nacional ae_vialidad y han prestado poca atencién a la politica viél del gobierno de
Uriburu, considerada, en todo caso, solamente en tanto que antece}deAnt_c.‘ Si Bien ,esé
eleccion tiene motivbs fundados, si se intenta analizar el proceso completo qu.e pé'rte de
la labor en el Ministerio de Obras Piblicas de Octavio Pico y llega hasta la puesta en
marcha de la Direccién Nacional de Vialidad, resulta posible 1lamar la.atencién sobre
otras cuestiones.

En primer lugar, se pone de relieve él caracter exploratorlo y de. ensayo que
tuvo, en un contento de crisis econdmica mund1al esta primera puesta en practlca del
consenso alcanzado a fines de los afios veinte en materia vial. Se experlmentaron

entonces las primeras dificultades (legales y materiales) y se exploraron alternati_Va_IS de

- financiamiento y modos de vinculacion con los intereses particulares, que resultaron

capitales para la posterior redaccion de lé ley de vialidad y'puesta en :mafcha de la
Direccic')n Nacional de Vialidad. Asi, por ejemplo,' se ensayd sin €xito el. peaje y'c‘on.
éxito el sobreprecio a la nafta: la implementacion de este “acuerdo” _coh_ lés :
distribuidores, que fue ampliamente ace_ptédo por el publico, generd un statu quo del
que se serviria la Ley de Vialidad de 1932. También se ensayé la relacién con los
intereses particulares, que encontraron amplia representacion en un gobierno que no -
podia invocar otra legitimidad que la de ser el resultado del deseo de las “fuerzas vivas”
Estas experiencias estimularon la reflexion sobre quiénes de los afectados por ‘la poh’t’_ica |

vial debian ser representados en los organismos que la elaboraban y cuél debia ser el
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~peso del Estado y por otro lado mostré la nepesidad de reducirlos pard hvacerlc.)s‘ 'mé's
operativos, algo que se planteé explicitamente en el debate de la ley de yiaiidad einv'
1932. - |
En segundo lugar, elvanélisis de ese periodo nos muestra que lé decisién yv la
premura con la que el gobierno de Uriburu encéré la cuestion de los caminos, no se
debi6 solamente a un diagndstico de la crisis y sus posibles salidas, sino a un cie.rto.
proyecto de desarrollo nacional de un sector insatisfecho con las posibilidades qué ese
desarrollo habia tenido durante el los gobiernos radicales a causa del “electoralismo” y- |
la “politica”. Ese proyecto se basaba, como ya dijimos en un consenso en torno “‘a‘l
' problema vial, que habia sido en buena parte producto de la militancia Vial. del TCA ‘e‘n“ ‘
los aﬁoé veinte. Las poliﬁcas viales emprendidas tanto por el gobierno de Uriburu como
por el de Justo reflejan la fuerte influencia de las ideas del TCA, influencia q‘ue‘ fue -
exph’cifamente admitida por el Ministro de Obras Pablicas de Justo.

Refiriéndonos en particular al gobierno de Justo, hemos sostenido .qm:es’ta fuerte:
influencia del TCA en el plano de las idéas; no se tradujo en réditos para la institucién y
que en cambio, el ACA, logré una mas provechosa art.iculacién con el Estado. Hemos
explicado esté mayor éxito del ACA en relacion con sus contactos poh’tfcos, péro
';.también; con su perfil institucional y su identidad, haciendo hincapié en .su la'rg._a‘ _
éxperiencia de colaboracion préctica con el gobierno y su fuerte identiﬁcacic’m con c;":.l
automévil y el automovilismo. Lo hemos explicado también en funéién de cierto
ahacronismo de la propuesta del TCA que persisti6 en su reclamo de éer la institucion
~experta en temés viales, la asesora privilegiada del Estado, incompatil‘)le. con 'el‘ '
desarrollo de burocracias técnicas en .el‘Estado que reclamaban ‘e.se 'lu'ga_rj Puede
explicarse también por la pérdida de capacidad de convocatoria para la accion civil (y

por lo tanto de fuerza institucional) a partir de la sancién de la ley de vialidad: otras
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causas publicas enarboladas por el TCA posteriormente, como la defensa de la ley de
vialidad o —como veremos luego- el turismo, no llegaron a tener una fuerza equivalente
a la de la causa del camino. Al TCA parece haberle costado, iademés, innovar e‘n. _sus
estrategias (al menos hasta fines de la década dél treinta) y su militancia a févor de eéas" a
causas nuevas terminé como una deslucida imitacién de la militancia vial d¢l élub de los
afios veinte. Hemos sostenid_o en eée sentido qué el TCA parece haber tenido una '
demora en percibir las consecuencias que la eficaz insercion del ACA en el Estado tenia “
en términos de los equilibrios de fuerzas entre las organizaciones y por lo tanto demqr6
en buscar respuestas a este desafio. | |

¢ Qué significado tuvo esta presencia del ACAAen el Estado? En primer lugar,
como ya vimos, tuvo una serie de v.entajas, financieras e _institucionales.para el ACA,
que potencid el crecimiento del capital, dé la capacidad de prestar sérVic‘_iés, de la
popularidad y de la visibilidad del club y, por lo tanto, de su capacidad de captar
nuevos socios. En segundo lugar, su presencia en los dmbitos de forrhaciéh de politicas
le permitié incidir en las politicas. Asi sucedi6, por ejemplo, con el proyecto de la ruta 2
o de la construcciéon panamericana. Ciertamente existieron otros actores ﬁiertemerite
interesados en ambos proyectos y la decision estatal no estuvo en fuﬁCiéh del ACA
exclusivamente, pero creemos que su participacioén en estas cuestiénes en la Direccié‘n__
Nacional de Vialidad parece haber sido importante. En ambos casos se :trété de
proyectos que inicialmente no eran prioritarios para la Direcciéon y que fueron
defendidos desde fuera por el ACA y podemos preéumir, también en los debate$ Eii]‘
interior del Directorio; en ambos casos también los representéntes del ACA en la
Direécién Nacional de Vialidad fueron designados para llevar adelaﬁte tareas .de

supervision o estudio de los proyectos.
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A la vez el Estado utiliz6 los recursos y lav experiencia de estas asociaciones para
llevar adelante sus politicas. Asi, la construccién de la ruta 2 conté con el ;auxilio del
ACA que sefializ6 el camino alternativo, él viaje oficial de Iribarne a Bolivia y Peru,
con la asistencia del asesor técnico de la Divisién de Vialidad del club, e YPF se valié

~del ACA y sus més de treinta mil socios para hacerse de una enorme cadena ‘de
distribucion en todos los rincones del pafs. Finalmente, gobiernos despres.tigiados'pof' su
apelacién al fraude electoral y que se justificaban a través de la ‘obra publica
“.progresista”, obtenian legitimacion al ligarse a asociaciones prestigiosas como el ACA,
cuya imagen publica, al menoé hasta 1942, era de “probado‘patriotismo_” y que tcnié uﬂa
enorme populafidad.

Finalmente hemos procurado mostrar las diferencias entre la insér'cién de los
intereses particulares a nivel nacional y a nivel provinéial. Hemos incorporado asi un
contrapunto entre la organizacion nacional de la vialidad y su funcioﬁamienf_b en-la

| provincia de Buenos Aires. Creemos que esto nos ha permitido entrever la p_re_eminebrbl’cirav
que, en comparacién con la Naéién, tenfan las estructuras politicas prévinciales pc;rb
sobre los organismos viales técnicos de la ?rovincia. En ese marco, nos parécido posible
afirmar que los intereses particulares podian ejercer mayor presion desde sus relaciones
vinformales con las redes politicas (a partir de la fortaleza de su presencia y sus ‘\./inculo,s
en las localidades, base de los aparatoé y redes politicas), que desde sus posiciones
formales en los nuevos organismos del Estado provincial. Creemos que esto no era una
caracterl’stica vinculada a la escasez de desarfollo de los organismos técnico-
: burocréticos, sino algo intrinseco al funcionamiento de la politica a .nivel local-
| provincial en los afios treinta, funcionamienfo descripto, por ejemplo, po‘er-olo"res

Béjar'®'.

el Véase Béjar, E/ régimen fraudulento..., op.cit..
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Capitulo 6. El turismo como politica de Estado, 1930-1943

1. Introduccion

Como hemos argumentado el’ TCA y el ACA (en menor medida) tuvieron un papel
importante en la definicion de los términos en los que el turismo se configurd como un e
problema publico. Para comienzos de la década de 1930, numerosos indicios: parecen
dar cuenta del arraigo en la opinién piblica de esta concepcién del turiémo como una
“industria nacional”, capaz de llevar progreso y civilizacién a las regiones atrasadas y
de fortalecer la unidad nacional.

La atencidn prestada por la prensa a la cuestion es una sefial importahte de que el
turismo se habia convertido en un tema publico. Asi, por ejemplo, la revista El Hogar le
dedic nameros especiales, celebrando el “despertar del tqrismo” gracias al éuél “el
pueblo argentino” estaba “en camino de descubrir el pais argentin_o”h En_ellos se
brindaba informacién sobre los lugares turisticos (incluyendo destinos poco
frécuentados como el norte del pais o los lagos del sur), se instruia sobre préctiQas
modernas de turismo (el camping, el turismo en automéyvil) y se instaba a‘lols le’ctoreé,
un publico de sectores medios, a hacer obra patriética conociendo el pal's:. “Conozca siu :
patria: veranee!””. |

Como ya observamos, la vinculacién de paisaje y nacion tenfa una historia larga;
lo novedoso en los afios treinta era que esta apelaci(')n, que se dirigia a los sectores
medios se generalizé en la opinién publica e .integr() un cierto sentido comﬁn sobre el
turismo®> Mas novedosa aun resulta la amalgama de esta consigna :con la. mirada del

turismo como actividad econémica y por lo tanto con el proceso de mercantilizacién de

- ! Véase Editorial, £ Hogar, N° 1150, octubre de 1931, p. 3.

2 Vease Ibid., p.26. ' ’
*.Como plantedramos en el capltulo 4, esta apelacion turistico-patriGtica a los sectores medios estaba

presente en los discursos del ACA y el TCA por Io menos desde los afios veinte.
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los lugares turfsticos. Asi, la emocidn patridtica se ofrecia como uno de los atfaétivOs a

) consumir, a través de una préctica previsible (el viaje de vacaciones por una,é déé
semanas), codificada y preﬁgurada por una pedagogia turisticov patridtica que, a fravés
de las paginas de guias y revistas indicaban al turista qué y c6mo mirar e incluso, a
véces, cémo sentirse frente a ello (una pedagogia en la que los clubes que estudiamos
tuvieron un papel central)®.

La otra novedad de los afios treinta es que esta concepcion encarn(')‘también en
la burocracia estatal y en las discusiones parlamentarias, derivando en la constitucién
dél turismvo'en objeto de politicas estatales. Asi, en el debate de la Ley Nacional de.

- Vialidad, el diputado socialista Castifieira defendié la importancia economica y SoCiél
de la construccién de los caminos de turismo, qué otros considerabéﬁ suhtﬁarios,
sosteniendo que el turismo implicaba un enriquecimiento espiritual porqlié “facilitar el
conocimiento del pais, apreciar sus necesidades, admirar sus bellezas natlirales,'convocer
también sus miserias, tiene un hondo significado para nuestro progreso politico. y
social”®, Del mismo modo, Manuel Alvarado, el Ministro de Obras PL’lbiicas de la
Nacion, enfatizaba la dimension patridtica .del turismo y planteaba .la> neceﬁidad de una
accion positiva del Estado en esa materia: “Frecuentemente nos quéjamd;. de la

. “ignorancia extranjera” respecto de la posicion que ocupa la Argentina en el seno de las

~ naciones civilizadas. Fuera mds légico comenzar por lamentarnos del escaso - -

* La primera guia de viaje publicada por el ACA, indicaba a los turistas debajo. del nombre de la
localidad, la lista de los sitios de interés “Jesus Maria (...) ver: bosques de nogales y naranjos, restos, de
construcciones del siglo XVIII, ruinas donde velaron a Quiroga en Sinsacate..”. Véase ACA, Guia de
‘vigje, zona centro, Buenos Aires, 1942, p. 166. Algo similar ha mostrado Harp en su analisis de las Guias
Michellin, y la constituciéon de un mapa turistico-gastronémico nacional en Francia en las primeras
décadas del siglo XX. Véase Harp, Stephen L., "The Michelin Red Guides: Social Differentiation in Early
Tweentieth Century French Tourism", en Rudy Koshar (ed.), Histories of Leisure, Berg, Nueva York-
-Oxford, 2002. El tipo de practica que estas guias sustentaban estaba en claro contraste con.los viajes de
descubrimiento de la patria de las elites, individuales, inéditos, narrados en clave sublime. Véase por
ejemplo Elflein, Ada, Paisajes cordilleranos: descripcién de un viaje por los lagos andinos, La Prensa,
Buenos Aires, 1917; y Por campos historicos. Impresiones de viaje, Talleres Graficos Argentinos L. J.
Rosso, Buenos Aires, 1926 (publicacién pdstuma); Bustillo, Ezequiel, £/ despertar de Bariloche, Casa
Pardo, Buenos Aires, 1970. _ : .

* Véase Intervencion del Diputado Castifieira en el debate de la ley de vialidad, HCDN, 26 de septiembre
de 1932, p. 611. v ’ '
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conocimiento que los hijos del pafs tenemos de la maravillosa tierra en que convivimos.
(...) Hay que reaccionar contra esta tendencia, propalar las ventajaé del turismo interno,
propender a su desarrollo por todos los medios practicos y eficientes y crear, si‘__¢s
necesario, un departamento especial que se-encargue de organizarlo con lé prontitud
" requerida™. |
En el mismo sentido, trazando un balance de los aportes de la ir.ecién creada
Divisién Nacional de Vialidad al desarrollo del turismo interno, el Director de Vialidad
Nacional Allende Posse, apelaba a que “Otras reparticiones de gobierno y las
insti.tuciones de turismo” se 'o.rganizasen .para fomentar el turismo ﬁécional y -
sudamericano, como forma de unir alos puéblos7. |
Este cambio de clima que reconocia la importancia del turismo y era fav_c‘)ra'ble.a
una intervencion del Estado en el terreno turistico, constituia en pai’te una res.puesta a ia
- intensa prédica del TCA y del ACA (amplificadas por la prensa) y e'staba‘en sintoﬁi-a'
con el desarrollo de oficinas turisticas estafales en el mundo desde el fin de 'l.a Pri"m‘era
Guerra Mundial. Se vinculaba ademds, como plantearemos mas adelante, con la cri‘sis
econdmica y con el modo en que ésta actualizaba una interpretacién' que veia en la falta
de integracion del territorio y en el desarrollo desigual del Litoral y ei interior del pafs,
la clave de los males argentinos. Pero obedecia ademas a la expansié’n de la actividad
turistica, visible si atendémos al incremento de la llegada de viajerds avlas sierras de
Cérdoba o a Mar del Plata (donde ios veraneantes se triplicaron entre 1920 y 1936)%.

Este incremento puede plantearse, asi lo ha hecho Pastoriza para el caso de Mar del

Plata, como una relativa “democratizacién” del balneario, que supuso el acceso de

8 Véase Alvarado, Manuel R., “El Turismo Nacional”, E/ Hogar, N° 1258, noviembre de 1933, p. 5

7 Véase “Una encuesta de E/ Hogar (Qué hemos adelantado en turismo durante 1933?”, EI Hogar, N°
1258, noviembre de 1933, p. 27 , - o

¥ Los 40.000 turistas de 1920 llegaron a ser 376.000 en 1941; Pastoriza, Elisa “Mar del Plata, 1886-1970:
representacion de una sociedad mévil?, en Cuadernos del Cisal, N° 2 y 3, Rosario, 1° y 2° semestre de
1994, p 99. Como ya hemos sefialado, se carece de estudios sobre la evolucién del turismo en Cérdoba.

234



o

8

«

g

'/'

g

nuevos sectores sociales a las vacaciones: junto al “veraneo” de la elité, irrumpe‘ el
turismo de los sectores medios®’. Este fenémeno respondia ademds a la gradual
extension del beneficio de las vacaciones, a la difusion delvéﬁtomévil, ala méjora vial y
a los efectos, aunque muy limitados, de las acciones concretas de fomento del turismo
llevados adelante por el TCA, el ACA, las asociaciones de fomento de Ias localidades
turisticas, lbs gobiernos de provincia y los ferrocarriles'®. La crisis econc’nﬁica mundiél,
ademas, restringia los viajes a Europa, impulsando efeétivamente a las eli;ceé locales a
“descubrir” el pais. Finalmente obedecia a un cambio en los valores, las concbepcione's' y
las pautas de consumo y ligado al v.italismo de la entreguerra, que -enfatizaba los
beneficios de la vida “al aire libre” y del deporte como forma de compensar las

consecuencias indeseables de la vida moderna'’.
En la misma linea en que se habia considerado anteriormente a 12-1. coyunturé de

la Primera Guerra, la crisis econémica fue percibida por los clubes como una

? Véase Pastoriza, “Turismo social y acceso al ocio: el arribo a la ciudad balnearia durante las décadas
peronistas”, en Pastoriza, Elisa (ed.), Las puertas al mar. Consumo, ocio y politica en Mar del Plata,
Montevideo y Vifia del Mar, Editorial Biblos y Universidad Nacional de Mar del Plata, Buenos Aires,
2002, op.cit., p.89.

1% Para el caso de Mar del Plata, Pastoriza ha analizado las acciones de fomento del turismo Asociacion de
Propaganda y Fomento de Mar del Plata, y otras acciones de impulso al turismo como los “boletos
combinados” que conjugaban boleto de tren y alojamiento a precios accesibles, organizados por la
Asociacidn de Hoteleros y los ferrocarriles. Véase Pastoriza, Elisa Sociedad y politica en la gestacién de
una ciudad turistica de masas. Mar del Plata en los afios treinta, Tesis de Maestria, Universidad
Nacional de Mar del Plata, 1999 (mimeo); Pastoriza, Elisa y Zuppa, Graciela, “La conquista de las
riberas: politica, cultura, turismo y democratizacion social. Mar del Plata (1886-1970), en Revista Trace,
Centro Francés de Estudios Mexicanos y Centroamericanos, N° 45, junio de 2004.

"' Asi por ejemplo, en 1940 £! Hogar proclamaba las ventajas de unas vacaciones activas, al aire libre, a
pleno sol. “Retornar a la naturaleza, aunque solo sea durante quince o veinte dias, es retornar a nuestra
fuente de vida (...) Cualquier parte, pero siempre al aire libre. (...) exponga la piel a la intemperie, lo que
ella trabaja lo descansa el rifién (...) vuelva de sus vacaciones con el sol bajo la piel (...) DESCANSAR
no es, precisamente, echarse en una mecedora en la terraza del hotel (...) Para aprovechar bien sus
vacaciones tiene usted que practicar algin deporte”. Véase “El mar, las sierras, las montafias... A
dénde?”, E/ Hogar, N° 1622, 15 de noviembre de 1940, pp. 4-10. Este cambio cultural ha sido abordado
por diversos autores. Véase por ejemplo Romero, José Luis, “La conciencia de una postguerra” y “La
encrucijada y las salidas”, en Romero, José Luis, El ciclo de la revolucién contempordnea, Buenos Aires, _
FCE, 1998; Armus, "La idea del verde en la ciudad moderna...”, op.cit.; Bontempo, Maria Paula, Para
Ti: El Cuerpo de la Mujer Moderna (1922-1928), Universidad de San Andrés, Tesis de Maestria en
Investigacion Histérica, Buenos Aires, 2006 (mimeo); Rocchi, Fernando “Inventando -la soberania del
consumidor: publicidad, privacidad y revolucion del mercado en la Argentina (1860-1940)”, Devoto,
Fernando y Madero, Marta, Historia de la vida privada, tomo 2: La Argentina plural, 1870-1930, Taurus,
Buenos Aires, 1999, .
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oportunidad unica para desarrollar el turismo'2. “El tufismo nacional —aﬁr_mabé el TCA-
ha triunfado plenamente en 1933 y lo que es mas grato a esta institucion, ha triunfado
como modalidad democritica popular, lo que significa que estd desapareciéndo el
prejuicio segln el cual, viajar por descanso, salud y placer era eh nuestro pais una
prerrogativa de personas adineradas”'>. Si bien la apreciacion era éxagerada,; a pesar dé
la crisis econdémica los dirigentes del ciub parecian creer que éstaban Idadas las
condiciones para el desarrollo del turismo masivo de las personas “no adinerédas”; asi,
en 1932 crearon “Turis S.A. Cooperadora de Turismo”, una entidad comercial desti_nada
a propiciar el turismo en el pais por medio de créditos para viajes, que debia chVe_rtil'rsg
en “la financiadora y ejecutora de las ﬂ_halidades institucionales del TCA y de ia
Federécién Sudamericana de Turismo™'. La iniciativa no prosperd, pero alvig'ual que las
poco exitosas excursiones organizadas por los ferrocarriles a la Patagonia ( 1931) 'y al
Norte del pais (1932), da cuenta de esta pefcepcic’m optimista, frustrada temporalmente
en los afios mds duros de la crisis.

En este marco, cuando el problema vial parecia estar encontrando solucién
definitiva, los clubes desplegaron su‘s estrategias de accidn pﬁblica a favbr del tUrismq,
que siguieron centralmente, los modelos de la militanqia vial: mientras el _TCA' prdcuré
influir en lo que tenia que ver con la organizacién y el fomento dél turismo av‘nive‘:'l
nacional, promoviendo la sancion de una ley de turismo y la creacion de un orgénismo
‘especifico, el ACA continué con su abordaje practico, que colaboraba con el desarrollo
del turismo y con la accidn estatal a través de iniciativas cqncretas como la cxtgﬁsién de

la red de estaciones de servicio.

'* Véase El Hogar, noviembre de 1933, p. 27; editorial “Es preciso orientar y organizar el turismo”,
Revista del TCA, N° 284, enero de 1933, p.14.

Byéase “El turismo ante la crisis”, Revista del TCA, N° 286, marzo de 1933, p. 76. v

' El interesado elegia un itinerario; “Turis” realizaba un presupuesto que incluia alojamiento, comida y
transporte y, tras la presentacion de un fiador, le otorgaba el importe del viaje en “cupones Turis” que
debia entregar a los prestadores de los servicios. El valor del viaje debia ser devuelto en seis
mensualidades. Véase “Memoria y Balance 1932-33”, Revista del TCA, N° 284, enero de 1933, p-29. - |
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2.El Esta.do toma la iniciativa: caminos, hoteles y atractivos turisticos

_El estimulo estatal al turismo, a nivel nacionai y también en algunas provin'ciés,v se
concentrd en una serie de obras publicas destinas a dotar de caminoé; equipamiéntd'y'
atractivos turisticos a distintas regiones turisticas (o que se queria construir cémo téles).
Por detrés habia una confianza en que casi cualquier espacio podia convertirse en un
lugar turistico si contaba con los accesos' (por viales o ferroviarios), la hotelerfa -
necesarios.y algtin interés natural, histérico o patriético en un sentido amplio"(fébricavs y
otros testimonios de la pujanza del pais también eran posibles atra-ctivqs)15 . El ACA
tuvo un papel importante en este proceso, en tanto participaba de lps organismds
nacionales y provinciales que lo llevaron adelante y desarrollaba una inffaestruétufa de

" recreacion y de atencion a los automovilistas a escala nacional.

2.1. Los caminos turisticos

La tan esperada construccién de la red troncal de caminos, cuya parte sustancial .se
construy6 en los afios treinta y que se completd con caminos provinciales; :constituyé
tanto de manera indirecta como directa, -la primera de estas accidﬁés éstatales de
fomento del turismo. La construccién de los caminos pavimentados‘a.C_érdoba y .
Mendoza, aunque no se trataba de ‘vias ni exclusiva ni fundamentalmente turiéticas,
' 1mpulso el turismo en automoévil desde las zonas maés pobladas hacia el centro, oeste y
norte del pais'®. Otros caminos na010nalés construidos algo mas tarde, como la ruta

pavimentada a Mar del Plata y los caminos internos en los Parques Nah'uel Huapi e

5 Esto criterio optimista que procuraba pensar simultineamente a todo el pais y construla la idea de que a
cada ciudad le correspondia un atractivo, se acentu6-en el peronismo. Lois y Claudia Troncoso han
analizado un importante folleto de propaganda turistica del peronismo, que presenta un inventario de los
sitios de interés turisticos, que no dejaba fuera ni a las bellezas naturales, ni a los restos del. pasado
independentista, ni a los testimonios del desarrollo econémico nacional (puertos, actividades
agropecuarias, etc.). Véase Lois, Carla y Troncoso, Claudia, “Politicas turisticas 'y peronismo. Los
atractivos turisticos promocionados en Visién de la Argentina (1950)”, Revista Pasos, vol. 2, N° 2, 2004
' Desde Cérdoba, la ruta seguia, de tierra mejorada, rumbo a Tucuman y Salta.
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lguazi, respondian basicamente a esa finalidad'”. Por otro lado, Ia puesta en marcha del
plan ACA-YPF, al multiplicar las estaciones de servicio sobre los caminos de la red
troncal, volvié viable el turismo en automévil, sobre todo desde los priméros éﬁos dela
década del cuarenta'®

Como vimos, la Direccion Nacional de Vialidad habia orientado éuvpolitiéa vial
claramente hacia los caminos productivos y de bajo costo. Como sefiala Ballent esta
propuesta inicial del Estado contrastaba con las expectativas sociales de bellos caminos
turisticos y veloces carreteras de hormigén y resultaba eh parte anacréniqa, pues “se
asentaba en la_imagen de un pais que privilégiaba los aspectos rurales tradiqionales, que
se modernizaba e integraba pero lo hacia en clave rastica”'’. Esta idea iniéial fue pronto
insuficiente para el propio Estado y para amplios sectorés de la sociedad y la Direccion
Nacional de Vialidad comenzé a incluir en sus planes la construccién de eaminos
turisticos. -

La posibilidad de contemplar los caminos turisticos dentro ‘de laé obras
emprendidas por la Direccién Nacional de Vialidad, estaba incluida en lg ley de
vialidad; pero, como sostiene Ballent, la construccién de ambos tipos de caminos
implicaba cometidos y calculos diferentes y el cambio de objetivos genero op.os.icién en
algunos circulos técnicos, a la par que‘ satisfacia las expectativas sdbre todo de los

sectores medios que accedian o querian acceder a la practica del turismo en automovil®.

7 Si bien existian rutas viables y desde los afios cuarenta, estaciones de servicio, el turismo hacia €l sur
- (bastante minoritario en relacién al turismo serrano, termal o de mar y playas) se canalizaba
pr1n01palmente (y por mucho) a través del ferrocarril, cuyo tramo hasta Bariloche se inauguré en 1934

® Los automéviles tenian una autonomia limitada y necesitaban reabastecerse con frecuencia de nafta;
pero también de lubricantes, agua para el radiador, y repuestos para desperfectos menores o roturas de
neumatlcos (que eran todavia muy frecuentes). Respecto del Plan ACA-YPF, véase capitulo 5.

° Expectativas que reflejaba la prensa, por ejemplo. Véase Ballent, Anahi, “Kilémetro Cero: la
construccién del universo simbélico del camino en la Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto
de Historia Argentina y Amerzcana “Dr. Emilio Ravignani”, Tercera serie, N°. 27, Buenos Aires, ler
semestre 2005, p. 119.

* Laley no distinguia entre caminos productivos y caminos “suntuarios” (de turismo). Durante el debate
de la ley el Dip. Castiiieiras habia considerado a los caminos de turismo como caminos economicos, y
sostenido que debian ser tenidos en cuenta, aunque no fueran prioritarios: “no es posible declarar una
guerra tan abierta a los caminos de turismo, que en nuestro pais son los que han dado mayores beneficios
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Este giro en la politica vial, sefiala Garcia Heras, fue posible en buena parte gracias al
aumento de los recursos disponibles a causa sobre todo del crecimiento de lé propia red
vial®'. Pero esos recursos eran atn insuficientes para satisfacer las nuevas demandas _de
caminos y el Poder Ejecutivo tuvo que aprobar nuevos planes de obras?.

Como ya seiialaramos, el camino a Mar del 'Plafa habia sido incluido en el plan
nacional de obras viales y su ejecﬁcién adelantada obedecié a un convenio éspecial
firmado con la Provincia.>. En una nota a la Direccién Nacional de Vialidad, Rodollfo,
Moreno, recordaba que tanto el gobernador Martinez de Hoz como el présidénte Jusfo
habian manifestado su intencién de propender a la construccién del camino Mar dél
Piata-Buenos Aires. “Nuestro turismé — sostenia la nota- carece por lo demas de lugares
de expansion, siendo necesario darlos hasta para evitar que los argentinos gasten 'su
dinero en el extranjero, donde se les suele presentar més halagos y facilidades™*.

La ruta 2 era, “en ciertos aspectos un camino_ local, pues no gale dé los limites de
la provincia”; sin embargo la Direccién Nacional de Vialidad consideraba justificada su
construccion con recursos nacionales, porque se trataba de un camino que um’é “a dds
centros d¢ singular actividad dentro de sus respectivas funciones, como eje de .la Vida d‘e.‘

la Nacion el primero y como meta de la mas considerable corriente de turismo del pais

el segundo, que afiade a esa circunstancia el ser uno de los puertos del Atlantico de mas

(...) por ejemplo en la provincia de Coérdoba constituyen una enorme entrada para- el gobierno
provincial”. Véase Intervencion del diputado Castifieiras en el debate de la ley nacional de vialidad,
HCDN, 26 y 27 de septiembre de 1932, p. 611; Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., p. 127.

*! El incremento de los caminos implicaba mayor trafico y por ende mayor consumo de nafta; por otro
lado, los propietarios de las tierras servidas por los nuevos caminos empezaban luego de un par de afios a
pagar el impuesto provincial a las mejoras, que aumentaba el fondo provincial de vialidad que se
complementaba con la ayuda federal. Véase Garcia Heras, Rail, Automotores norteamericanos, caminos
y modernizacién urbana en la Argentina, 1918-1939, Libros de Hispanoamérica, Buenos Aires, 1985,p.
73. :

- *> En 1936 se aprob6 un plan de obras por $300.000.000 m/n, que ampliaba los planes de obras previos
aprobados por decreto en 1934 y 1935. El decreto contemplaba la posibilidad de la emisién de titulos a fin -
de adelantar los recursos necesarios para acelerar las obras. Véase Memoria de la DNV 1935, 1936. pp.
19-32. '

¥ Véase capitulo 5.

**Véase Memoria de la DNV 1934, 1935, p. 82.
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- acentuada evolucion progresista y una de nuestras bases navales”?. La ruta 2,,soste_.nlfa
lé Direccion, permitiria que “ciudadanos de todas las clases sociales hallen en el maf el
descaﬁso indispensable”; el camino era una muestra de la voluntad del Estado ‘d.e
brindar “los medios no solo péra el trabajo sino también para el esparcimieﬁto”.26 |

“El camino directo a Mar del Plata, parecia responder més fielmente a ,ias
expectativas del “imaginario del camino” -que se habia construido desde fines de 1os
afios veinte; tenia un alto potencial simbdlico, era una obra rica en atractivos visuales'y
servia como apoyo a los discursos> sobre la voluntad de desarrollo eéonémiéo y la
prosperidad nacional y la democratizacién del acceso al descanso®’. Conciente dégsu
| caracter de simbolo, la Direccién Nacional de Vialidad hizo imprimir miles de fdlletOS ‘
sobre el camino, repartiendo los primeros de ellos entre los asisténtes.a la ceremonia-de
‘comienzo de las obras en 1935%. La i inauguracion de la ruta 2 mcremento notablemente
la Ilegada de turistas en automotores a Mar del Plata, que casi se triplicaron entre 1936 y
1941, | "

Como ya vimos, mientras el ACA habia presionado a favor de la pavimentacion
dél camino directo a Mar del Plata, el TCA, se habia opuesto a ella; habl'a abogado, en
cambio, en favor de la construccion del camino a Bahia Blanca con un ramal de Azul a
Mar del Plata, opcién que combinaba la c;:ntralidad como camino pfoducti?o con un

paisaje interesante y canalizaria turismo de mar y sierras manteniendo tréfico durante

%5 Véase Memoria de la DNV 1935, 1936, p. 110.
26 »* Véase Memoria de la DNV 1937,1938, p. 11. _
27 Discursos sobre este tdpico, no solo circulaban en la revista del TCA, o en los penodlcos soc1allstas .
También formaban parte de la retérica oficial de gobiernos como el de Manuel Fresco en la provincia de
Buenos Aires. Véase Pastoriza, Sociedad y politica..., op.cit..
*8 Véase Memoria de la DNV 1934, 1935, p. 106.
¥ En la temporada 1935-36, 18.8% de los turistas llegaron en automévil, y un 10, 6% en micros (que
desde 1934 partian desde la Plata y Buenos Aires); para 1940-41, 52% de los viajeros arribaron en
- automdviles y 15,6% en micros. Véase Pastoriza, “Mar del Plata, 1886-1970: representacmn de una
sociedad mévil”, op.cit.., p. 99. '
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todo el afio®. Finalmente, también ese camino se pav‘iment(’): los primeros tramos se
inauguraron en 1938; el gobierno de la provincia de Buenos Aires’ construyé ,‘ pdr su
~ parte, el ramal a Mar del Plata. El ACA mauguro estaciones de servicio ACA YPF_
sobre la ruta y los ramales a principios de los afios cuarenta®!

‘La Provincia de Buenos Aires construy6 también, varios caminos‘tur'l’sticos que
impulsaron el desarrollo del turismo de sol 'y playa en las costas bonaerenses™. Nos
detendremos en el mas temprano de ellos, el.camino costanero de La Platé:a,.Mar del

Plata o “Camino de la Costa” (véase plano 1, p. 242) .

3% Véase “Memoria y Balance, 1929-19307, Revista del TCA, N° 259, octubre de 1930, pp.448-449 vy, Ed
“El gran camino del Sur”, Revista del TCA, N° 289, junio de 1933, p. 170. '

Estacmnes en Gorcehs, Azul, Juirez, Irene, Chapaleofii, Necochea y Bahia Blanca

? La mayor inversién en obras piblicas se llevé adelante durante el gobierno de Manuel Fresco, cuando
se construyeron multitud de caminos, entre ellos los que llegaban a las localidades turisticas de Tandil,
Mar del Plata, Miramar, Necochea y Tornquist en la Sierra de la Ventana, y ‘que conectaban - esas
localidades con las rutas nacionales 2 y 3. Véase Béjar, Maria Dolores, “’El gobierno de Manuel Fresco,
entre la justicia social y el fraude patridtico”, en Cuadernos del CISH 2/3, 1997; y El régimen
Jraudulento. La politica en la provincia de Buenos Aires. 1930-1943, Siglo XXI, Buenos Aires, 2005;
Bruno, Perla, “La humanizacién del paisaje”, en Bruno, Perla y Mazza, Carlos, Construccion de paisajes.
Transformaciones territoriales y planificacion en la regién marplatense. 1930-1965., UNMdP- FAUD,
Mar del Plata, 2002; Bustillo, Jos¢ Maria ( Ministro de Obras Publicas), “Evocacmn de costumbres
nacmnales La Nacion, suplemento especial sobre turismo, 1 de enero de 1938, s/n.

* El camino comenzé a construirse en 1933. Para fin de 1934 permitia llegar hasta el rio Salado (sin
problemas) y con mayor dificultad hasta las playas de San Clemente del Tuyi y de Mar de Ajob, por
entonces en el Partido de Gral. Lavalle. Las obras se completaron en 1936. Véase plano 1, p. 242.
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Plano 1: Camino de Ia Costa
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Fuente: ACA, Guia de Viaje. Zona Centro, Buenos Aires, 1943.

El Camino de la Costa habia sido. fuertemente impﬁ]sado por el ACA y por
algunos de sus dirigentes, a la vez grandes propietarios de la zona, como Benjamin
Mufiiz Barreto, la Familia Leloir o Rafael Cobo**. El camino permitié valorizar
turisticamente, transforméndolas en balnearios, una serie de tierras marginales en lé
franja costera de las estancias de los entonces partidos de General Lavalle y Generél

Madariaga, accesibles solamente por mar o circulando por la playa durante la bajamar,

** Uno de los miembros de la familia Leloir, Alejandro Leloir , era ademas legislador provincial.
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ya que estaban muy lejos del ferrocarril® ..La construccion del c;amino formé parte asi
de la fundacién y loteo de San Clemente del Tuyt y de Mar de Ajé en 1934 y 1935, por
.compaﬁias de tierras encabezadas por terratenientes de la zona muy-.vi'ncuiados'al
ACA*®. La fundacién y loteo de estos balnearios fueron el frlvj,to" de bbgréciones
marcadas por la especulacion inmobiliaria y el descuido urbanistico. Practicamente nada
se hizo en estos balnearios: los fundadores no se ocuparon del trazado efectivo de las
calles ni de la forestacion®’. “Los lotes —como sefiala Bertoncello- fu_éron vendidos
directamente sobre un plano, en Buenos Airevs, casi Sin delimitar en Iel terfénb, 'sdf;fe
calles apenas trazadas que desaparecian tras un viento fuerte”*®. La publicidad de los
loteos era bastante engafiosa: en él de Mar de Ajo, por ejemplo, se hacia‘ mencién avuna
(inexistente) ruta pavimentada de acceso y a un servicio de buses desde Buenos Aires
(que se inauguré recién en enero de 1943) y ée destacaba la excelente calidé’d agrl'cc_)lé'
de las tierras®. El trazado en cuadricula, qué no tenia en cuenta la gedgrafia de médanOS
de la zona y obligé a los propietarios a aplanar el suelo y a fijarlo de algun-modo cdn v
vegetacion o coﬁchilla. El resultado fue una crénica escasez de espacios y servicios
pﬁbli;:os, falta dé vegetacion, deterioro ambiental y permanentes problémas con. la.

arena4°.

**.En los procesos de valorizacién turistica o turistificacién de un espacio intervienen e interactfian
dimensiones materiales (la produccién del espacio), simbolicas (la construccion de representaciones o
invencién del “lugar”) y territoriales (dimensién del poder). La turistificacién subvierte el orden y los
sentidos previos de un espacio geografico y social, incorporando nuevos individuos, reorganizando el
espacio y sus funciones, creando nuevas imégenes y sentidos. Véase Cazes, Georges y Knafou, Rémy,
“Le tourisme”, en Bailly, Antoine, Ferras, Robert y Pumain, Denise. Encyclopédie de Géographie,
Econémica, Paris, 1995, p. 831. . . .

3 En el caso de San Clemente, la familia Leloir y en el caso de Mar de Aj6, Rafael Cobo y su yerno Isaias -
Ramos Mejia. Véase Bertoncello, Rodolfo, "Configuracién socio-espacial de los balnearios del Partido de
la Costa (Provincia de Buenos Aires)", En Territorio, N° 5, Instituto de Geografia, FFyL, UBA, 1993, pp.
22-24. : . . :

*7 Las fundaciones de San Bernardo Mar de Ajd Norte y Santa Teresita, a fin de los afios treinta y en-los
afios cuarenta fueron algo mas cuidadosas. :

%8 Véase Bertoncello, “Configuracion socio-espacial...”, op.cit.., p. 29.

*? Véase Ibid. pp. 25-27. v E _ :

“ Estas operaciones replicaron el modelo de negocio inmobiliario de la periferia de Buenos Aires e
incluso se trat6 de los mismos agentes inmobiliarios. Véase Ibid.; y “Turismo, territorio y sociedad. El
‘mapa turistico de Argentina’”, en Geraiges de Lemos, Amalia Inés, Arroyo , Ménica y Silveira, Maria
Laura (comps.), America Latina: cidade, campo e turismo, CLACSO, San Pablo, diciembre de 2006.
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Comb plantedramos en el' primer capitulo, el ACA desarrolld rébidamente im
| gran interés por la zona que se convirti6 en parte de su oferta recreativa eﬁ expansion: -
La construccién de sus campings de playa fue un factor fundamental en la valorizac’ic’m
turistica de estos incipientes balnearios, que se pubiicitaban en las paginas de la reviéta
del club*'. EI club jug6 también un papel importante en la construccion simbélica de
estos espacios como lugares turisticos, en constante contrapunto con el principal
balneario nacional, Mar del Plata*. Como ya vimos, esta construqcién, hacia hincapié
en el costo reducido, la tranquilidad, la moralidad y el carcter familiar (por oposicion al
bullicio, el énfasis en la etiqueta social y el relajamiento moral que muchos peréibiah en
- Mar del Plata). Por otra parte, los nuevos balnearios eran el “nuevo - esceﬁarjo
residencial para el ocio moderno®, un tipo de turismo ligado a la idea del descan.so, él
relajamiento de las constriéciones socialés y el contacto con la naturaleza, que el

automévil y el ACA habian contribuido a difundir (véase plano 2)*

http://bibliotecavirtual.clacso.org.ar/ar/libros/edicion/lemos/18berton.pdf (consultado 10" de enero - de
2009); Schliiter,Regina, E/ turismo en Argentina. Del balneario al campo, CIET, Buenos Aires, 2001, pp.
23-26. Santa Teresita y San Bernardo fueron forestados mas cuidadosamente con mejores resultados.
Megjor ain fue el caso de Villa Gesell, Pinamar y Ostende, donde se fijaron los médanos sin aplanarlos.

“ La compra de lotes para uso propio o alquiler estival encontré muy buen eco, en parte porque las
inversiones inmobiliarias eran vistas como un reaseguro contra la inestabilidad econémica, y en parte
porque “el veraneo se habia convertido ya en una préctica vista como una necesidad y un derecho
conquistado, sino por todos, por una proporcién muy considerable de la poblacién (lo que al menos
aseguraba que esa inversidn tuviera un uso efectivo”. Véase Bertoncello, “Turismo, territorio y
- sociedad....”, op.cit., p. 325.

2 Cazes y Knafou deﬁnen lugar turistico, como la narracién que inventa un lugar que existe por y para el
turismo. Véase Cazes y Knafou, “Le tourisme”, op.cit., pp. 829 y 831.

* Véase Bruno, Perla, “La humanizacién del paisaje”, op.cit.., p. 69. Hemos visto tamblen como ese tipo
de practicas y destinos, mas baratos que el exigente veraneo marplatense, se acomodaban a las
posibilidades econdmicas y a las necesidades de distincién de los sectores medios. Véase también al
respecto, Ballent, “Kilémetro Cero...”, op.cit.., pp. 129-131, Hacia 1940 ese parecia.ser el ideal: las
vacaciones como sinénimo del necesario.descanso para compensar el agotamiento fisico y mental
producto de la vida moderna; y a la vez el descanso como una practica activa al aire libre. Véase por
ejemplo E[Hogar N° 1622, 15 de noviembre de 1940, p. 10. .
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Plano 2: Los campings de playa del ACA
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Fuente: ACA, Guia de Viaje. Zona Cen't;o, Buenos Aires, 1943.

Simultdneamente a prestar su apoyo pera el desarrollo de estos balnearios, el
ACA presiond para la construccion y mejora del Camino de la Costa, que fue sefializado

por el club y sobre el que inauguré varias casillas camineras en febrero de 1936*. Al

*“ Véase “Solicita el ACA se completen las obras en el Camino de la Costa”, Revista del ACA, N° 190,
julio de 1935. Véase capitulo 1. Por su parte, el TCA se opuso al camino, al que consideraba una pésima
inversién: demasiado llano para camino “turistico” (nuevamente aqui el modelo del camino turistico. era
el de la Costa Azul europea), indefendible como camino productivo. Véase editorial “El gran camino del
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defender el camino, el club défendia sus propios intereses materiales y a la vez los de :
los terratenientes involucrados, algunos de ellos, como. Mufiiz Barreto, también
dirigentes del ACA*. Como planteéramos en el capitulo anterior a'p'ropésité‘de la fﬁta _'
2, el ejemplo del Camino de la Costa sugiere la presehcia de un funcionamiento en el
que la influencia del club sobre las ﬁoh’tica_s provinciales se vehiculizaba mayormehte_a
- través de los canales no formalizados del aparato politico de la Provincia, _eéto ie.:s', a
través de los vinculos con grande‘s terratenientes, personajes inﬂuyentes_;ﬂjefes poll'tiéds
en las localidades (donde el ACA era una de las principales “fuerzés- vivas”y y

legisladores*®.

2.2. Construir lugares turisticos: hoteles y monumentos
Construidos los caminos de acceso a los atractivos turisticos, el alojam.iento comenzo a |
ser una preocupacion importante para el Estado y para los clubes de auto‘movilistas"a
fines de los afios treinta; el Estado comenzé a ocuparse de la construccién de hoteles.

El primero de los hoteles levantados por el Estado habia sido el Lléo‘-lez.:ld,”

construido por la Direccién de Parques Nacionales en las cercanias de Bariloche e

Sur”, op.cit.. El diario El Dia, lo consideraba directamente una obra suntuaria que sélo beneficiaba a-los
‘turistas y a los duefios de los campos que atravesaba, y denunciaba que su excelente estado contrastaba
sospechosamente con el pésimo estado del camino a Magdalena, una camino econémicamente mas vital
para la zona. Véase "Se halla en pésimo estado el camino a Magdalena”, E/ Dia, 7 de marzo de 1935, p.
2.
“ Mufiiz Barreto tenia una estancia sobre lo que luego seria el camino de la Costa, cerca de la localidad
de Veronica que su esposa habia heredado de su padre, Ernesto Tornquist, y que fue en su tiempo-un
establecimiento rural modelo. Su cufiado, Martin Tornquist fue el fundador de la localidad de Verénica en
1913. A la muerte de Muiiiz Barreto, se construyé en el distrito de Magdalena, junto al Camino dela
Costa, un monolito en honor a su trabajo en favor del Camino. En su inauguracién, en la que estuvieron
presentes, entre otros, el gobernador, autoridades del ACA y el senador provincial Alejandro Leloir,
Lobos sefialé que “cuando a nadie le parecia posible, €l [Muiiiz Barreto] propuso que el camino pasara
por zonas hasta entonces despobladas”. Al enfatizar el caricter pionero de esta figura, Lobos,
inadvertidamente apoyaba el argumento central de los criticos del camino, que consideraban que no
respondia a ninguna necesidad existente sino a los intereses de los terratenientes de la zona. Véase
“Homenaje a Benjamin Mufiiz Barreto”, Revista del ACA, N° 178, mayo de 1934, s/n. Sobre las criticas al
camino véase supra nota 44, o '
#%-Podemos imaginar que mecanismos de ese tipo funcionaron para que, por ejemplo, el camino de acceso
a San Clemente construido por la Provincia, pasara junto al predio del ACA. Véase plano 2, p. 245.°
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inaugurado en 1938*’. Poco después, é] Ministerio de Obras Publicas habilité
alojanﬁentos turisticos en Rio Tercero, como resultado secundario de la constfuccivén :
del embalse: por iniciativa del ingeniero que dirigié los trabajos, en 1939 el ob_rador se
-transformé en una colonia de vacaciones para empleados estatales. Poco vbd_esp_ués, : la
construccion de hoteles para el turismo general se transformé en pol.l'tica estatal: con
una inspiracién populista que procuraba la “democratizacion” del turisrﬁo,,el Estado
emprendié la construccién de hosteri’as econdmicas en varias regiones, sbbre todoenla. -
Patagonia, Cuyo y el Noroeste*®. Los hoteles construidos fueron entregados para su
administracién a la Direccion de Parques Nacionales. |

Esta politica respondia en parte a la demanda de los de los intéresés prqvihciales
y a la firme creencia en que el turismo podria ser la solucién para localidades sumidas
en el atraso econémico®. Por otro lado, otros intereses particulares presionaban para
una mas activa obra publica en materia de turismo. Inclﬁsive los grande; intereses
hoteleros demandaban una acci6n estatal concreta en esta materia. Asi, ‘por ejemplp,
poco tiempo antes en una conferencia, €l portavoz de los intereses hoféleros mas

concentrados, Jorge Durand, habia planteado 1os_problemas de rentabilidad de _los

7 El Llao-Llao habia sido disefiado por Alejandro Bustillo, hermano del presidente de la Direccién de
Parques; se incendié en 1939 y fue reconstruido en 1940; véase infra notas 68 y 69 . Bustillo recibid
también por esa época el encargo del gobierno de la provincia de Buenos Aires (donde su hermano, José
Maria, éra Ministro de Obras Publicas) de proyectar la urbanizacién de la Playa Bristol. Parte de esa obra
la constituian dos edificios monumentales, uno destinado al Casino y otro al Gran Hotel Provincial, que
se inauguré en 1946 (el Casino y la Rambla se habian inaugurado en 1939). '

“ La Construccién la emprendié el Ministerio de Obras publicas de la Nacién, luego de la sancién de la
ley 12669/1940, que autorizaba la construccion de 25 edificios Un decreto de 1942 aprobd el proyecto
definitivo, realizado por una comisién técnica. Las localidades beneficiadas serfan: Humahuaca, y
Cafayate (Salta), Jachal (San Juan), Ancasti, Rio Chauschil y Belén (Catamarca), Chilecito (La Rioja),
Bardas Blancas (Mendoza), Nueva Lubeka (Neuquén), Casa de Piedra, Cafiada Leén, Lago San Martin y
Lago Viedma (Santa Cruz), Lago Fagnano (Tierra del Fuego), Empalme ruta 3 y 268 y La Herreria
(Chubut), Choele-Choel (Rio Negro), Los Tamariscos (La Pampa), El Palmar (Entre Rios), Yapeyi
(Corrientes), Caraguatay (Misiones) y Monte Quemado (Santiago del Estero). Véase “Ubicacién de las
hosterias previstas en la ley 12.669”, Turismo, N° 395, junio de 1942, p. 2. Poco después el gobierno de
Castillo envi6 al Congreso un proyecto para construir otros 40 edificios, la mayoria modestas hosterias.

* Una creencia, como ya hemos dicho, tefiida de ingenuo optimismo: las bellezas y riquezas del territorio
nacional eran tantas, que casi lo Unico necesario para atraer el turismo a una localidad determinada era
dotarla de accesibilidad y de alojamientos apropiados. Ballent ha sefialado al respecto,.la energia con la

que algunos representantes del interior del pais presionaron para que el beneficio de la construccion de. .

" hoteles por el Estado se extendiera a sus provincias. Véase Ballent, Anahi, “Monumentos, turismo e -
historia: imagenes del noroeste en la arquitectura promovida por el estado, 1935-1945”, trabajo inédito.
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grandes hoteles y, a la vez, lo beneﬁéiosos que resultaban_ para las localidades érvlblasv que -
_se instalaban, a las que ayudaban a convertirse en lugares turisticos'y en las que
alentaban el surgimiento de pequefios hoteles. Durand sostenia que el. Eétado de'.bi.av
construir y concesionar o apoyar a los grandes hoteles vy, 'simulténeamente,
‘complementarlos con redes de hosterfas atendidas por sus propios duefios (para que
fueran rentables). La argumentacion fue luego recogida por Daniel iribarrie en la
revista del ACA, que consider6 que debia ser la “pauta a seguir” por la 'poh'ticba Qﬁcia15 !
Por otro lado, el Estado intervino en la produccion de atractivos: turisticos: ia
obra de la Comisién Nacional de Museos, .Monumentos y Lugar_es Hist(’)ric;os
contribuy6é a crear las condiciones para el desarrollo de la dimensién patric')tica'y
pedagogica del turismo: a su iniciativa correspondi6, por ejemplo, la fcconstfuééién de
la Casa Histérica de Tucuman (1934) y la restauracion de las misiones jes'ilj_l'tiicas dé San
Ignacio (1941-1943)*2. Esta accién estatal atendié especialmente al norte del f)ais,
crecientemente presentado como la “cuna de la patria*®. La atencion prestada a estos
lugares coincidia con la insistencia con la qué, desde los ltimos afios dg lé;’década dél

treinta, ambos clubes, pero sobre todo el ACA, hacian propaganda del ‘_‘norté” como

%% Véase Durand, Jorge A., “La industria hotelera en la argentina. Algunos aspectos de su explotacién y su
influencia como factor en el desarrollo del turismo”, disertacién en la reunién almuerzo del Rotary Club
de Buenos Aires, 4 de mayo de 1938, Buenos Aires, 1938 (folleto). Durand representaba a los dueiios del
Hotel Bristol (de Mar del Plata), del Plaza y del continental (Buenos Aires), del Termas de Rosario de la
Frontera (Salta) y a los concesionarios del Hotel Llao-Llao (Parque Nacional Nahuel Huapi). o

* Véase Iribarne, Daniel, “Hoteles y Hosterias”, dutomovilismo, N° 236, agosto de 1939, s/n. La revista
del club también publicé una serie de recomendaciones para duefios o futuros duefios de pequeiios hoteles
u hosterias, en las que se sugerfa elegir una ubicacién proxima a un "lugar histérico o caracteristico de Ia
region”, construir siguiendo el estilo del lugar, y procurando que hubiera espacio para la vida social y
para el aislamiento de los huéspedes y la atencion por los propios duefios. Véase "Una flor en las mesas y
ninguna mosca en el comedor. Turismo y hoteles, algunos consejos”, Automovilismo, N° 234, junio de
1939, s/n. ‘ : '

52 Véase Ballent, Anahi, “Monumentos, turismo e historia...”, op.cit...

3 El TCA habia contemplado la cuestion ya en los afios veinte cuando organizé las juntas asesoras de su
subcomision de turismo; el ACA por su parte, venia desde fines de los afios treinta difundiendo las
regiones turisticas del norte del pais en clave histérico-patridtica, y en mayo de 1939 habia intentado
organizar una suscripcion nacional en conjunto con el diario La Nacién, para adquirir y restaurar el
convento de San Carlos en San Lorenzo y las tierras del combate histérico y declararlas monumento
histérico (en 1940 el Estado las expropi6 y convirtié en monumento). Véase “Una patridtica iniciativa del
ACA”, Automovilismo, N° 324, junio de 1939, s/n. Véase también Ospital, Maria Silvia,“Turismo "y
territorio nacional en Argentina. Actores sociales y politicas piblicas, 1920-1940”, en EIAL, vol. 16,N° 2,
julio-diciembre de 2005. ‘
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destino turistico de invierno (accesible, por otro lado, gracias a los avances en la

construccién de la ruta a Salta)**

2.3. La Direccion de Parques Nacionales y el turismo de elité
La construccién de los Parques Nacionales fue el otro de los terrenos en los QUebsve'
desplegé la politica turistica estatal. La cuestién de los Parques Nacionales tem’é una
larga historia previa®. Desde las décadas finales del siglo XIX, una serie de discursos
cientificos, literarios y politicos cifraron la identidad nacional argentina en las bellezas y
‘riquezas “naturales” del territorio®. De maneré similar al proceso que se,dio en Estados
Unidos —como plantea Nash- también en la Argentina se optd por lé Naturaleza como
anclaje de la identidad nacional. Como ha mostrado Scarzanella, el paisaje natufal_
adquiri6 un lugar central como expresion de un “sustrato primordial”, proveyendo de
“raicés” para lar construccién de una idéntidad nacional comin en un pais :de

inmigracion; y los parques nacionales fueron creados como lugares que debian expresar

% Véase por ejemplo: “Turismo a las provincias del norte argentino”, Automovilismo, N° 208, marzo de
1937 s/n. "Ecos de la excursién al norte realizada por un niicleo de socios del ACA”, Automovilismo, N°
218, febrero de 1938, s/n. “El invierno invita a seguir la ruta del norte”, Turismo, N° 395, junio de 1942,
pp. 12-13. Esta difusion incluyé, por ejemplo, la organizacién de excursiones e incluso de un Gran
Premio del ACA que atravesaba varias provincias de Cuyo y el Noroeste argentino en 1937; véase al
respecto capitulo 3.
%% Véase Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit.., p.170. El Parque Nacional del Sud, luego Nahuel
Huapi, habia sido creado en 1916 sobre la base de una donacién de tierras hecha por Francisco P. Moreno
en 1903 (tierras que el Estado le habia otorgado en pago por sus servicios como perito en la definicion de
la frontera con Chile); el parque se inaugurd en 1922. En 1910-1911, por encargo del Ministro de Obras
" Publicas Ramos Mejia, el ingeniero norteamericano Bailey Willis dirigié la Comisién de Estudios
Hidrolégicos; en su informe final recomendaba la creacion de un parque que combinara la reserva con la
explotacion comercial y turistica. El proyecto de Bustillo para los Parques Nacionales se basé
explicitamente en lo planteado por Bailey Willis. Respecto de Iguazi, recién durante el gobierno de
Alvear se expropiaron unas 75.000 ha. que comprendian el lado argentino de las cataratas del Iguazi y
una serie de ruinas de misiones jesuiticas; esas tierras se pusieron bajo al égida del Ministerio de Guerra
para un futuro parque nacional. Véase al respecto, Navarro Floria, Pedro. “Paisajes del progreso. La -
Norpatagonia en el discurso cientifico y politico argentino de fines del siglo XIX y principios del XX.”,
Revista electronica Scripta Nova. Espaia, Universidad de Barcelona, volumen 10, N° 218 (76), 1 de
agosto de 2006; Scarzanella, Eugenia, “Las bellezas naturales y la nacién: los parques nacionales en la
Argentina en la primera mitad del siglo XX, Revista Europea de Estudzos Latinoamericanos y del
Caribe, N° 73, Amsterdam, octubre de 2002. '
%6 Me refiero por ejemplo (sin agotar la lista) a los de Joaquin V. Gonzalez y Manuel Galvez
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ese caracter nacional®’. Esta produccion de la metéfora de la patria como biotopo —corho
plantea Andermann- implic6 no solo una mirada estética, sino también un
b“interrogatorio utilitarista”: el inventario de las potenciales riquezas®®. -

Sin embargo, recién en la década dél treinta -como sostienen 'Eéllent' y Gdrelik—
“tuvo lugar una accion decidida por parte del Estado, basada en el objetivo de-integrar. ia .
industria del ocio y del turismo en la tarea de vpuesta en régimenv y explotacién del
. territorio nacional”, comenzando por los Parques Nacionales™. Asi, en 1‘9'34 se cred la
Comision de Parques Nacionales, bajo la presidencia del ingeniero y cientifico Angél
Gallardo, que debia redactar el proyecto de ley de Parques Nacionales. A Gallardo,'qﬁe
murié en mayo de 1934, lo sﬁcedié Ezequiel Bustillo, que también formaba parte de la
-Comision. Bustillo era abogado, habia siAdobdiputado en la legislatura dg la provincia de.
Buenos Aires y era un amigo personal de Federico Pinedo y de los terratenientes
“pionners” de la region de los lagos, Aarén de Anchorena y sus sobrinos Carlos y Luis
Ortiz Basualdo®. De hecho, una iﬁvitacién en 1931 a la casa que ellés tem’ah en-la
. Peninsula Huemul (sobre el .lago Nahuel Huapi), le habl’a “revelado” a Buétillo la _régi,éh

y lo habia transformado en un propagandista de sus bellezas y riquezas potenciales®’.

37 Véase Scarzanella, “Las bellezas naturales y la nacién...”, op.cit.., p. 5. .
’% Véase Andermann, Jens, Mapas de poder. Una arqueologia literaria del espacio-argentino, Beatriz
Viterbo Editora, Buenos Aires, 2000, p. 123; Véase también: Nouizelles, Gabriela, “Patagonia as
Borderland: Nature, Culture and the idea of the State”, Journal of Latin American Cultural Studies, vol. 8,
N° 1, 1999; Navarro Floria, “Paisajes del progreso..., op.cit.. Silvestri, Silvestri, Graciela, “Postales
argentinas”, en Altamirano, Carlos (ed.), La Argentina en el siglo XX, op.cit.. -
%% Véase Ballent y Gorelik, “Pais urbano...”, op.cit.., p.170
% Los tres integrantes de la Comision pro-Parque del Sud.
%1« Los sentimientos patri6ticos se mezclan asi al goce puramente estético al enfrentarse por primera vez
con este Nahuel Huapi cuyo embrujo es uno de los fendmenos psiquicos més inesperados y al que pocos
logran escapar. Nuestro rumbo era Huemul, la hermosa y sefiorial residencia levantada por los hermanos
Ortiz Basualdo y Aarén de Anchorena (...) Era mi cicerone Carlos Ortiz Basualdo (...) Visitamos los
- lugares mas sobresalientes y, si mi admiracién no tenia limite por todo lo que se me ofrecia ante mi
espiritu como belleza y como riqueza en ese pedazo de nuestra tierra que sin duda constituia una de sus
mejores reservas para el futuro; sentia al mismo tiempo una penosa impresién ante el abandono en que
notoriamente lo tenia el pais. (...) ¢en qué habia quedado aquel vibrante patriotismo que toda una
generacion de argentinos desplegara para asegurar la soberania del Gltimo metro de la vasta heredad
patagénica?”. Véase Bustillo, Ezequiel, "Parques nacionales”, conferencia pronunciada el 25 de abril de
1946 durante la presentacién del libro Los Parques Nacionales argentinos, en el Salén Kraft, Buenos
Aires, Guillermo Kraft Ltda., 1946, pp. 15-16.
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Bajo la influencia de Bustillo se redacté el proyecto de ley de -Parqﬁc5- '
Nacionalés, que se sanciond como ley 12.103 en octubre de 1934. La'l_ey crea‘ba. la
Direccion de Parques Nacionales, dependiente del Ministerio de Agricultura; Bustillo
fue su presidente entre 1934 y 1946. Entre las. funciones de la Direccién estaba
organizar y fomentar el turismo a los Parques y estaba autorizada para otorgar y
reglamentar concesiones sobre la construccion de estaciones de servicio, hoteles y otros
servicios®. Sus recursos se fundaban en una serie de gravamenes que la Diréccig’m podi’a
recaudar directamente en los Parques, en la mitad del impuesto a los pasajes de pri_rhéra
~ clase al extranjero y en una proporcién de ‘los pasajes de turismo que eXpidi_eran ilo_s
Ferrocarriles del Estado en las ll’néas que sirvieran a los Parques Naci'ona.les63 .

La recién creada Direccion de Parques Nacionales respoﬂdia a una doblé
inﬂuencia: de un lado, la de los parques norteamericanos (como Yellowstone o
Yosemite), que combinaban la conservacion de la naturaleza prl’stiﬁa (en las ére.asv
intangibles) con una explotacién moderada y regulada por el Est\adov (é través del -
turismo, la explotacién forestal, etc.); del otro, el modelo europeo de turismo ihverna]»y

de villa turistica alpina, que Bustillo procur6 reproducir en el Parque Nahuel Hu_api64.

* %2 Véase Ley de creacion de Parques Nacionales, HCDN, 29 y 30 de septiembre de 1934, p. 1012.
% La Direccién de Parques Nacionales podia cobrar derechos de pesca y caza, de venta de madera fiscai,
de explotacién de los viveros, de entrada a los Parques Nacionales, de edificacion, patentes, tasas por
servicios piblicos prestados, multas; podia vender y arrendar tierras fiscales, y vender guias, revistas,
folletos y avisos. El impuesto a los pasajes habia sido creado en 1923 (ley 11283); la ley de creacion de
Parques Nacionales asign6 una parte de ese impuesto a la nueva Direccién; algo més tarde la ley 12.244
destind enteramente el producto del impuesto al financiamiento de Parques Nacionales. La situacién
financiera de la Direccién comenzé a empeorar con el comienzo de la Segunda Guerra, que disminuyé las
salidas al exterior: en 1939 el impuesto percibido habia sido de $1.200.000; en 1941, fue de $413.673.
Planteada esta situacién al Congreso Nacional, este reemplazé la asignacién del impuesto a los pasajes
por una partida de $900.000; el Poder Ejecutivo reemplaz6 esto por una asignacion que cubriria las partes
impagas del presupuesto una vez que se agotaran los recursos propios de la Reparticion (unos $300.000
obtenidos por recaudacion directa), lo que dejaba a la Direccién sin los fondos del impuesto a los pasajes,
y con una aporte nacional que disminuiria a medida que aumentara la recaudacion propia y que solo
permitiria cubrir el presupuesto, dejando sin financiacién el plan de obras. La situaci6n de la Direccion de
Parques Nacionales se hizo tan critica, que Bustillo llegd, en protesta, a presentar su renuncia en 1942,
siendo rechazada por Castillo. Véase Memoria de la Direccion de Parques Nacionales (en-adelante _
Memoria de la DPN) 1942, 1943, pp. 7-9. _ '
. * Este modelo de uso moderado/conservacion ha sido analizado por varios autores. Véase por ejemplo
. Scarzanella, “Las bellezas naturales y la nacién...”, op.cit.. Sobre la influencia del modelo europeo véase
- Andermann, Mapas de poder ..., op.cit..; Nouizelles, “Patagonia as Borderland...”, op.cit.;. Navarro Floria.
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En este marco, el turismo en los Parques Nacionales cumplia, desde la perspectlva.
estatal, varias funciones: en primer lugar, permitirfa el encuentro de la elite cosmopohta
con los sublimes paisajes emblematicos de la nacion, argentinizéndola“ . Este mismo
efecto era alcanzable, hasta cierto punto, por la propia difusién entre la"poblacién' en
general de las iméagenes del sublime nacional, en los peri6dicos, en las revistas y en las
exhibiciones de fotograﬁas y peliculas que se volvieron frecuentes en los afios tremta66
Ese objetivo se combmaba con otras aspiraciones mas prosaicas, como ) 1 defensa
militar y, en los afios treinta, la explotacién de la naturaleza como- fuente de riqueza
material y no solo espiritual de la Nacién®. Asi, el turiémo era también una industria y
como tal su mision era traer prosperidad y ayudar al desarrollo econémico (y por lo
- tanto al poblamiento) de un 4rea “atrasada”, “vacia” y a la vez estratégica por»éu
localizacién fronteriza. |

La atencion de la Direccidn se concentrd en el Parque Nahuel Huapi, ya qﬁé,
desde la perspectiva de Bustillo, era el que ofrecia las mayores posibilidades para el N
desarrollo turistico. En ¢él, la obra publica. encarada por la Direccion de .Parques
Nacionales (con la cooperacion de otras reparticiones estatales) fue vastisima e incluyé
la construcciéon de caminos hoteles y un centro de deportes invernale:s' en el Ce;ro
Catedral y la urbanizacion de una serie de villa turisticas®®

En el plano simbélico, la regién fue construida como lugar turistico para la elite

a partir de su identificacion con lugares comparables y prestigiosos: la regién de los

“Paisajes del progreso..., op.cit.; Lolich, Liliana, “Bariloche y su centro civico”, en AAVYV, Ernesto de
Estrada. El arquitecto frente al paisaje, CEODAL; Buenos Aires, 2007.

% Véase Silvestri, “Postales argentinas”, op.cit..

% Véase ibid.

Vease Scarzanella, “Las bellezas naturales y la nacién...”, op.cit.. p 9.

5% Asi, por ejemplo, podemos mencionar la construccién mas de. 300 km de caminos internos, varias villas
turisticas, la gestion de créditos para hoteles, la construccién del hotel Llao-Llao, la construccién de un
barco para la navegacion en el lago Nahuel Huapi, la reforestacion, la construccién de instalaciones para
deportes de invierno en el cerro Catedral, la introduccién de especies exogenas para pesca y caza
deportiva y la construccion del centro civico de Bariloche. .
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lagos se convirtid, en el discurso y en su arquitectura, en “la Suiza argé_nti_ha”69. Par.av
Ezequiel Bustillo, consolidar estos nuevos éspacios como vlugares turfsticos requéfia de

la elite y como miembro de ella se dedicé a interesarlos pérsonalmente én la r_egién.7.°
' El turismo extranjero era el otro segmento al que se apuntaba, aunque sin progresos
' sensibles: Bustillo "se lamentaba de los escasos recursos dispbnibleS‘ ‘par‘a ﬁnav-
propaganda turistica en el exterior mas sistemética. Se enviabanfolletos‘y fotografiéé,

se intentaba interesar a los periddicos y, sobre todo, como revela la co_frespondencia del

propio Bustillo, se utilizaban.las redes personales y estatales para “hacer cqnopef” las

bellezas del sur y mostrar “que no sélo vi_vimoé de la carn.e y el trigo””.. :

Los intereses particulares estaban presentes en la Direc’c‘ic')r.i de Parques _
Nacionales si bien no tenian una representacion formal. Para el primer diréctorio fueron
nombrados representantes de los graﬁdes terratenientes de la zona (Aaréﬁ Anchprena y
) Luis Ortiz Basualdo); el General Alonso Baldrich, por entonces vocal del'TCA y '_C‘ar'los N
Germaén Frers, que desde 1933 era el fepres‘entante de la Sociedad Rural en el directorfb |
de la Direccion Nacional de Vialidad.

A fines de 1938, cuando Frers fue reemplazado en la Direécién Nacional de
’ Vlalldad por Facundo Escalera, Bustillo impuls6 el mismo reemplazo enla Dlreccwn de E
Parques. La puesta en explotacion de los Parques requeria una amplia dotac1on de
caminos, que como vimos, la Direccién Nacional de. Vialidad no estaba obligada_a h

construir; la relacion directa con el organismo nacional de vialidad era entonces muy

% Alejandro Bustillo se ocupd de fijar las reglas constructivas y el estilo arquntectomco pledra madera y
construcclones pintoresquistas.

® Por ejemplo, Bustillo se ocupd personalmente de gestionar un terreno para Federico Pinedo en las
orillas del Nahuel Huapi y de convencerlo para que invirtiese en la construccién de una casa (condicién
para conservar el terreno). Véase Carta de Bustillo a Federico Pinedo, por entonces en Paris, 17 de
febrero de 1938, Fondo Bustillo, AGN, (en adelante FB), sala 7, expediente 3345. Los negocios
inmobiliarios de Bustillo, de sus amigos y parientes en el Parque Nahuel Huapi, fueron motivo de
sospechas y acusaciones contra ¢l. Bustillo se defendié argumentando que poseia tierras en la zZona con
anterioridad a su gestion en Parques.
7! Véase Carta del embajador en Paris, 9 septiembre de 1939, FB, sala 7, expediente 3343,
7 Ortiz Basualdo, Anchorena y Frers eran amigos personales de Bustillo.’
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importante para impulsar la realizacién de esas oBras, méxime cuando comenzaron a
mermar los recursos de ambos organismos’”. En las relacioﬁes entre ministerios Y, _Sobre
todo, entre reparticiones auténomas, el personal directivo compartido y léSL relaciones
personales eran la clave para acelerar los trabajos que podian sino demorarse por afios’*.
El TCA estuvo representado de forma informal o indirecta en la Direccién de
Parques Nacionales, durante sus prinieros afios, a través del nombramiento de Baldrich,
| quieh tenia méritos propios (entre ellos su conocimiento de la Patagonia), pero éunéba a
ellos una larga militancia en el TCA, un elemento que debe haber tenido un peso no
despreciable en su eleccion. Las relaciones con el ACA eran también inipoﬂantes paré
la reparticion. Lo fueron cada vez mas en la medida en que el club expandio sus
servicios hacia el sur del pais, organizando excursiones a los lagos del sur Y, sobre fodo, '
extendiendo su red de estaciones de serQici_o. Estas resultaban muy iniportantes para la
explotacion turistica y comercial (y el poblamiento) de los Parques y BuStilld se ocupd |
de facilitar su instalacion’. Asi, por ejemplo, en 1940, procur6 ayudar al ACA a obtener
la concesion de un lote en San Martin de los Andes en el que él club pretendia instalar
una estacion de servicio, indicando al intendente de Lanin que realizara discrétds
sondeos con el propietario. Las gestiones del lado del ACA las llevaba adelante

Iribarne, que visitaba la zona como parte de sus funciones como director de la Direccién

7 Aunque no estaba obligada, la Direccién Nacional de Vialidad cofinancié la construccién y el
mantenimiento de algunos caminos en los parques a través de la firma de una serie de convenios entre la
Direccién Nacional de Vialidad y Parques Nacionales, por algunas obras puntuales, entre 1935 y 1938. La -
reforma de la ley de vialidad modificé esa situacién y en 1939 ambas reparticiones firmaron, en el marco
de las reformas a la ley de vialidad, un convenio para la ejecucion de obras camineras por valor de
$500.000 anuales, por ocho afios. Véase Memoria de la DNV 1935, 1936, pp. 21-22; Memoria de la
Direccion de Parques Nacionales 1939, 1940, p. 65. Memoria de la DPN 1939, 1940, p. 9. '
7 Asi lo expresaba claramente Bustillo en una carta a Frers con motivo de su desplazamiento del cargo en
la Direccién Nacional de Vialidad: “la falta de un director comun que teniamos antes, nos condena a un
gran aislamiento y hace dificil establecer un plan de colaboracién, que a todas luces seria conveniente
* para ambas reparticiones (...) Con un Director de Vialidad —donde entiendo por referencias indirectas que
* también desearian estar representados en Parques Nacionales- volveriamos a las condiciones de antes -y
sin duda dispondriamos de facilidades de que ahora carecemos”; Véase copia de la carta de Ezequiel
Bustillo a Carlos G. Frers, FB, caja 7, expediente 3346, 14 de febrero de 1939.

™ Las estaciones de servicio del ACA no solo proveian nafta, lubricantes y repuestos, sino también
brindaban informacién, contaban con teléfono, y en algunos casos, con asistencia mecénica.
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Nacional de Vialidad’®. En 1941, se le concedieron al ACA tres térrén'os més péra_
iﬁsta]acic’)n de estaciones de servicio; la pfimera estacion se iﬁauguré a principios de
1942 (Bariloche)””.

Las relaciones entre la Direccion ‘de Parques Nacionales y el ACA se
estrecharon en ese periodo. Hemos hallado evidencia de dos reunionés .éntre el
presidente del club y Bustillo (una de elias, por lo menos, a pedido de B'ubstillo), en las
que se discuti6 el plan de estaciones de servicio y de caminos para el Parque’®. En
noviembre de 1940 Edo, por entonces secretario del ACA, fue designado_ dirc‘ctor en
reemplazo dg Baldrich. La designacion de Edo adquiere sentido en el mérco .‘d‘e
confluencia de intereses entre el ACA y la Direccion de Parques y en el Céntexto de .la.s.
ideas de Bustillo acerca del mejor modo de impulsar la cooperacion con otras
reparticiones o instituciones: el ACA, con su capacidad de movilizar asociados. y sus
- servicios a los automovilistas, era un apoyo necevsario para el desarrollo de los Parques
segun el proyecto de Bustillo (esto es, la explotacién comercial y turistica céntrolada).
La presencia de Edo en la Direccién de Parques era un forma de aceitar la cooperacién
entre la reparticion y el ACA y resultaba altamente conveniente para ambas

instituciones.

3. Los esfuerzos del TCA por organizar el turismo nacional y sudamericano
Mientras el ACA continuaba llevando adelante el fomento practico del turismo en

automovil y participaba de la Direccién Nacional de Vialidad y luego de la Direcci6n de

76 Véase carta del intendente de Lanin a Ezequiel Bustillo, FB, caja 7, expediente, 3346, 5 de octubre de
1940. Aparece aqui, en la figura de Iribarne, algo que retomaremos en las conclusiones: la conjuncion en
un personaje de la gestion de los negocios del club con los negocios oficiales.

7 Poco después se inauguré la de San Martin de los Andes, mientras se construian otras en Villa La
Angostura Villa Traful, Villa Mascardi y El Bolsén.

® Véanse notas del presidente del ACA a Ezequiel Bustillo, FB, caja 7, expediente 3346 17 de abrll de
1939 y 7 de junio de 1940. El presidente en 1939 era Idoate y en 1940, Anesi.
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Parques Nacionales, el TCA transformo al turismo en su nueva ‘“causa pﬁbli'ca”. Esta
tuvo dos vertientes: de un lado, el TCA intenté obtener la adhesién de los -gobiernos.
“sudamericanos a la Federacion Sudamericana de Turismo (el organismo creado pbr_ el
TCA en 1928, del que dimos cuenta en el capitulo 4) apelando. a la Unién
Panamericana; del otro, procurd conseguir la “organizacién” dél turismo nacional a
través de una ley nacional de turismo, tratando de aplicar a ella las misrﬁas estrategias y
criterios que habia puesto en juego en la militancia a favor de la ley de viaiidad. ‘

En ambos casos el TCA obtuvo algunos éxitos formales, pero 'poca.s- ben_eﬁci‘os.‘
reales para la institucion. Asi, gracias a la accién de dirigentes comb Escobar o Ruiz
Moreno, que eran también representantes oficiales argentinos ante ia ‘Un‘i_c’)'n
Panamericéna, el TCA consigui6 en 1933 que el Estado argentino recdnoéig:ra

’ Qﬁcialménte a la Federacion como la entidad més indicada para organizar y fomentar el
turismo entre los paises sudamericanos’. La delegacion argentina llgvé la propuésta a
varias reuniones panamericanas, en las que se votaron recomendaciones a los gobiernos
sudamericanos para que adhirieran a la Federacion y contribuyeran a su 'sttenimieﬁto
‘material, e incluso se firmé un convenio al reépecto_, aunque tuvo aplicaci(')n conereta®

La Federacion Sudamericana de Turismo, en el contexto radicalme_nté _nuévo plahteado
por el desarrollo de la Segunda Gugrra Mundial, no cohsiguié el compromiso efectivo
de los paises sudamericanos y dej6 de funcionar poco después. |

El segundo de los grandes propositos del club, la organizacién nacional del__

turismo, tuvo mds €xito, aunque, como veremos, tampoco trajo grandes réditos para el

7% Como sefialamos en el capitulo 2, Escobar era un dirigente del TCA desde los afios treintd, y Ruiz
Moreno, desde principios de los afios veinte.

% El pedido se present6 en 1931 y en 1934; en 1936 le fue reiterado en persona al presidente de la Unién
Panamericana, Leo Rowe. Finalmente en 1938, en la 8va. Conferencia Panamericana (Lima) el. gobierno -
argentino present6 una- propuesta de compromiso de los paises sudamericanos para la consagracién
definitiva de la Federacion y su sostenimiento material. La delegacién norteamericana se negd a que se
firmaran convenios de ninguna clase y la propuesta fue aceptada con carécter de recomendacién;. su
aprobacion definitiva se remiti¢ al Primer Congreso Interamericano de Turismo, convocado. para el afio -
siguiente en San Francisco (EE.UU.). Este Congreso reconocié finalmente a la Federaci6n y recomend6
la creacién de una federacion centroamericana, una antillana y otra norteamericana.
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club. La presién para que el Estado centralizara la politica turistica en uﬁ nuevo
organismo especifico se habia incremenfado en los afios treinta. Provenia de la prensa,
de los clubes, de las asociaciones de fomento del turismo de las localidades turisticas .y
de la propia la burocracia estatal (Como vimos a principios del capl’tul‘q). Parte de-lav
presién procedia también de la Unién Panamericana, ya que la Argentina ha_b}'a firmado
en 1935 un convenio internacional qué establecia que “cada uﬁo de los 'paiéés
signatarios establecera un Departamento u Oficina dedicado exclusivamente para llenaf
con la mayor amplitud posible, las funciones de organizacion, difusion e intensificacion
~del turismo y aplicar los acuerdos del presente convenio™'.

La presion publica en favor de la “org‘anizaci(’)n del turismo”, gané mayor pesb
tras la sancién de la ley nacional de vialidad. Avanzando en lel _sehtido .‘de la
organizacioén del turismo y reiterando la experiencia de la Subcomisién de- Turisrﬁo
(1927) y de la Comision Nacional de Turismo (1929) que ya hemos vanalizado, en
noviembre de 1935 el TCA cre6 una Junta de Orientacion, Fomento y Or.ganizacién dej.
Turismo Argentino, a la que se invité a representantes de reparticicyinesi publicas,
empresas de transporte y entidades de fomento de turismo®2. Pocas Qrganizac'iones de
intereses vinculados al turismb respondieron a la invitacion de la institucion a in?egrar la
Junta y eso determiné pronto su fracaso; una 'de_: sus pocas acciones fue la filmacion _de

una pelicula de propaganda turistica del pais, sonora y en colores, que se envio a la

¥! Véase “Texto del decreto por el cual se crea la Direccién Nacional de Turismo”, Revista del TCA Ne
344 enero de 1938, p.39.

% En principio aceptaron la invitacién el Ferrocarrll Central Argentino, el Ferrocarril Sud y Oeste, el
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, el Ferrocarril del Estado, la Asociacién Propaganda y Fomento de
Mar del Plata; el Centro Pro-Necochea; las Termas de Rosario de la Frontera; la Asociacién de Turisnio
del Parand, la Asociacién de turismo de Salta, la Asociacion Pro-Turismo de Tandil, el Club Viila del
Lago (Cérdoba). La Junta debia armar un calendario turistico argentino, y lanzar sobre esa base un vasto
plan de propaganda . Como en los organismos anteriores del club, la Junta constaba de varias comisiones
internas: de andinismo, de monumentos, sitios histéricos y pintorescos, de turismo automovilistico, de
turismo néutico, de turismo aéreo, de turismo ferroviario, de turismo universitario y escolar, de fomento
del camping. Véase “Ha quedado constituida la Junta de Orientacién, Fomento y Orgamzacmn del
turismo argentino, del TCA”, Turismo, N° 319, d1c1embre de 1935, p.361.
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Uni6én Panamericana para que contribuyera a su difusién83 . La sucesién de organismos
creados por el club para “organizar el turismo” (en reemplazo de la a'ccién‘estatal, ha.sta
ciertq punto), da cuenta de la dificultad para mantener el impulso de estas iniciétivas en
el tiempo. La dificultad principal era lograr que las émprésés,. asociaciones, y
organismos de gobierno, cuyas voluntades y esfue‘rzos_ se pretendia articular y dirigir, =
mantuvieran su compromiso, en ausencia de 4rganos ejecutivos y dé "r‘ecursos'

. econdmicos con los que financiar los proyectos, por otra parte Siempr¢ muy
ambiciosos®*

Mientras el TCA no lograba movili.zar a los intereses particulares en V_pos d¢ su
nueva iniciativa (la Junta) y en un clima piblico en el que, como vimos. al comienzo del
capitulo, se reclamaba la intérvencic’)n estatal en materia de turismo, el 21 enero de
1938, un decreto del Poder Ejecutivo Nacional cre6 la Direccion Nacional de T ur_i'sm.o.85 .

Poco después el General Camilo Idoate, presidente del ACA, fue nombrado al frente de

la nueva reparticion (véase diagrama 6).

8 Véase editorial “Una pelicula y su ensefianza”, Turismo, N° 325, junio de 1936, p. 1. Para 1937
: desaparecen las referencias a la Junta en la revista del club.

% Es interesante en este punto el contraste con el ‘cardcter ejecutlvo (v el éxito) de la DlVlSIOIl de Vlahdad-
del ACA.
¥ También el clima internacional era favorable a este tipo de intervencién, con eJemplos exitosos de
fomento estatal del turismo, que mostraban que esa actividad podia ser una interesante fuente de ingresos °
y también de consenso politico, en regimenes de signos politicos tan distintos como el alemén o el
francés. Respecto de la politica turistica del frente popular francés, véase, Ory, P., La Belle Tllusion...
op.cit.., pp. 715-724 y 748-787. Sobre el ejemplo alemén, véase Baranowsky, Shelley, “Strengh- Through
Joy. Tourlsm and National Integration in the Third Reich”, en Baranowsky, Shelley y Furlough, Ellen
(eds.), Being Elsewhere. Tourism, Consumer Culture, and Identity in Modern Europe and North America,
University of Michigan Press, Michigan, 2001; Baranowski, Shelley, Strength Through Joy:
- Consumerism and Mass Tourism in the Third Reich, Nueva York y Cambridge, Cambridge University
Press, 2007. También la politica turistica italiana ha sido analizada: De Grazia, Victoria, The culture of -
consent: The Mass Organization of Leisure in Fascist Italy, Nueva York y Cambridge, Cambridge
Umver51ty Press, 1981
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Diagrama 6: Direccion Nacional de Turismo, 1938

Ministerio de Agricultura

Direccion Nacional de Turismo

Junta Asesora

* Gobiernos Provinciales

» Direccion de Parques Nacionales -

Director * Administracion de los Ferrocarriles del Estado

* Direccion Nacional de Vialidad

* Direccion de Tierras

» Asociaciones de turismo y automovilismo .
* Empresas de ferrocamles navieras, aeronauticas y hoteleras

Idoate hizo algunas intervenciones publicas como Director Nacionél de Turismo
.(conferencias por radio, notas en la revista del ACA), pero en rigor la;Direcci'c’)n
Nacional de Turismo nunca se puso en marcha, por dificultades presupuesfarias y ﬁe
oficialmente “pospuesta” para tiempos mejores por un decreto presidencial en febrero
de 1939%. Pese a su escasa vigencié, estas iniciativas tienen importancia para 'nucst,ro‘
“anélisis en tanto revelan las coordenadas en las cuales el turismo esta_ba convirtiéridqse |
en una politica estatal.

El decreto de creacion de la Direccién Nacional de Turismo deﬁhl'a al turismo
como industria y como un asunto publico de nivel nacional®’. Si bien los “ensayos” de
esas divisiones estatales, de los municipios, provi.ncias y entidades privadas efan dignos

de elogio, sostenia el decreto, resultaban insuficientes y requerian coordinacion: el

¥ Véase “Fue suspendida la organizacién y funcionamiento de la Direccién Nacional De Tunsmo”
Turismo, N° 357, febrero de 1939, p. 8.

%7 Véase “Texto del decreto por el cual se crea la Direccién Nacional de Turismo”, Turismo, N° 344
enero de 1938, p.39.
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desarrollo del turismo constituia un “problema técnico de fomento,v‘ transporte .y
distribucion de los turistas”®®. |

El modelo propuesto era semejante al que habia funcionado eﬁ relacién -av'l_a
cuestién vial y que lé crisis de 1930 habia fortalecido: el Estado debia hacerse cargd.dre‘
la recopilacién de informacién, de la planificacién y de coordinar los esfuerzos de los
agentes privados; las politicas debian ser decididas en conjunto por los técnicos (que
orientarian desde una posicién supuestamente ijetiva) y los interesados capaces de
acercar a los técnicos los detalles de los problemas que conocian por. e_:xpériéncia
directa. Como en la propuesta del TCA .prcsentada por Borda en 1930, se combina un

oOrgano ejecutivo y una junta asesora. En ambos ejercicios de arqhitectura’institucional,

los intereses privados elegidos para participar eran los que, se crefa, iban en el mismo
sentido que el interés general (el desarrollo del turismo). y no se percibia cqnﬂicto entre
ellos, o entre ellos y el bien comun. El decreto preveia la sancién de una ley naciénal de
turismo, que regulara la actividad de la Direccion y le diera su forma definitiva (es
decir, nuevamente algo semejante a lo que habia sucedido con la Direccién Nacibnal de
Vialidad y con Parques Nacionales, donde el decreto se adelantaba a la constitucién
definitiva del nuevo organismo estatal). - |

Si el Estado habia tomado la iniciativa con la crgacién de la Direccion Nacional
de Turismo, los intereses particulares y en especial el TCA, la recupéraron pronté.
Recurriendo a la férmula que habia probado con éxito en el Congreso de Vialidad de
1922, el TCA organizé en 1938 el Primer Congreso Argentino de i Turismd' y
Comunicaciones, para discutir los criterios y la forma que debia adoptar la intervencion
oficial en materia de turismo.

En el Congreso se discutieron dos proyectos diferentes de -organizacién de

turismo: el prirhero, de TCA, se inspiraba en el modelo de la Direccién Nacional de

88 Véase Ibid.
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Vialidad y preveia una direccion autérquica con amplias capacidade.srsobre todo para
fomentar la hoteleria; el segundo, presentado por Octaviov('}onzélez Roura, se irvlspira‘ba_
explicitamente en el sistema implemeﬂtado desde 1935 por el gobiemé “del frente
popular francés, que combinaba participacién estatal e iniciativa privadé en la
organizacién del turismo®. Los dos proyectos oficiales de ley nacional de"tﬁribsmo
| presentados posteriormente ante el Congreso (por Ortiz en 1938, por Castillo en 1'942) y
los organismos de turismo creados por decreto entre 1938 y 1942 siguier.on.una u otfa
linea™.

El proyecto de Gonzalez Roura preveia un esquema triple: un Director Nacional
de Turismo, un 6rgano consultivo muy amplio y ﬁn organo ejecutivo (véase diég’rama 7,
p. 262)°'. Los fondos destinados al fomento al turismo no‘ debian (V:obrase"a fos turis"tas,.
sino proceder de contribuciones de las e.mpresas comerciales e industriales qﬁe se
beneficiaban del turismo, asi como también del puiblico en general a través de ir‘npuestos...

al juego.

%% Gonzélez Roura era un jurista y periodista, y residia en Paris donde dirigia, desde 1934, “La Revue
Argentine”. Roura era un nacionalista liberal y antifascista, y ya de regreso en Argentina a principios de
1940 fund6 la revista “Argentina Libre”. Sobre Gonzalez Roura y La Revue Argentine véase Girbal-
Blacha, Noemi y Quatrocchi-Woisson, Diana (directoras) Cuando opinar es actuar. Revistas argentinas
del siglo XX, Buenos Aires, Academia Nacional de la Historia, 1999. Sobre la revista Argentina Libre
véase: Bisso, Andrés, “La recepcion de la tradicién liberal por parte del antifascismo argentino”, Vol. 12,
N° 2, Revista Eial, Universidad de Tel Aviv, julio-diciembre de 2001. El proyecto de Gonzalez Roura se ,
inspiraba explicitamente en la politica implementada por el ministro de Deportes y Tiempo Libre francés,
Léo Lagrange. Esta procuraba probar que los Estados democréticos tenian la misma capacidad de accién
en estos temas que los totalitarios, impulsando el acceso de las masas al ocio y el desarrollo de los.
espacios para el tiempo libre. Lagrange cred, para “organizar” el turismo popular, un comité
interministerial del tiempo libre, secundado por un comité consultivo mucho mas amplio (que oscil6 entre
45 y 60 miembros), en el que estaban representados los sindicatos, la liga de maestros, la asociacién de
casas de la cultura, etc. Ory, P., La Belle lllusion. Culture Et Politique Sous Le Signe Du Front Populaire,
1935-1938. Paris, Plon, 1994, pp. 715-724 y 748-787. )

*® La Direccién de Turismo creada por Ortiz en 1938 seguia los pasos de la creacién de la Direccidn
Nacional de Vialidad. : '

*! Gonzalez Roura, Octavio,“Organizacién Nacional del turismo argentino®, trabajo presentado ante el
Primer Congreso Argentino de Turismo y Comunicaciones, 1938, en FB, caja 7, expediente 3346, p. 9.
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Diagrama 7: Direccién Nacional de Turismo, proyecto de O. Gonzilez vRom"a, 1_938
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Del otro lado, el proyecto del TCA preveia un directorio mixto con mayoria
estatal, en el que el TCA y el ACA estarian representados yelrecurso a la éyuda federal
(véase diagrama 8, p. 263). Proponia vad}emés el fomento activo de la industria del
hospedaje, a través de un sistema de crédito hotelero y de la creacion de una escuela
profesiohél hotelera. Finalmente, reservaba para la Federacion Sudamericaria »d‘e

Turismo, la coordinacién de todos los servicios de propaganda e informacién turistica,

con el contralor de la Direccion Nacional de Turismo y financiamiento oficial®. Se

establecia también un “Consejo General de Turismo” de muy amplia representacién (en

el que estaba incluido el TCA), similar a 6rgano consultivo del proyecto de Gonzalez

92 El anteproyecto establecia un directorio de nueve miembros entre los cuales habria representantes del
TCA, del ACA, y dos de las empresas vinculadas al turismo (navegacién, hoteles, ferrocarriles). De
forma simétrica a lo que sucedia en vialidad, se suponia que a través de esos recursos de la ayuda federal
las provincias construirian paradores y servicios de informacién y auxilio en los caminos provinciales,
todos servicios que por entonces prestaba en general el ACA. A cambio, las provincias se
comprometerian a crear una direccién encargada de organizar los servicios de propaganda e informacién
y de coordinar estos con la obra que realizaran las reparticiones publicas, las asociaciones y los
particulares, y a crear un fondo de turismo con recursos propios. TCA. Véase “Anteproyecto de ley de
creacion de la Direccion Nacional de Turismo”, FB, sala 7, expediente 3346 o

% En una nota a Ezequiel Bustillo, Gonzélez Roura critic6 esta pretensién: “Claro estd que la idea de
encomendar la publicidad del turismo nacional al Touring Club es una ingenuidad que nadie aceptara”.
Véase carta de Octavio Gonziles Roura a Bustillo desde Parfs, FB, sala 7, expediente 3346, 10 de marzo
de 1939. - : " -
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Roura. El financiamiento de la politica turistica provendria centralmente de la

instauracion de un seguro obligatorio para los viajeros de los ferrocarriles™.

Diagrama 8: Direccion Nacional de Turismo, proyecto del TCA, 1938
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. i Representantes de otros organismos
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-~ .
% K4 5 N

i Representantes de intereses particulares

“ ACA
i« TCA
» Empresas turisticas

Ambos proyectos fueron discutidos por una Comision Especial designada pof el
Congreso Argentino de Turismo y Comunicaciones para que redactara un anteproyecto

de ley nacional de turismo que deberia ser presentado al Poder Ejecutivo® (véase

°4 El seguro era una solucién frente a la imposibilidad de gravar a los ferrocarriles con nuevos impuestos,
dado lo establecido por la Ley Mitre. Una parte del seguro iria a una reserva para indemnizaciones, etc., y
la mayor parte al fondo nacional de turismo. TCA. Véase “Anteproyecto de ley de creacién de la
Direccion Nacional de Turismo”, op.cit., p. 3. ‘ '

%5 La constituian Federico Fernandez Pita, Eduardo Laurencena y Ernesto Boatti, Numa Tapia, Juan A.
Briano, Rémulo Yegros, Marcos Sastre, Octavio Gonzalez Roura y Rufino Inda. Los primeros.siete eran
miembros activos de la Comisién Directiva del TCA. ’
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diagrama 9, p. 264). El proyecto final tdmé como base el proyectc_),':'del.TC_A,

introduciendo un cambio importante: la propaganda y la informacién turistica estarfan a

cargo de la Direccion Nacional de Turismo y la Federacién Sudamericana de Turismo

quedaba a la altura de las demas organizaciones de fomento. El financiamiento de la

" politica ‘turistica, uno de los costados mas débiles de estos proyectos, pi‘ocede'rl’a_v'de,

impuestos al juego en Capital y en los territorios nacionales, aportes de rentas generales

y de las provincias y de un impuesto a los lubricantes®. El anteproyecto fue entregado

al Poder Ejecutivo en agosto de 1939, quien lo present6 con su auspicio al Senado de la

‘Naci6n, pero no logré su tratamiento .

Diagrama 9: Direccién Nacional de Turismo, proyecto de ley 1938
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Director

% Véase “Fundamentos para una ley Nacional de Turismo”, N° 363, T urismo, agosto de 1939, pp. 30-32.‘
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En febrero de 1941, el gobierno nacional cre6 por decreto otro organismo destinado a
coordinar las iniciativas aisladas en materia turistica, en reemplazo de la malograda

Direccién Nacional de Turismo, el Consejo Nacional de Turismo que estaba asesorado

por un Comité Consultivo Honorario muy amplio y del que participaban ambos clubes

(véase diagrama 10)°’.

Diagrama 10: Consejo Nacional de Turismo, 1941

Ministerio de Agricultura

Comité Consultivo Honorario i . . Consejo Nacionial de Turismo
i Representantes de la prensa, las proviricias, las P Representantes Estatales
| asociaciones de fomento, las empresas turisticas y de :
i transporte, el TCAy el ACA, y de otros organismos de | » Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto
¢ gobierno. : i» Ministerio de Agricultura
o\ J » Direccién de Parques Nacionales -
N _ i

i
i Representantes de intereses particulares -

! Un representante de las empreéas turisticas
\
N

El Consejo funcioné durante algunos meses; su iniciativa mas notoria fue la

organizacion de un Congreso Nacional de Turismo. La propuesta, lanzada a principios

de 1942 hiri6 la susceptibilidad de los dirigentes del TCA que acababan de convocar a
un Segundo Congreso Argentino de Turismo y Comunicaciones y reclamaban, de
alguna manera, la potestad sobre ese tipo de eventos. Tras las quejas del club y su

negativa a participar del Congreso Nacional, el Ministro de Agricultura les escribi6 una

*7 Edo (por entonces ya director de Parques Nacionales) y Julio C. Borda, representaron al ACA y al TCA

respectivamente en el Comité Consultivo. Véase “El primer Congreso Argentino de Turismo”, Revista de

Derecho y Administracién Municipal, N° 152, octubre de 1942, pp.1008-1009
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" carta en la que elogiaba la labor previa del TCA y dél Congreso de 1938 y. Ies,p:edl'a qu,ev _
se sumaran a la organizacion dei Congresb Nacional, que en él’ mivsmo,convstitul’a'.“la
realizacion del anhelo expresado en aquella oportunidad”, recorddndoles que la tarea .
vemprendida se veria potenciéda por la iniciativa estatal’®. EI TCA acepté entonces N
participar de la organizacién del Congreso Nacional y suspendié el suyo’

Finalmente, sobre la base del anteproyecto redactado por la Cbmisién Especial
del Congreso Argentino de Turismo y Comunicaciones, las leyes provinciales de
turismo y la experiencia del Consejé Nacional de Turismo y el Comité 'Consultivo_, en .
' séptiembre de 1941 Poder Ejecutivo elabor6 un proyecto de ley para la creacic')r.l de_ lé
Direccién Nacional de Turismo que fue presentado al Congreso el 29 ae 'fnayo de 1942
Y que, como todos los anteriores, nunca fue discutido. En él éparecén;-Sintetizados,
todos los topicos que hemos venido presentando: el turismo definido como. industria
nacional; el turismo como agente de patriotismb y de hermandad con otros pueblos
.americanos; la necesidad, dada la importancia publica del turismo,.de _quehel Estado
interviniera pero combindndose con la iniciativa privada. El proyeéto forvmlvllab‘a los
funciones o tareas de la Direcciéon Nacional de Turismo de modo ampli‘o, evitando, a
diferencia de todos los anteriores, entrar en detalle: “nada que se vincule con la induStfia
turlstlca puede escapar a su competen01a y a sus posibilidades™'®. Prevela una
Dlrecmon Nacional de Turismo autarquica, bajo control del Ministerio de Agncultura y
ciue tendria a su cargo el fomento y la organizacion del turismo, hallandose “facultada -
para adoptar todas las medidas necesarias para ello”, inclusé, cqnstruir obras de turismo,

aunque, respecto del proyecto de 1939, no habia mecanismo alguno de crédito previsto

*® Véase “El TCA participara en el Congreso Nacional de Turismo”, Turismo, N° 393, abril de 1942, P.

14.

* Federico Fernéndez Pita participé de la organizacién representando al TCA. Al Congreso asistieron,
entre otros, el senador Nacional Eduardo Laurencena, el diputado Ernesto C. Boatti, Julio C. Borda Juan
- A. Briano, Carlos Meaurio e Isidoro Ruiz Moreno, todos dirigentes del TCA.

1% Véase Presentacion del proyecto oficial de creacion de la Direccion Nacional de Turismo, HCDN 29
. de mayo de 1942, p.94. :
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191 Los fondos de la Direccién Nacional

para la ampliacion de la infraestructura hotelera

de Turismo eran un punto mas difuso ain: se le asignaba una contribﬁci(')n de rentas

- generales y se mencionaban aportes de las pfovincias (sin establecer montos, _c.rvitervivos 0
mecanismos para percibirlos); témpoco se creaban ‘recursos. especiales, auﬁql.le' éé
preveia su creacion en el futuro, por ejemplo con impuestos sobre juegos de azar.

El directorio de la Direccion Nacional de Turismo tendria unavcovmposici.én de
representantes de organismos piblicos y ministerios similar a la de la Conse'jo, Nacioﬁal :
de Turismo aunque contaria convrepresen‘tantes del ACA y del TCA, repféséntacién rque |
el proyecto de ley mencionaba explicitaménte y dejaba fuera a los intereses corporativos
(hoteleros, ferrocarriles, etc.). Finalmente, de nuevo en consonancia con el:rhodglo
'francés, se prevefa que representantes de todos los ‘demés ‘interesadlos_ (sehadore;,
” diputados, prensa, asociaciones de escritores, comisiones diversas —de.mQ.nu.me'n.tos, d:ev
cultura-, la Divisién de Vialidad, YPF, la ‘Direccic’)'n_ de Correos y Télégrafos, la
Direccién de Migraciones, las empresas de transporte) formaran 'parté del bcomité
consultivo, amplisimo, pero due, en contrapartida, podria funcionar- con .un ‘quérum

‘minimo. | |
Mientras aguardaba el tratamiento ‘de la ley de turismo en e]. C_oﬁgréso y se
organizaba el Congreso Nacional de Turismo, el Poder Ejecutivo dio un paso m_és ;hacié
| la organizacion de esta actividad, reemplazando al Consejo Nacional de Turismo por
- una Direccién Nacional de Turismo,_'en la que participaron el ACA 'y el TCA y cﬁygv

direccidn estuvo a cargo de Gonzélez Roura (véase diagrama 11, p. 268) "%,

! Véase Ibid., p.96

' El organigrama de la Direccién Nacional de Turismo creada por Castillo en 1942 era v1rtua1mente
idéntico al presentado en el proyecto de ley Nacional de Turismo de 1941, y por €so no hemos repetido el
esquema. Las diferencias estaban mas bien en el grado de autonomia acordado a la reparticién y en los
recurosos econdémicos previstos.
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Diagrama 11: Direccion Nacional de Turismo, 1942
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Un mes después, en éeptiembre de 1942, se reunia el Congreso Nacional de .
‘Turismo. El Congreso se pronuncié decididamente por la democratizacic’m del_
turismo'®. Algunas de las recomendaciones votadas recuperaban las .'ini.ciativas del
TCA que habian quedado fuera del proyecto de ley oficial presentado en rhayo de 1942,
como la cuestion del crédito naciohal hotelero, la regulaciéh del persdnal de guias e

intérpretes y el entrenamiento profesional hotelero'®. El tono de las conclusiones era

'% Esto es, el fomento de la practica entre sectores medios y populares, a través de- inciativas que
abarataran el alojamiento y el transporte. :
194 yéase “Sintesis de diversas conclusiones”, Turismo, N° 397, agosto de 1942, p. 6.
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grandilocuente y la mayoria de las resoluciones resultaban inipracticables, al menoé en
el corto plazo'®.

¢Cual habia sido el objetivo oficial al convocar a este Congreso? Nos parece en
principio que su convocatoria pudiera ser interpretada.comd una seﬁal. de lé qreciehte
debilidad del gobierno de Castillo y de la éoncomitante fuerza que adquiri6 lé idea de
que los espacios de debate entre privados y funcionarios, técnicos e iﬁteresados (los'
congresos, lés comisiones) eran imprescindibles para darle forma a politicas publica '(‘.a’l
menos en ciertos asuntos) que fueran luego a ser apoyadas por quienes se ver-fa_n_ 2
afectados por ellas'®. De alguna manera era ese y no el Congreso, 'eﬁ un gobie_rnp
marcado por el fraude, el desprestigio politico y Llna oposicién cada vez més'a.bie.rtay
fuera y dentro del conservadu;ismo, el unico camino para legitimar poh’ticasm. » |

Estas iniciativas de Castillo estuvieron signadas desde un comienzo por la
esterilidad. Mds alld de sus defectos intrinsecos, esto era asi por el contexto critico en el
que emergieron: la Segunda Guerra Mundial afectaba hegativamente aﬁ1plios aspectos
de la vida nacional, desde el presupuesto nacional (golpeado por la confracciévn de los
ingre'sos de la aduana), hasta la posibilidad de efectuar viajes en automévil a causa”'dc;l

racionamiento de combustible. En ese marco, la Direccion Nacional de Turismo. tuvo

"% En un tono fuertemente critico e irénico, el periodista de La Razédn, José Caffaro Rossi, comentaba que

el Congreso habia estado lleno “resoluciones absurdas y faltas de oportunidad y ambiente”, de “la ridicula
elegancia de gestos personales”; habia sido un gasto indtil de los fondos del Estado, y el primer
sorprendido y desilusionado, afirmaba Caffaro Rossi, debia haber sido el propio Ministro de Agricultura
que habfa impulsado su realizacién. El texto fue enviado a Ezequiel Bustillo con una tarjeta personal de
Caffaro Rossi en la que se lee “Amigo Ezequiel, Ahi va esto”. El sello indica que fue recibido el 8 de
‘agosto de 1942. Véase FB, caja 7, expediente 3343. S
'% En este sentido funcioné la comisién asesora de la Direccién Nacional de Turismo y las comisiones de
consumo y de distribucion del racionamiento de la nafta. Acerca de esto tltimo véase capitulo 5. Esto
contradecia una tendencia previa que, de acuerdo con Sidicaro, existia al comienzo del gobierno de
Castillo: la afirmacion de la autonomizacién de una burocracia técnica iniciada en “abracadabrantes
teorias” —como decia Pinedo en 1940-, respecto de los intereses particulares y la pérdida de contacto de
estos ultimos con la toma de decisiones estatales, sobre todo en materia de politica econémica (por
ejemplo en torno a la elaboracion del Plan Pinedo). Véase Sidicaro, Ricardo, Los tres Peronismos, Siglo
. XXI, Buenos Aires, 2002, p. 40. ' : ;
197 A ‘esto se sumaba la decision radical de bloquear todas las propuestas oficialistas-en la Camara de
Diputados, donde tenian la mayoria, como forma de repudio a la nueva orientacién fraudulenta de.
Castillo. Véase Romero, Luis Alberto, Breve historia contempordnea de la Argentina, FCE, Buenos
Aires, 2001, p. 89. Sobre la situacion critica del gobierno de Castillo véase también, Sidicaro, Los tres
peronismos, op.cit., pp. 40-51. o
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pocos recursos para implementar politicas concretas y poco tiempo pafa llevarlas a
éabo, ya que la crisis politica del gobierno de Castillo desembocé en el golbe de Estad'o
de junio de 1943, La Direccioén funcioné durante menos de un aﬁo;_uha dé las pocas
tareas que desempefi6 efectivamente fue la provision de cupones de nafta para viajes de
turismo necesarios en el 4mbito de la Capitai Federal (en el interior estaba a cargo del
ACA, del TCA; de lé Direccién de Parques Nacionales y de lés direcciones vprovinciales

de turismo)'®.

Otras iniciativas algo mas ambiciosas, como la instalacién de
campamentos para empleados y obreros'y la construccién en la Capital Federal de una

“Palacio de Turismo™ no pudieron ser puestas en practica'®.

4. Palabras finales

Cvomo sugerimos en el capitulo 4, los clubes que analizamos (centraimente el TCA)
pusieron en circulacion una serie de concepciones sobre el turismo que lo cbpcébfan no
s6lo como una préctica privada, sino como un asunto de interés general. Durante los
afios treinta estas ideas se difundieron de manera mas amplia en la pfensa__ y en la
opinién publica y encarnaron también en el Estado, en el marco de una crisis e<.:0n<_")r_nicaA
“profunda, que actualiz6 los esfuerzos por contemplar desde el Estado la _totah;dad‘del
territorio.

La construccion del turismo comb objeto de politicas estatélc::: en los afios
treinta se basé en un conjunto interrelaciovnado de factores. En primer lugar,‘ este
proceso se apoy6 en la expansion de la actividad .turl'stica (relacionada con ]a movilidad
social ascendente, la difusion del automévil, los cambios en laé pautas dé 'conéumo), que

gener6 un campo de intereses econémicos en torno del turismo y ofreci6 pruebas de las

108 Turismo, N° 399-400, octubre-noviembre de 1942, s/n.
199 yéase “El Palacio del Turismo”, Turismo, N° 397, agosto de 1942, p- 6.
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posibilidades reales que podia tener el turismo nacional. En segundo lugar, ée Vihculé
con la difusion militante de la concepcion del turismo cbmo asunto piblico que _lle_varon
adelante los clubes de turismo y automovilismo, en particular el TCA, amplificada
ademas por la prensa y que configur6 los ejes en torno a los cuales la cuestion lleg6 él_
debate publico y a la politica estétal. En tercer lugar obedecia a la presibn que ejercian
los convenios firmados en el marco de la Union Panamerican_é. Finalmente, la
transformacion del turismo en objeto de politicas publicas formaba parte de la novedosa
voluntad de los gobiernos de intervenir en la economia y en la sociedad. Esta
intervencidn estaba orientada a obtener legitimacion a través de la realizacion de obras -
publicas y de la integracion (aunque subordinada) de los intereses particulares en las
instancias burocraticas de formacion de las politicas y aspiraba (aunque no demasiado
- claramente) a conseguir una mayor diversificacién de la economia e integrat:ibh del
territorio nacional. | | |

La promocidn estatal del turismo se orient6 tanto a desarrollar. el turismo de ¢lite

-por ejemplo en el Nahuel Huapi- como a ampliarlo hacia otros sectores sociales: el

fabulosd estimulo vdado por la construccién de ca-rreteras y la politica de YPF al'turism_o

en automovil (una‘préctica que gradualmente se difundia a los sectores ﬁiedios), la

extensién del beneficio de las vacaciones, la construccién de hotéles por parte del

Ministerio de Obras Publicas y los boletos promocionales de los Ferrocarriles del

_ Estado, apuntaban a sectores medios y medios bajos. En el mismo sentido fueron las
poll’ticas de algunas provincias, como las del gobierno de Manuel Ffescé én Buenos

Aires (émbellecimiento urbano de Tandil, Azul, etc., construccién 'del com.plejb

Rambla-Casino en Mar del Plata, construccion del Camino de la Costa y de los caminos

de acceso a los nuevos balnearios de Mar de Ajé y San Clemente)''°.

"% Véase al respecto: Ballent, Anahi, “Mar del Plata, croquis en la arena”, en Alt_amiraﬁo, Carlos, La
Argentina en el siglo XX, Ariel-UNQui, Buenos Aires, 1999; Béjar, Maria Dolores, “’El gobierno -de _
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Por detras de estas iniciativas y ensayos estatales encontramos una his_toria de
negociaciones directas con los intereses pariiculafes involucrados (entre ellos, ias |
provincias), de politicas publicas que son casi proyectos personales (cdmd la politica de |
Parques Nacionales de Bustillo), pero también el creciente convencimienfo, eﬁ distintos
niveles de la burocracia y de la clése politica, por un lado, de que el turism:O podia
convertirse (parafraseando al Pinedo del Plan de 1940) en una “rueda auxiliar” .d.ev_ la
actividad agro-exportadora y por el otro, de que el turismo nacional era una forma de
promover el patriotismo, la cultura y la salud publica de la poblacion y, a ia vez, de
llevar modernidad y civilizacion al interior del pais. |

 EI ACA se articulé muy bien con esta politica estatal de promocion del turismo a
través de la obra publica ya q'ue iba en el miémo sentido de su abordaje.pré{ctico de la‘
cuestién. Las iniciativas del club (instalacién de campings y estaciones dgservicio, ‘
edicién dé guias, etc.) se retroalimentaron positivamente con las inverSionés ‘estat"alc_sb_én
materia turistica. Los ejemplos de la relacién del club con la Direccién de Parq;x.es
Nacionales a fines de los afios treinta y principios de los cuarenta, o con latpoll’tiéa vial
de la provincia de Buenos Aires, hablan a la clara de esta relacién mutuamente
beneficiosa, en el que el Estado hécia posibles los objetivos del club en materia tﬁristica
y a la vez el club colaboraba en la valorizacidn turistica de algunos sitios y en la
transitabilidad de los caminos turisticos a través de la informacion, abaste_cimiento_ y

asistencia a los automovilistas-turistas.

Manuel Fresco, entre la justicia social y el fraude patriético”, en Cuadernos del CISH 2/3, 1997; y El
régimen fraudulento. La politica en la provincia de Buenos Aires. 1930-1943, Siglo XXI, Buenos Aires,
2005; Bruno, “La humanizacién del paisaje”, op.cit..; Bustillo, “Evocacién de costumbres nacionales”, La
Nacién, op.cit...; Cacopardo, Fernando, Pastoriza, Elisa y Séez, Javier, “Artefactos y précticas junto al
mar. Mar del Plata: el camino de apropiacién del sur,1880-1940”, en Arrudo, Gilmar, Velasquez Torres,
* David y Zuppa, Graciela (orgs.), Natureza na America Latina , Apropiagées e Representagdes, editora
UELT Londrina, Brasil, 2001; Pastoriza, Elisa, “Restriccién politica y reforma social en la provincia de
Buenos Aires: La gobernacién de Manuel Fresco (1936-1940), X Congreso Nacional Y .Regional de
Historia Argentina, Academia Nacional de la Historia, Santa Rosa, La Pampa, 6 al 8 de mayo de 1999;
Pastoriza, Elisa y Zuppa, Graciela, “La conquista de las riberas: politica, cultura, turismo y
democratizacion social. Mar del Plata (1886-1970), en Revista Trace, Centro Francés de Estudios
Mexicanos y Centroamericanos, N° 45, junio de 2004.
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Por otro lado, el TCA contihu() con una estrategia ahéloga a la seguida en
materia vial, demandando del Estado la sistematizacion, organizécién y regulacion
centralizada del turismo, de modo de coordingr y potenciar la accion privada. La
politica estatal en esta materia no fue en estos afios ni remotamente objet§ delﬂ tipo de
planeamiento técnico sistematico que récl_amaba el Touring Club, con la excgpcién
quizas, de la Direccién de Parques Nacionales. En los Parques, la actividad turistica e_fa
pl.aniﬁcada y regulada por esa reparticion, que se ocupaba de ﬁnaﬁciar_ y en aigunos

- casos construir directamente la infraestructura necesaria (caminos, serviqios, hoteles) y
c,entrali?aba la informacién y la propaganda; el TCA si bien celebraba la labor .d'e
Bustillo y de la Direccion de Parques, no estaba de acuerdo con extrapoiar ese mod¢lo
como forma de organizacién del turismo a escala nacional y preferia arreglos que dieran
mayor espacio a la iniciativa privada.

Durante el gobierno de Castillo el Estado pareéié' preferir también, para el
turismo, un esquema fuertemente inspirado en el modelo francéé, coni importante
participacion de los intereses privados, pero en él que el Estado tuviera un rol positivo‘e
impulsara la democratizacién del turismo construyendo hospedajes y campings. L_l‘afnia' .v

~ la atencion que esas iniciativas coinqidieran coﬁ la penuria financiera desatada pof 1a,.

Segunda Guerra, que restringia las actividades de la Direccién de Parque's..y la escasez

de nafta y caucho limitaba las posibilidades del turismo en autbmé\./il. Tal vez,
nuevamente la explicaciéon se encuentre en la_ simultaneidad de esta situacion con la
crisis poll’ﬁca del gobierno conservador y el modo en que el gobierno‘d_e Casti_ilo
percibi6 al turismo como un terreno para construir cohsen_so y legitimidad social (en
funcion de la experiencia francesa y también de la de los gobiernos totalitarios

europeos).
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Como sucedid antes con la ley de vialidad, los proyectos devley de turismo se
originaron en los intereses sociales y econémicos, entre ellos el ACAvyel TCA, que .logs
~ construyeron como problemas, configurando diagn6sticos y repertorios de posib'.le's”
soluciones, los agitaron frente a la opinién publica y presionaron para lograr la
intervencion estatal. Las soluciones propuestas, planteadas_por las mismas asociéciones
que habian liderado la campafia por la ley de vialidad, se inspiraban tanto en la
experiencia extranjera como en la de la Divisién de Vialidad e imaginaban entonces una -
Direccio’n de Turismo autdrquica y con éapacidad financiera para: emprénder obras
publicas. Esto planteaba algunas dificultades, que los propios interesadoS perCibieroﬁ;
en primer término, la cuestion de los recursos. En el caso del fondo vial, habia ac.uerdOg |
" en que buena parte del costo de los nuevos caminos debian asumirlo sus bene_ﬁciafiqs
(ios automovilistas), pero no habia un simiiar-criterio unificado sobre qﬁé beneficiarios
del turismo deberian contribuir, entrando varias de las alternativas en éonﬂicto con
Vialidad y con el comercio aufomotriz.

La Direccion de Turismo tuvo una vida muy breQe Y UNOS recursos é_conémiCOS
muy escasos pero sentd un precedente -importante que los gobiérnos posteriores
continuaron. EI turismo se constituiria en los afios posteriores deﬁn.itivamente en una
politica de Estado, bajo el signo de ja democratizacion y con poca participacién de los. -

“clubes que analizamos y en general de los intereses particulares que habian tenido tanta

gravitacion en los afios treinta.
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Conclusiones

1. E1 ACA y el TCA, perfiles y estrategias de accion. publica
Como vimos en la primera parte, el ACA y el TCA fueron fundva.dosv éomo ‘clvulv)‘cts
- complementarios, destinado a la sociabilidad de los amantes de los ‘athmévi‘lc‘s
fesidentes en la ciudad de Buenos Aires ﬁno y a la accion publica el otro‘. El TCA
evolucioné dentro de ese perfil, creciendo en nimero de socios y en delegaciones y.
precisahdo sus estrategias de vintervencic’m publica a partir del ascenso del ra_diga.li_smo.
Alejado del acceso directo a las decision_es en materia de politica vial (y pof lo tanto de
la posibilidad de encarar acciones concretas en beneficio de la vialidad), én los afios
veinte, el TCA centr6 la mayor parte de su actividad en torno a una accién pﬁblica én
favor de la sancién de una ley de vikalidad yde la construccién de una réd nacional d_ev
caminos. Su estrategia principal apunt6 a reunir a todos los interesados' bajo la direccion
del propio club, para consensuar el diagnéstico y el repertorio de soluciones posibles y |
presionar al Estado para que los adoptase, como vimos con los céngresos, 'exposiciones :
y federaciones organizados por la institucion.
La segunda  entidad estudiada, el ACA, en cambio, sufrié una p‘rofund‘a ‘
modificacion en su perfil institucional, en parte ligado a la rénovacién de su .c‘liri‘gen‘cvia, _
que en los afios veinte se poblé de personas vinculadas a los negocios en torno al
automovil. En primer lugar, como vimos, el club abrazé la militancia ‘pﬁblica a favor de
lé vialidad, dentro de las coordenadas en las que el TCA habia deﬁnido el “pfobléma
vial”, pero con un matiz peculiar: el “patriotismo practico”, esto es, la cdopéraciéh'
concreta bon el Estado en materia vial. En segundo lugar, el ACA, despleg6 una serie»d,e
estrategias que condujeron a una asombrosa ampliaciéon de la masa de socios y de la

escala geografica del club; entre ellas, la ampliacién continua de los servicios prestados
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a los socios. Estas estrategias del club se apoyaron en la identificacién univoca de la
institucion con el automovil, vque le permitié constituirse, con bastante éxito, ?or'no la
asociacion representante de los automovilistas, proceso en el que colabord su cr_ecieﬁte_ |
dominio del deporte automovih’sticb, sumamente pdpular a partir de ‘esosAéﬁc‘)s.»El. ACA
adquiri6 entonces un perfil novedoso, completamente alejado del modelo de club social
y deportivo finisecular a la inglesa y.vinculado a la cultura de masas: a la‘ emergencia de. -
- un mercado de entretenimiento de masas y a la difusion hacia los sectores mediéé del
consumo de automéviles. |
Los perfiles diferentes del ACA y del TCA, se tradujeron;' como vimos, en
acciones divergentes, en modos distintos de conseguir y de administrar recursos, de
atrvaervnuevos socios y de construir la legitimidad y el prestigiovde las entidades. Se -
~ tradujeron también en suertes muy dife'rentes durante la década siguiente,u éuaﬁdo- el
Estado avanzé en la intervencion en la economia y en la sociedad y‘ construy6 nuevas
formas de incorporacién de los intereses particulares al pfoceso de formacién de las
_politicas pﬁb]icas. | N
De los dos clubes que hemos‘estudiado, el ACA fue el que lf.)gr(").e'n los afios
treinta, la mayor articulacién con el Estado: estaba presente en los directorios de la
Direccién Nacional de Vialid}ad,‘de YPF y de Pafques Nacionales y par'ticip(’)v de los
organismos ¢statales de turism.o creados entre 1938 y 1942. Por otro ladq, como vimos,
la influencia publica del TCA fue eclipséridose a lo 'largvo de la décéda, aunque
conservo, hasta 1943 algiin peso en materia de turismo. |
Consideramos que el punto 'de inflexion defmitivo en la trayectoria de estos
clubes lo constituyé el convenio entré el ACA e YPF; a partir de ese momento tanto la’

influencia publica como la capacidad financiera del ACA pusieron al club en una escala
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~ diferente, imposible de alcanzar para el TCA!. Para principios de los afios cuareﬁta el
ACA se habia transformado a la vez en una gran empresa prestadora. de éerviéids y evn"
una entidad en algunos aspectos casi estatal, en cuyas manos el Estado delegaba
funciones publicas, como muestfa el caso del racionamiento del caucho en 1942. El
TCA procurd tardiamente y, con poco éxito, imitar algunas de las estrategias que habian
hecho tan popular al ACA, ﬁnalmente'encohtrarfa en la pfestacién de éegufos para

automovilistas su nuevo perfil.

2. La trama compleja de las relaciones entre asociaciones, partidos y Estad(_) '

El andlisis de la trayectoria del ACA y del TCA en la entreguerra revela una sociedad
civil articulada en un tejido crecientemente denso de asociaciones de _d‘istinfo tipo, desde
'Ias corporaciones econdémicas en un sentido estricto (como la Asociac;ién de
Importadores de Automéviles y Anexos o La Liga de Propietarios de Automéviies
Particulares), hasta las asociaciones voluntarias identificadas con la accion civil a favor
de una causa considerada de “bien comun” (como el TCA), o la identificacién con
intereses sectoriales no estrictamente corporativos (como es el caso del ACA y su
pretension de representar a los automovilistas).

Las asociaciones articulaban alianzas entre si, mds o menos transitorias,'eh
funcién de intereses comunes. Asi, hemos visto como el ACA y lés vimportad_ores
tuvieron una sélida y mutuamente beneficiosa alianza durante toda la década del veinte.
Sin que eso transformara al ACA en una “corporacién” o una mera extension de la

Asociacién de Importadores de Automoviles Y Anexos, el ejemplo muestra cémo las

" Los vinculos del ACA con YPF, que han sobrevivido a la privatizacion de la empresa, son un gran tema
de investigacién en si mismo. Requieren una investigacién mas profunda y mas extensaen el tiempo (que
llegue por lo menos a los afios sesenta), cuyo alcance excedia los objetivos y el foco de esta tesis.
Requieren también de la localizacién de buena parte de los archivos de la empresa.
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asociaciones civiles podian funcionar, en parte, i)ara generalizar interéses sectofiales,
esquivar la acusacién de intereses egoistas y probar que se hablaba en nombre de un
amplio consenso (al ampliar la representatiyvidad de sus demandas). Lo mi.smo.
| procuraba a fines de la década de 1930 el “Instituto del Camino” del ACA, en una épdq‘a
en la que el ACA, por su participacién en el Estado y por el desarrolld de su réd de
estaciones de servicio y campings, era visto por muchos como organismo con un
marcad.o interés econémico y por lo tanto egoista. Los Congresos de Vialidad yvotr‘as '
‘creaciones del TCA, como la Federacion Sudamericana dé’ Tufism_o o la Junta de
Orientacion, Fomento y Organizacién del Turismo Argentino, tamb'iénl apuntabaﬁ a
ampliar la representatividad, procurando articular a ot‘ras. organizaciones de intereses
particulares en una alianza duradera.
En esta red de asociaciones, los actores individuales podian (y solian) pérfeneéer
a mdas de una asociacién a la vez ¥, en algin caso, también eran miembros acﬁvos de
partidos politicos, lo que les permitia elaborar estrategias mas eficientes para promover
sus intergses personales y los intereses colectivos frente al Estado y a la opinién plﬁblica
(y a la vez fortalecia a las asbciaciones). La acci6n publica y la sociabilidad‘ fieéi)legada
desde las organizaciones civiles, desempefiaban un papel no menbr' - como han
mostrado los trabajos sobre el Jockey Club o el Circulo de Armas- en la ccnstruccién de
las carreras politicas y en la promocién de los negocios. De ahij el tiefnpo que pe'rsonajbes_ v
- como Ruiz Moreno, Escobar, Borda, Pueyrreddn, Chanourdie, Edo o Anesi,’ dedicaban a
la actividad asociativa (a juzgar por las iniciativas concretas de las que par_ficipafon). | ‘.
-Como muestra el ejemplo del TCA en sus primeros afios, los vinculos personales
y politicos resultaron fundamentales en el periodo previo a 1916, donde las ini(.:iativas
viales del club se canalizaban de manera directa; a través de una mezcla de felaciones

familiares, amistades y vinculos politicos. La democratizacién y €l ascenso de los
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radicales al poder,. alteré la forma que ciertos seétores de la elite tenian de relacionarse
con el Estado. La pérdida de capacidad de influir directamente sobre las decisiones en
materia de politica estatal —ha sostenido Mérchese- hizq que estos sectores recﬁrriéran a
las asociaciones como forma de continuar influyendo sobre la formacion _ de 'lés
politicas®. Las asociaciones resultaban un recurso posible, ademas, -como han dest{acad_o-
desde posiciones muy diferentes Ansaldi, Marchese y Halperin Donghi- por .la_s
falencias o insuficiencias del sistema de representacion partidario en el nuevo contexto
de la democratizacién®. La ausencia de un partido conservador electoralmente poderdso
(destacada por Ansaldi y por Marchese), o la incapacidad del sistema de partidos dé :
representar la inultiplicidad de intereses de una sociedad y economia complejizadas
(Halperin Donghi), habrian fortalecido el recurso a las asociacionés cémé forma .de )
presion sobre el Estado (llevando a la potenciaciéon y modificacion de las asociaciones
existentes —como en el caso de ios clubes que analizamos- o a lé creééién de
~ organizaciones de nuevo tipb —La Liga Patri6tica por ejemplo).

Cons.ideramos, atendiendo. a lo analizado en el transcurso dé este trabéjb.y én
una linea parecida a la que sugiere Persello, que maés que un reémplazo de un tipo de
representacion por otra (algo que aparece sugerido en la argumentacién de Ansaldi
sobre el gobierno radical), o la coexistencia de dos cirquitos estancos Y(c'omd pérece
desprenderse de lo planteado por Marchese), el fortalecimiento de ‘las asociaciones

también implicé una cierta articulacién de estas con los partidos y el Congreso

? Véase Marchese, Silvia, “Estrategias de las organizaciones empresariales para su participacion en -
politica”, en Falcon, Ricardo (dir.) Democracia, conflicto social y renovacién de ideas (1916-1930),
Nueva Historia Argentina, tomo 6, Editorial Sudamericana, Buenos Aires, 2000. i

* Véase ibid..; Ansaldi, Waldo, “La trunca transicién del régimen oligdrquico al régimen democratico”, en
Falcon, Ricardo (dir.) Democracia, conflicto social Y renovacién de ideas (1916-1930), Nueva Historia
Argentina, tomo 6, Editorial Sudamericana, Buenos Aires, 2000, Halperin Donghi, Tulio, Vida y muerte
de la republica verdadera (1910-1930), Vol. IV de la Biblioteca del Pensamiento Argentino, Ariel
Historia, Buenos Aires, 2001. ' .
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Nacional®. Asi varios de los miembros mas influyentes del TCA en los afios veinte,
como los diputados Herminio J. Quirés y Julio C. Borda, eran politicos radicales; su
actividad publica canalizada a través de las asociaciones les otorgaba legitimidad y
redes de contactos complementarios de los derivados de las otras fa_cetas de su vida
publica. A la vez, estos politicos llevaban' las inquietudes planteadas en el club a los
partidos y a otras esferas estatales y promovian ciertos intereses de los clubes, como
muestra por ejemplo, la presentacién del proyecto de creacion de uné Direécién de-
Turismo presentado.por Borda en el Congreso en 1930.

En los afios treinta, la inclusién directa de los intereses partigulares en los
nuevos organismos estatales no eliminé estas articulaciones: asi, en 1932 él-ACA tuvo
presencia en el debate de Ia ley de vialidad.en buena parte gracias al diputado
Pueyrredén y también gracias a su intervencion obtuvo en 1936 la autoriZacién para
emitir los carnets internacionales de ‘conducir y otras documentacion'es‘ bara 'la
circulacién de los automovilistas argentinos en Europa. Tanto la capacidad de incidir
sobre el Estado de manera directa, como la de procurar el favor de ci¢rtos intereses

- particulares a través de los partidos y de la via parlamentaria, se beneficiaba de la
presencia de individuos que- como plantea Halperin Donghi- conjugaban la 'rnilitan.ci‘d
en la asociacion civil con la funcién piblica’. En ocasiones tanto el ACA como el TCA

se vieron favorecidos con la promocion de alguno de sus dirigentes a posiciones

~* Como vimos, Persello ha mostrado como la legislacion sobre las juntas fue impulsada en el congreso
por legisladores que a la vez eran miembros de los gremios involucrados. Véase Persello, Ana Virginia
“Representacién politica y burocracia: las juntas reguladoras de la produccién, 1930-1943”, Boletin del
Instituto Ravignani, en prensa. Otros trabajos recientes, como el de Luciano De Privitellio sobre la
campafia electoral de Justo, el de Omar Acha sobré las respuestas a la consulta “al pueblo” previa a la
elaboracién del Segundo Plan Quinquenal o el de Steven Levitski sobre las unidades basicas peronistas,
desdibujan Ia linea entre sociedad y politica, y hacen hincapi¢ en los miltiples vasos comunicantes entre
asociaciones civiles y partidos politicos. Véase Acha, Omar, “Sociedad civil y sociedad politica durante el
primer peronismo”, Desarrollo Econdmico, Buenos Aires, vol. 44, N° 144, julio- septiembre, 2004; De
Privitellio, Luciano, “Sociedad urbana y actores politicos en Buenos Aires: el partido “independiente” en
19317, Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio Ravignani”, tercera serie,
nim. 9, FFyL, UBA, Buenos Aires, ler semestre de 1994; Levitski, Steven “Una ‘Des-Organizacion

Organizada’: organizacion informal y persistencia de estructuras partidarias locales en el peronismo - -

argentino”, en Revista de Ciencias Sociales, N° 121, UNQ Ediciones, Quilmes, Octubre de 2001.
* Véase Halperin Donghi, Vida y muerte..., op.cit.., p.166.
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importantes dentro de la burocracia estatal. Algunos de estos dirigentes, como M'Qrixé,
~ Ruiz Moreno, E;scobar o Baldrich, tenian ‘méfitos propios mas impoi’tantes qué .'su. N
nﬂilitanéia en los clubes®. En otros casos, como en los de Edo, Anesi o Idoate, la carrera
como dirigentes de la asociacién parece haber sido uno de los atributos fundamentales
sobre los que se basé su eleccion para el desempeiio de funciones piiblicas’. El vinculo
de los clubes con el Estado no era simple ni directo by las relaciones pe_‘r_sonale's. y
contactos de los dirigentes de las asociaciones tenian un peso tan importante como R_)S

vinculos politicos.

3. Los aiios treinta ;Los intereses particulares colonizaron al Estado o el Es_tadlo
recuperd la iniciativa?

La presencia de los intereses particulares en el Estado puede ser pensada, como han
sugerido Ansaldi y Sidicaro para los afios treinta, como una “colonizacién” del Estadp
por parte dé los intereses corporativos®, A lo largo de esté tesis hemos r'riatizér esta
afirmacién.

Durante la década del treinta, en consonancia y en simultaneo con un proceso de
expansion de la intervencién estatal en la economia y la sociedad, emefgié un ﬁueyb
tipo de organismos estatales mixtos, que dieron voz y voto a los intereses parti'cUlares-evn'_
la formacion de las politicas publicas. En algunos casos, como en la Direcqién Nacional
de Vialidad, el Consejo Provinciai de Vialidad (Buenos Aires), o la Direccién Nacional

de Turismo, la representacion de los intereses particulares fue explicita y formal. En

% Recordemos que Baldrich, que fue director en Parques Nacionales entre 1935 y 1940 “habia tenido
actuacion en YPF junto a Mosconi y tenia un profundo conocimiento de la Patagonia, y que Ruiz Moreno
y Escobar hicieron carrera como diplomaticos. Véase capitulos 2 y 6. '

’ Como vimos, Edo fue elegido director de Parques Nacionales en 1943; Idoate, director de turismo en
1938 y Anesi, delegado oficial argentino a una serie de Congresos Panamericanos (y director de turismo
tras durante el gobierno peronista). Véase capitulos 1, 5 y 6.

¥ Véase Ansaldi, Waldo, “La trunca transicion del régimen oligérquico...”, op.cit..; Sidicaro, Ricardo, Los
tres Peronismos, Siglo XXI, Buenos Aires, 2002, capitulo 1. : S
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otros casos, los funcionarios elegidos eran miembros destacado,s. de alguna_ de .las '
organizaciones de intereses, pero no habia una represeﬁtacién formal de ellas: esto fue
asien la Direcéié_n de Parques Nacionales y en YPF, donde los clubes de éutomojvilisrﬁo
Y turismo estuvieron representados. |
En primer lugar considerafnos —junto con Ballent- que, al menos.e:'n lo que'haéé
-ala Via]idad, al turismo y, hasta cierto punto, a la politica petrolera, no nos‘éncontran.ios
en los afios treinta frente a una “colonizacion” del Estado por parte de los intereses
particulares, sino a “una concepcién de accidn estatal de nuevo tipo”,‘ en -cp_ns.onan(“:ia-
con las experiencias internacionales, en ia que el Estado incluia a los intereses pero de
modo subordinado, reservandose el rol directriz’. Esto no implica negar la ex_isfencia de
avances significativos de los intereses particulares por sobre la potestad e_stafal en: otras
areas del Estado, pero nos previene contra una caracterizacion monoh’t‘ic-a y sin maticés
al respecto. |

-En segundo lugar, coincidiendo con Halperin Donghi, considefamos_ que en
materia de turismo y de vialidad, esta accion estatal de los afios treinta se fundé en un
diagn(')stbico de los problemas y en un repertorio de soluciones, que en lo vesenvcialvhabia v
‘sido configurado en los afios veinte por los intereses particulares y entre ello;; de modo
protagoénico por los clubes que analizamos.

La inclusion de los intereses particulares en el Estado en los aﬁos,frienta apunto, .
en primer lugar, a generar politicas previamente consensuadas con los representantes de
‘ aquellos que se verian mas afectados por ellas (y por lo tanto, apoyos para esas politicas-

una vez implementadas). En segundo lugar, le dio al Estado la posibilidad de éapitalizar,

® Véase Bailent, Anahi “Kilémetro Cero: la construccién del universo simbélico del camino en la
Argentina de los afios treinta”, Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio
Ravignani”, Tercera serie, N°. 27, Buenos Aires, ler semestre 2005, p. 115. Garcia Heras también ha
sefialado esta relativa independencia de la politica nacional en materia de transportes, al referirse al trato a
los ferrocarriles britanicos, menos privilegiado de lo que en general se ha supuesto. Véase Garcia Heras,
Radl, "Los ferrocarriles britanicos y la politica de coordinacién de transportes en la Argentina durante la
década del treinta", en Rapoport, Mario (comp.), Economia e historia. Contribuciones a la historia

econdmica argentina, Tesis-Norma, Buenos Aires, 1990. ’ : i
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en algunos temas, los conocimientos y la experiencia directa de los intereﬁédos. -
Finalmente, tainbiéﬁ permitié al Estado beneficiarse de los recurs_os, éstructura y-
popularidad de las asociaciones'®.

Este tipo de desarrollo institucional y esta forma de construir las politicas
publicas resultaba ademas un elemeﬁto de legitimacion de esas poll’ticas,vven el ébnteti- ‘
de gobiernos publicamente sospecﬁados de fraude electoral. No sélo porqué —com_o_
plantean Ballent y Gorelik- las obras piiblicas tenian una funcién legitimadora para 'loé
gobiernos conservadores, al construir una imagen de gobierno ejecutivo, eficaz,
politicamente neutro (dominado por los te’cnicos), que se superponia a la del gobierno |
corrupto y basado en el fraude electoral y la intimidacion politica''. También p_érque'se
habia constituido un consenso amplio en los afios veinte, que opom’aAAla accién de los
intereses organizados a la politica (en tanto que politica partidaria): asi, la presencia de
los interesados directos en la formacién de las poiiticas fue percibida como 'rémcdio
frente al electoralismo y la ineficiencia del gobierno'?. Al cohtrario de lq qué podrl’é
pensarse hoy en dia, la presencia de los intereses paﬁiculares -era vista a_deinés cofnp -
prueba dé que los recursos no se desviaran de sus fines previstos. |

Finalmente, la inclusién de los intereses particulares también implicéba una
legitimacién para el» gobierno porque suponia el reconocimiento oficial y la adhesién a =

toda la actividad que las asociaciones particulares habian venido desarrollando de forma

' Asi, por ejemplo, la Direccién Nacional de Vialidad conté con el apoyo concreto del ACA para

seflalizar y volver viable el viaje en automévil a Mar del Palta mientras la ruta 2 estuvo en construccién y
también para asistir a Iribarne en su viaje oficial a Perd y Bolivia en 1940, - - :

'! Véase Ballent, Anahi y Gorelik, Adrién. “Pais urbano o pais rural: la modernizacién territorial . y-su
crisis”, en Cataruzza, Alejandro (dir.). Nueva Historia Argentina, tomo VII- Los afios treinta,
" Sudamericana, Buenos Aires, 2002. Una cuestién qué también ha sido analizada en el marco del debate
- sobre los origenes del peronismo. Véase por ejemplo, Murmis, -Miguel y Portantiero, Juan Carlos, “El
movimiento obrero en los origenes del peronismo”, en Murmis, Miguel y Portantiero, Juan Carlos,
Estudios sobre los origenes del Peronismo, siglo XXI, Buenos Aires, 1972; Torre, Juan Carlos, La
trayectoria de la vieja guardia sindical antes del Peronismo, Buenos Aires, Abril. 1983.

"> Esta oposicién era simétrica de la que oponia politica y técnica. Véase al respecto, por ejemplo,
Persello, “Representacion politica y burocracia...”, op.cit.; Ballent, Anahi, “Ingenieria y estado: la red
nacional de caminos y las obras publicas en la Argentina, 1930-1943”, Manguinhos. Histéria Ciencias
Saude, vol 15, N° 3, Rio de Janeiro, julio-septiembre de 2008.
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fragmentaria, cooperando con o reemplazando al Estado, una actividad que, en el caso
de los clubes (sobre todo del ACA) era muy visible y prestigiosa. EI Estado, que paré
los afios treinta pareci6 haber ya adquirido la suficiente capacidad burocratico-técnica,
‘podia entonces dirigir y también apoyar e'éonémicamente_ estas acciones pgrticularés,_ :
sumando a su propia capacidad ejecutivarel prestigio y los recursos de esas entidades.
Sin embargo, como muestran las acusaciones al ACA a propésito del plan ACA-
YPF, esto podia resultar a veces un arma de doble filo: el apoyo oficial a inciaﬁvas de
las instituciones particulares podia dar lugar a acusaciones de corrupci_én y ne'gocios
turbios (en algunos casos motorizadas por los interesés particulares dejados de lado), '
ponie-ndo en cuestion la pretension del Estado de representar el interés general (yde

neutralidad técnica) en estos organismos piiblicos mixtos.

3.1. La articulacion entre el Estado y los intereses particulares a nivel provincial.
El caso de Buenos Aires

Si bien a nivel de la Nacion los organismos mixtos funcionaban como espacios
privilegiados de mediacion entre el Estado y los intereses particularés y a’la vez de
formacion y legitimacion de las politicas estatales, esto mismo no puede pfedicarse de la
 provincia de Buenos Aires sin introducir matices importantes. A los fines de esta teéis
hemos analizado algunos aspectos de la poliﬁca vial de la Provincia én los gﬁos_ tréinta,
nuevamente désde la perspectiva de la articulacion de los clubes que constituyen nuestro
caso de estudio con el Estado. El resultédo' de ese analisis nos ha conducido a sosteher _
que si bien existi6 una inclusién formal de los clubes en el organismo de vialidad de la

Provincia, la influencia mayor de los clubes —centralmente del ACA- sobre la politica
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vial, provino de su articulacic’m_ infofma_l con las redes politicas provinciales, dé" jefes y
~ caudillos partidarios, a nivel local. |

El conflicto alrededor de’ la constfuccién de la ruta 2, que analizamos en: e.:l‘
~capitulo 5, revela la escasa autonomia y capacidad de formacién dé las politicas
publicas que tenian los organismos provinciales de vialidad, en coﬁtraposicién conv lo
que sucedia en la Direccién Nacional de Vialidad (es decir, reflejan el peso de la |
politica en el ‘espacio provincial ~de las redes, las aliaﬁzas, los conﬂ-ictos entre
legisladores, ministros, intendentes y caudillos). La construccién de]. Camino de la
Costa, como hemos sefialado en el capitulo 6, da cuenta en cambio de una influencia
importante pero informal, del ACA, basada en la trama de terratehientes' y caudill@_s
| lpcales vinculados a la dirigencia del club (a través de figuras como Mufiiz Barreto,’
Rafael Cobo y Alejandro Leloir, por ejemplo). Si bien esta influencia infprmal existia
también a nivel nacional, su capacidad de dar forma a la politica vial se éncontraba

mucho mds mediatizada por la relativa autonomia de la burocracia técnica nacional.

3.2. El gobierno de Castillo y la hipertrofia de las “comisiones asesoras”

Finalmente, creemos ahora necesario, a la luz de lo qﬁe revela el andlisis de algunos
aspectos del gobierno de Castillo, infroduci}r un dltimo matiz en nuestra caracterizacion
~de los vinculos entre intereses particuiares y »Evstado durante los vgol‘)iemos_
conservadores.

Uno de los aspectos de la politica turistica del gobierno de Castillo, en parté
impulsado por la presién de los convenios ﬁrmados con la Unidn Panamericaha, fue,
como vimos, la creacién de un organismo estatal destinado al fomento y la cbqrdinacibn
del turismo. Las iniciativas de Castillo ai respecto marcaron, como h_emos analizado en

el capitulo 6, un cambio en el tipo de inclusién de los intereses particulares respecto del _
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gobierno de Justo, al enfatizar la constitﬁcién de amplisimas comisionés consultivas, en
algunos casos con una veintena de miembros. Este -desarrollo hipertrofiado de las
comisiones asesoras, cuyo resultado final fue la inaccién estatal, se ve alin .mas
claramente en la politica de Castillo frente él desabastecirhiento “de combustibles
ocasionado por la guerra. Para paliar los efectos de la crisis energética, Castill‘o; como
sefialaramos en el capitulo 5, recurri6 a la puesta en marcha de una serie de comisiones
asesoras amplias e ineficaces y que funcionaron por fuera de YPF, el organisfno
burocrético con incumbencia en esos asuntos.

El crecimiento desenfrenado de'las comisiones contrasta vivamenfé’ cén los
directorios mixtos de los tiempos de Justo, én los que los intereses partiéulares eran una
voz minoritaria aportando miradas parciales a la construccién de una poll’tica‘ que se

» proclamaba‘inspirada en el bien general y en la razén técnica. Al trasladar el eje _d.e‘la
decision al coro polifénico de todos los afectados por un asunto, el Estado p’areéi_d
perder su rol directriz, su capacidad politica de generar politicas en‘nomb.re del “interés -
general”, aunque sus burocracias continuaban estando en condiciones técnicas .de ,
hacerlo. Mas que interpretar la inclusién de la multitud de voces como un momento ae
preeminencia de los intereses particulares en el Estado, la pérdida de inigiativa por parte
del Estado parece constituir el resultado de la aguda debilidad del gobierno de Castillo, _

asediado por la crisis econémica y la descomposicion politica'>.

"’ Acerca de ese estado de cosas probablemente ironizara Perén cuando se referia a que la mejor forma de
no ocuparse de un asunto era crear una comision para que lidiara con él. El peronismo -encontraria na
solucién diferente a la de los organismos mixtos, para recuperar la capacidad del Estado de intervenir en
la economia y la politica. Por otro lado, recordemos que, en otras dreas de la actividad gubernamental,
mds que avance de los intereses sobre el Estado durante la gestion de Castillo se produjo un alejamiento
~ de estos y un agudo conflicto con el gobierno. Sidicaro ha analizado en esos términos el conflicto con el
gobierno en torno a la propuesta de nuevos impuestos en 1942, e incluso el marco del fracaso del Plan
Pinedo en 1940. Véase Sidicaro, Los tres peronismos, op.cit.., pp. 39-54. ' :
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4. Cuestiones abiertas
: Esfa tesis se propuso realizar un trabajo con un.foco muy preciso, constituido por lqs
dos clubes de automovilistas més importantes de Argentina. A través de -Su éstudio
hemos procurado analizar sobre todo las formas de mediacién entfe velv Estadovy los
intereses partlculares Nos hemos valido para ello de un corpus de fuentes muy rlco
aunque tamblen plagado de lagunas. Del trabajo con estos materlales y desde estas
perspectivas emergen una serie de problemas que la tesis plantea pero no resuel've.
Quisiéramos ahora, a modo de cierre, presentarlos brevemente.
| En primer lugar, el problema de la cultura de masas. Las experienciasx de los
clubes en la entreguerra, el desarrollo del automovilismo; las practicas turfstica§ y‘la :
emergencia de -nuevos lugares turisticos, todo ellq forma parte de la emergente cultura
de masas. Es imposible comprender la popularidad del automovilismo o"de l‘a's nuevas
practicas turisticas y el amplio consenso en la opinién publica en torno al problema
caminero y la concepcién del automdvil como clave del progreso, por fuera de los
- medios masivos de comunicacién qué los difundieron»(las radios, peri6dicos y re.vist'as,‘
sobre todo, pero también el cihe). Es dificil también pensarlas por fuera _de las
transformaciones culturales (en los valores, en los habitos de cons}umdly so¢iabilidad, en
las ideas sobre la salud, el aire libre, etc.) que se s_gcedieron al final de. la posguerra. Los
propios clubes que hemos analizado —en especial el ACA-.fueron fen(')mer}os_. de esta
cultura, democraticos y abiertos en suv forma de reclutamiento (alinqué o en sus
dirigencias), reflejando la novedosa apreciacién por el aire libre y la fascihagién por los
medios modernos de transporte, apelando con familiaridad a la radio; a las rev'is'tas.y_ia
los espectaculos de masas. |
Esta inscripcién de los fen6menos que hemos analizado en ?cl.;.)roceSO d_ieb

emergencia de una cultura de masas, permite entender la dimensién del arrollador
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triunfo de la cultura del automévil o de la “automovilidad” en la Argentina.‘ Lbs huevo.s‘
valores y representaciones, las nuevas préacticas, no afectaban solameﬁte a quiehes
tenian automoéviles o podian partir de vacaciones; a través de la radio, las revistas, el
cine, se volvieron parte de la vida cotidiana y los deseos de buena parte. de la sociedad*.
En segundo lugar, la tesis se conecta con una serie de problemas yinc"ulados ala
cuestion de la territorialidad. Las ideas, .précticas y _poh’ticas que hvemo‘s analizado
tuvieron un fuerte impacto territorial, simbélico y material.
La difusion de los automéviles, la construccién de los caminos&y de la fed
- nacional de estaciones de serviciov ACA-YPF, dieron lugar a una territorialidad difereflte--
de la que habia sido estructurada por el ferrocarril, una que incluso entraba en tension
con los territorios de decisién basados en la division politica del pal’s,‘c_omo ilustran ios_
problemas de jurisdicciones en materia de patentes y permisos de conducir o los
problemas para. establecer un sistema {inico de sefiales en las carreteras. -
Las nuevas practicas turisticas y las politicas turisticas como las'de Parqﬁes
Nacionales —o las de construccién de hoteles econémicos durante el gobierno de
Castillo, por ejemplo- produjeron nu‘evos lugares turisticos. La propaganda turi’éﬁca, las
 postales, las radioconferencias, las exposiciones, insertaron a esos lugares y a Ios Sitios
mas tradicionales en el marco de dos dispositivos de representacién, .el. mapé y él
calendario turistico, construyendo nuevas imagenes del territorio nacional y de sus
‘potencialidades econdmicas.
Por ofro lado, como ya vimos, también las carreras en carretera cohstruian
territorialidades, a través de la construccion de representaciones sobre el _terrjtorio
durante la transmision de las carreras o por los relatos de estas en radios y revistas, pefo

a través también del armado de un mapa jerarquico de localidades vinculadas al deporte:

'* Véase por ¢jemplo Pastoriza, Elisa y Torre, Juan Carlos, “Mar del Plata, un suefio de los argentinos”,
en Devoto, Fernando y Madero, Marta (dirs.), Historia de la vida privada en la Argentina, tomo 3, -La
Argentina entre multitudes y soledades. De los afios treinta a la actualidad, Taurus, Buenos Aires; 1999.
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sedes de carreras famosas como Rafaela o cunas de pilotos célebres como Balcarce,

- Olavarria o Arrecifes. El mapa del automovilismo, era también un calendario ciclico de
competgncias, a través de los cuales se desplazaban los pilotos y en Vmucho’s Cé-lSOS. el
publico aficionado.

Un dltimo elemento en relacién con la cuestién territorial: la difusién del
panamericanismo y del proyecto de construccién de la carretera panamericana,
proyectos en que los dos clubes estuvieron actlvamente mvolucrados pusxeron en juego
otra escala territorial, sudamericana y panamericana a la vez. Una territo_rialidad cuya
construccién simbdlica se apoyé en parte en las carreras internacionales del ACAy én '
la promocién de la simbologia panamericana desde ambas instituciones (én las reyistas

- de ambos clubes, en las exposiciones del TCA, en el propio ediﬁcio central del ACA)-; A

Para terminar, algunas cuestiones que se desprenden del recorte cronologlco que
hemos propuesto. Al haber decidido concluir nuestro analisis en 1943 hemos afi rmado
un contraste fundamental con el periodo peronista. Ciertamente la cultura del automévil
no hlZO sino consolidarse en los afios posteriores, con el pleno apoyo del pefomsmo sin
embargo, consideramos que los fenémenos que fueron el centro de nuestra reflexion, las
mediaciones entre Estado e intereses particulares, sufrieron un cambio fadical tras el
golpe, con la pérdida de autonomia de organismos mixtqs como la Direccion Naciongl

“de Vialidad y Parques Nacionales y el avance del Estado sobre funciones antes
| desempefiadas por la sociedad civil. Si bien esto excede el marco temporal de nuestra
tesis, consideramos que ella dispara preguntas acerca de las formas en ciue el ascenso
del peronismo impacté sobre esa densa trama asociativa de la entreguerra y también
acerca de los procesos de mediacion y de construccion de politipas y de burocracias

estatales en el Estado peronista. Y en definitiva nos lleva una vez mas.a reflexionar
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sobre las continuidades y rupturas de la 'historia de la Argentina de médiadbs del siglo

XX.
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