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RESUMEN:

El avance del automévil en la década de 1920 en la ciudad de Buenos Aires modificé de un modo relativamente veloz la vida
urbana: acort6 los tiempos de traslado y generé nuevas practicas que posibilitaron vivir la experiencia de la velocidad y de
la sensacion de libertad a través de la circulacion. Al mismo tiempo, el automévil demandoé el desarrollo de infraestructuras
acordes a estas nuevas practicas.

En este trabajo analizaremos las primeras propuestas y soluciones implementadas para posibilitar la “buena” circulacién de
los automotores. En estos términos, estudiaremos la conformacion de la red de avenidas que cobré forma durante los afios
de entreguerra, focalizando en aquellos proyectos que priorizaron la funcionalidad del transporte automotor. Indagaremos
sobre las intervenciones realizadas en términos de infraestructuras urbanas de movilidad. desde la accién estatal (municipal
o nacional) para ver las articulaciones entre el disefio vial y el debate urbanistico.

PALABRAS CLAVES: avenidas; obra publica; Buenos Aires; infraestructuras de movilidad; automotores.

ABSTRACT: The advance of the automobile in the 1920s in the city of Buenos Aires modified urban life in a relatively fast
way: it shortened travel times and generated new practices that made possible to live the speed experience and the freedom
feeling through automobility. At the same time, cars demanded infrastructure development in consonance with these new
practices.

The aim of this work is to analyze the first proposals and implemented solutions to enable the “good” motorist circulation.
In these terms, we will study the creation of a net of avenues that took shape during the interwar years, focusing on those
projects that prioritized the functionality of motoring transportation. We will examine the state policies interventions (in
the local and national level) in terms of urban mobility infrastructure to see the links between motor thoroughfares” design
and the urban debate.

KEYWORDS: avenues; public Works; Buenos Aires; mobility Infrastructure; automotive.

1. Introduccion

El avance de los automotores como medio de circulaciéon urbana, entre las décadas de 1920 y 1930, se
transformo en un problema que puso en evidencia la falta de infraestructura adecuada para su desarrollo
en la ciudad de Buenos Aires. El ingeniero vial Pascual Palazzo sefialaba al respecto que “...la verdadera
raiz del mal (...) radica, en obligar a los medios modernos de transporte a servirse de un sistema de vias
medieval” . Si bien se sabe que la ciudad de Buenos Aires de la Revoluciéon Mayo y especialmente la
rivadaviana se constituye a partir de la regularidad de su grilla , Palazzo al utilizar esa analogfa, se podria
decir un poco exagerada, intentaba dar cuenta de la existencia de calles angostas o de tipo corredor in-
adecuadas para el uso del transporte automotor. La voz de los expertos no era la Gnica que participaba
en este debate. La nocién de “trafico” como la dificultad de circulacion por la ciudad se replicaba en
la prensa desde la década de 1920. Sclabrini Ortiz en su columna del diario L.a Nacion “A través de la
ciudad” relataba lo que se demoraba transitar por la calle Corrientes antes de transformarse en avenida
(La Nacioén, 3/8/1929), o D. Enrique Amorin escribia cronicas que tenfan al “trafico” portefio como
protagonista, a la vez que reflexionaba sobre las medidas a implementar para evitar la congestion y las
aglomeraciones.
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Durante la década de 1920 el crecimiento del parque automotor fue notable y la cuestion vial en las
grandes ciudades se convirtié en uno de los grandes topicos del urbanismo moderno, situaciéon que
repercutié tanto en la esfera técnica como en el ambito de las politicas locales. En este clima de ideas,
las obras de ensanches y aperturas de avenidas comenzaron a ser prioritarias en la agenda municipal de
la Capital Federal, cobrando gran protagonismo en el abanico de obras publicas que realiz6 el Estado
municipal, a las que deben sumarse aquellas otras ejecutadas por el Estado nacional en dicho territorio.

Analizar las intervenciones que conformaron el nuevo sistema de avenidas frente al avance de
los automotores, vinculando el disefio vial con el debate urbanistico es el foco de atencién del presente
trabajo. Al mismo tiempo, intentaremos articular tales cuestiones técnicas con la dinamica politica y la
gestion estatal municipal y nacional. Los diferentes proyectos que dieron forma al sistema de avenidas
portefias fueron realizados por distintas reparticiones estatales que involucraron al nivel municipal -en
la mayor parte de los casos- pero también al nacional. La superposicién de atribuciones entre las re-
particiones intervinientes brinda un marco para analizar las tensiones, las diferentes perspectivas y los
conflictos que surgen en torno a una obra de infraestructura en tanto obra publica.

En este contexto surge un conjunto de preguntas que giran sobre la relacion entre el tipo de
avenida a realizarse y la reparticiéon promotora o proyectista. Las variables a analizar involucran la com-
plejidad de cada obra, los actores participantes —expertos, funcionarios publicos y politicos-, los empla-
zamientos, la capacidad presupuestaria de los promotores y los saberes y modelos técnicos de avenidas
que primaron en cada una de las obras. Para abordar estos aspectos y las relaciones entre ellas en los
distintos emprendimientos, proponemos construir un esquema a modo de plano que identifique en el
espacio urbano los ensanches y las nuevas avenidas que integraron este entramado o red.

Entre las décadas de 1920 y 1930, distinguimos tres tipos de propuestas: los planes para mejorar la
circulacién en términos generales; los proyectos y obras que modificaron una traza existente - los en-
sanches de las avenidas de este a oeste- y las aperturas de nuevas vias para el transito - diagonales y las
avenidas transversales o de conectividad norte-sur-.

La construccion de estos problemas desde una perspectiva historica debe partir necesariamente de
la profunda transformacién que significo la irrupcion del automoévil como medio de transporte, ge-
nerando un impacto de amplio alcance que tuvo como resultado innumerables cambios tanto a nivel
sociocultural como en términos politico-econémicos . En esta linea, el aporte de John. Urry nos brinda
un marco conceptual para el analisis al entender a la movilidad como una forma de habitar. Es decir,
como un movimiento espacializado a través de formas concretas, principalmente por complejas redes
de infraestructuras (vias, taneles, calles, veredas, pasajes, puentes, autopistas, etc.) que han requerido
planificacion, inversion, y trabajo, dando forma al paisaje urbano .

Enfocados en la ciudad de Buenos Aires, debemos partir de la idea de que ha sido uno de los escena-
rios privilegiados de la vida politica vinculada con el gobierno nacional. Esta caracteristica condicioné
su forma fisica; la construccioén de sus edificios publicos y el desarrollo de sus infraestructuras . Estos
aspectos plantean problemas vinculados con la materializacion fisica de la ciudad que remiten a la im-
plementacion de politicas publicas y al accionar del Estado. Es decir, se trata de las obras publicas que
definen a la ciudad en su condiciéon de Capital Federal. En este sentido, la relacion entre la politica, la
accion estatal (que incluye a los niveles nacional y municipal) y la ciudad cobra relevancia para el analisis
propuesto . En este marco proponemos nuestro analisis sobre ese entramado que posibilité la circula-
cion y las formas de comunicacion entre las diferentes areas de la capital y sus alrededores, constituyén-
dose en un factor mas para estudiar la expansion y densificacion de la mancha urbana.

2. Los espacios del transito previo al avance del automotor
Es necesario remarcar que ese entramado de avenidas que le dio forma al sistema de circulacién y mo-

vilidad de la ciudad de Buenos Aires en la década de 1930 tuvo su origen a fines del siglo XIX, cuando
el primer intendente Torcuato de Alvear llevé adelante la operacion que renové el centro tradicional.
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En ese contexto, tal como sefala Adrian Gorelik, se propuso la apertura de la avenida de Mayo (1888)
como un “boulevard en el eje mismo de la ciudad tradicional recualificando el centro y reequilibrando
el sur con el nuevo norte” junto con la proyecciéon de un boulevard de cintura que inclufa al barrio de la
Recoleta pero ain muy distante de la traza del borde definitivo, la avenida General Paz. Los objetivos del
proyecto eran la contencién y el control por un lado y la regulacion y el ordenamiento de la ciudad tra-
dicional y su entorno inmediato por el otro'. A fines de siglo XIX las avenidas estaban asociadas con el
cambio de la imagen urbana de Buenos Aires. Alicia Novick sefala que fueron un elemento clave de los
procesos de modernizacion. En estos términos, el transito y la congestion de vehiculos eran un aspecto
mas, pero no el principal problema que llevé a realizacién de avenidas en la ciudad. “...I.a negacion de
la cuadricula tradicional, los modelos de las ciudades capitales, la busqueda de espacios con perspectiva
para los monumentales edificios” era lo que se buscaba con su realizacion . Estas también mejoraban el
valor del suelo ya que permitian edificaciones con alturas mayores . La apertura de la avenida de Mayo,
tal como fue proyectada, respondié a estos intereses decimononicos. Al afo de ser inaugurada, se im-
portaba de EEUU el primer automovil.

Los proyectos de ensanches y nuevas avenidas como parte de un proceso que llevé a mejorar las
condiciones de circulacién cobraron mayor relevancia recién durante las primeras décadas del siglo XX
cuando se conjugaron una serie de factores. La expansion del area edificada por fuera de los limites de la
ciudad tradicional puso en evidencia las dificultades de comunicacion entre las diferentes zonas que co-
menzaron a urbanizarse tanto hacia norte como hacia el oeste. La coexistencia de vehiculos de diferen-
tes tipos de tracciones, principalmente en las calles del centro, hizo de la circulacion una empresa que,
con el transcurrir de los afios, se fue haciendo cada vez mas compleja y complicada. De esta manera,
el “trafico” comenzo a construirse como problema . ILa prensa fue su caja de resonancia, y la cuestion
del transito y la congestion en la circulacion, asi como sus posibles soluciones se instalaron como temas
nodales de la agenda municipal.

A partir de la combinaciéon de estos factores, sumados a los aspectos que caracterizaron los modelos
decimononicos, se fueron sucediendo una serie de proyectos y obras en los que primaron la cuestion
de la comunicacién o de la congestion, segun el caso, y que comenzaron a darle forma al entramado de
arterias que conformaron el sistema de avenidas de la Capital Federal. En 1904, se elabor6 un primer
fundamento legal que estableci6 el ensanche de una serie de calles que corrian de este a oeste. Recién
bajo la Intendencia de Joaquin S. de Anchorena (1910-1914) la cuestion volvié a ser considerada. Varios
de los grandes proyectos urbanos del centenario se caracterizaron por la presencia de avenidas, dando
lugar a una intensa controversia entre avenidas y diagonales en la planificacion de la ciudad. Como
resultado de este debate, se promulgaron las leyes N© 8.854 y N° 8.855 en 1912 por las que se aprobo
la construccion de las diagonales Roque Saenz Pefia y Julio A. Roca y la avenida 9 de Julio respectiva-
mente’. En rigor, como la promulgacién de la ley no garantizaba en absoluto la realizacion de las obras,
transcurrieron varias intendencias para que se llevasen a cabo.

Estas obras fueron materializadas recién entre las décadas de 1920 y 1930, mientras la congestion del
transito y la circulacion vehicular continuaban aumentando. De esta forma, la falta de infraestructura
acorde a las necesidades de una ciudad que ya se habia expandido hasta sus limites administrativos y se
densificaba en las zonas céntricas, donde los automotores ocupaban de manera creciente los espacios
destinados a la circulacién, encontraron una respuesta en su puesta en marcha después de haber sido
postergadas por mas de una década.

3. Una red de avenidas para Buenos Aires

LLa necesidad de mejorar, readaptar o construir un sistema de avenidas y ensanchar o abrir nuevas vias
que mejorasen la capacidad de circulacién y las comunicaciones entre distintos puntos de la ciudad era
el diagndstico comun de todo especialista o funcionario vinculado a la vialidad urbana durante las dé-
cadas de 1920 y 1930. Por supuesto, habia matices, criticas y controversias entre todos los actores que
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participaban del debate sobre como deberfa readaptarse o construirse el sistema de vias de circulacion
en funcién de los automotores dentro de un espacio urbanizado.

En este punto nos interesa adoptar el concepto de red que proviene de los estudios de movilidad
para pensar el sistema de avenidas que se conformé durante los afios de entreguerra en la ciudad de
Buenos Aires. Jorge Blanco sefiala que la idea de red “...propone una perspectiva relacional para mirar
la realidad, enfatizando las relaciones que se promueven entre sujetos y lugares” . Asi, establece dos
significados para el término, uno tecnologico y otro organizacional. Para nuestro enfoque nos resulta
relevante el primero ya que entiende a las redes como un conjunto de elementos articulados entre si,
que permiten dar cuenta de las caracterfsticas de los sistemas técnicos del territorio. Es decir, conformar
una red de avenidas implicé la fijacion de infraestructuras en el territorio, que a la vez funcionaron como
promotoras de diferentes procesos como fue su valorizacién econémica y simboélica o como espacio
de conformaciéon de flujos y circulaciones diferenciadas. Las avenidas, particularmente las proyectadas
a partir de la irrupcion de los automotores, establecieron espacios privilegiados para experimentar la
velocidad del automaovil.

Para entrar en esa discusion es necesatio conocer coémo se fue conformado ese entramado de avenidas
en la historia de Buenos Aires. Incluso es posible retrotraerse a las reformas emprendidas por Rivada-
via en 1820, cuando surgi6 el primer proyecto de avenidas portefias que prefiguraron las posteriores
realizaciones. En 1827 Bernandino Rivadavia propuso que desde el boulevard Callao partiesen avenidas
perpendiculares de 30 varas (25 metros) de ancho y cada 4 cuadras como parte de la propuesta para
regularizar la ciudad y ordenar los suburbios.” Entre ellas se encontraban los actuales trazados de las
avenidas Corrientes, Cordoba, Independencia y San Juan, entre otros. Luego en 1904 se planted la idea
de ensanchar otras calles que corrian de este a oeste con la promulgacion de la Ley N° 1.583. A las ya
mencionadas se les sumaba Alvear (actual avenida del Libertador entre Plaza Alvear y avenida. Dorrego)
y Santa Fe hacia el norte de la avenida de Mayo/ Rivadavia y, Belgrano y Garay, hacia el sur . La reali-
zacion de este tipo de obras fue lenta y despareja hasta bien entrados en la década de 1920. En muchos
casos dependi6 de la voluntad, el interés y los recursos de cada gestion municipal. A ello se le sumaba,
tal como reclamaban los técnicos, la falta de una legislacion clara para llevar adelante las expropiaciones
necesarias, asi como también la ausencia de una normativa de edificacién ajustada a las nuevas dimen-
siones de las avenidas ensanchadas. En esta l6gica, el cambio de la linea de edificacion se promulgd unos
afios después bajo la intendencia de Anchorena (1910-1914). Esta gestién parecid ser una excepcion
durante esos afnos ya que promulgdé las leyes para las aperturas de las avenidas diagonales Norte y Sur
y de la avenida Norte-Sur (9 de Julio) y, ademas, avanzo6 en algunas de las obras de los ensanches de las
avenidas de este a oeste. En 1912, Santa Fe se ensanchoé entre Plaza San Martin y la calle Esmeralda y
Alvear desde la avenida Sarmiento a la calle Dorrego. En cuanto al resto de los ensanches, emprendié
la adquisicion de terrenos afectados.

Sin embargo, tal como hemos sefalado, la reactivacién y puesta en marcha de este tipo de obras
comenzdé bajo la gestion de las intendencias de Horacio Casco (5/1927 —10/1928), José Luis Cantilo
(10/1928 —9/1930) y José Guettico (9/1930 — 2/1932) y tomaron mayor impulso recién bajo la gestién
de Mariano De Vedia y Mitre (1932-1938). Los ensanches de Alvear, Santa Fe y Corrientes fueron de los
primeros en realizarse en sus tramos céntricos, es decir desde la avenida Callao hacia el este. Para 1930,
afio del cuarto centenario de la fundacién de Buenos Aires, se inauguraron muchas de estas obras como
parte de los festejos que organizé la municipalidad.

LLa red de avenidas que comenzo a cobrar forma promediando la década de 1930 no sélo se vali6 de los
ensanches. De las dos avenidas diagonales proyectadas en el centro en 1912, la diagonal Norte (avenida
Diagonal Roque Séenz Pefa) fue la que primero se ejecuté. Partiendo desde la Plaza de Mayo, la obra
avanzo lentamente e insumié mas de dos décadas. Para 19206, la municipalidad la sefialaba como una de
sus obras mas destacadas por los avances en la obtencion de fondos a través de los remates de los lotes
disponibles luego de las expropiaciones y demoliciones, situacién que permitié su continuacion .

En cuanto a la apertura de las avenidas denominadas transversales, su realizaciéon fue mas compleja ya
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que se tratd, en la mayoria de los casos, de obras mas onerosas, a pesar de ser menos numerosas. Las
dos grandes avenidas que se incorporaron a este entramado fueron la avenida 9 de Julio a fines de 1930
(proyectada en 1912 como avenida Norte y Sut, aunque el proyecto que la materializé data de 1937)* y la
avenida General Paz a principio de 1940 (proyectada en 1887 como avenida de circunvalacién, aunque
el proyecto que la materializé data 1938). Ambas implicaron grandes inversiones y se caracterizaron
por ser proyectadas y ejecutadas teniendo en cuenta las necesidades de los automotores y el transito
regional. LLa avenida 9 de Julio, ubicada en el centro de la ciudad, involucro la expropiacion de manzanas
enteras a lo largo de las treinta y tres cuadras previstas en el proyecto. La avenida General Paz en cambio,
materializé la traza del limite terrestre de la ciudad, a la vez que se transformoé en su acceso anular. Se
trat de un proyecto que conjugd zonas con diferentes niveles de urbanizaciéon en un area donde la ciu-
dad se mezclaba con el suburbio. Ademas, entre las décadas de 1920 y 1930, se proyectaron y ejecutaron
otras avenidas transversales como las avenidas Costanera Sur (1926), Costanera Norte (1936) y Paseo
Colon. Para esta ultima, promediando la década de 1930, se proyect6 su remodelacion, rectificacion y
ensanche con el objetivo de encauzar el transito y otorgar mayor autonomia a los vehiculos rapidos. Esta
avenida, recostada sobre el este la ciudad junto con su continuacion, la avenida Leandro Alem (antiguo
Paseo de Julio) funcionarfan como punto de partida — o de llegada — de todo el conjunto de avenidas
que corrfan de este a oeste.

Por ultimo, debemos mencionar una serie de nuevas avenidas o ensanches de calles que mejoraron el
transito y las comunicaciones al oeste de lo que hemos definido como la ciudad consolidada a fines del
siglo XIX — es decir, al oeste de las calles Medrano, Castro Barros y Boedo- . Entre las que corrian de
este a oeste, la municipalidad destacé los trabajos realizados para ensanchar la calzada y renovar el afir-
mado de la avenida Cabildo como continuacion de la avenida Santa Fe hasta llegar a la interseccion con
la avenida General Paz; el ensanche de la avenida Vértiz como continuaciéon de la avenida Alvear (actual
avenida del Liberador); la pavimentacion de la avenida Centenario (actual avenida Figueroa Alcorta) has-
ta su empalme con la avenida Blandengues que también se pavimento (actual avenida del Libertador).
A la vez, se confeccioné el proyecto del trazado, arbolado y cruces de las avenidas Bullrich y Almeyra
(antigua denominacion de la avenida Juan B. Justo entre Santa Fe y Libertador) como parte de las obras
del entubamiento del arroyo Maldonado®. Esta obra posibilité la apertura de una nueva via sobre su
cauce entubado, la avenida Juan B. Justo, cuyo primer tramo fue inaugurado en 1936.

Figura 1. Plano de Buenos Aires 1936: avenidas radiales y transversales

Referencias: Avenidas radiales Il  Avenidas transversales [N

Elaboraciéon propia. Fuente: Peuser, J. (1936), Nuevo Plano de la Ciudad de Buenos Aires 1936. Guia Peuser del viajero [Map].
Sociedad Anénima Jacobo Peuser, LDA.
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Presentado este plano que permite visualizar las vias que conformaron ese entramado que configuré la
red de avenidas principales de la ciudad (figura 1)°, podemos avanzar sobre las l6gicas de funcionamien-
to que establecieron las reparticiones a cargo de los proyectos y las obras, en relaciéon con la dinamica
politica y el saber profesional. El analisis se enfocara en las reparticiones y expertos que plantearon la
necesidad de construir o reformar infraestructuras a partir del problema del transito moderno. Esta
perspectiva fue la sostenida por el ingeniero Carlos Maria Della Paolera, director del Plan Regulador de
la Municipalidad (1930-1939), quien senalaba que las disposiciones que tendian a organizar el transito
resultaban infructuosas en el largo plazo si no eran acompafiadas por proyectos de infraestructura ca-
paces de mejorarla calidad de la circulaciéon.’

Es decir que las propuestas tendientes a ordenar el transito eran, en la mayor parte de los casos, salidas
parciales o de corto aliento que al contar con la ventaja de su bajo costo en términos comparativos, se
transformaban en alternativas factibles a la construccién de una obra de infraestructura.? Contra estas
soluciones faciles, muchos expertos insistian en que mejorar la red viaria y ordenar el transito debian ser
dos factores complementarios para solucionar la congestion en la circulacion. Al mismo tiempo, ponian
en evidencia que solo la construccién de nuevas vias era capaz de mejorar las comunicaciones entre
diferentes puntos de la ciudad y su entorno.

4. ¢Quién construye las avenidas? La gestion de las obras en la ciudad

A principios de la década de 1930, el ingeniero Jacobo Stock sefialaba que para proyectar calles nuevas
o ensanchar las existentes se debia cambiar la escala y tomar al automévil como unidad. “Las calles cén-
tricas tendrfan entre 4, 6, 8 “autounidades” y no 9, 13 o 21 metros de ancho” . Esta deberia ser la medida
para proyectar las vias adecuadas para la circulacion de los automotores. Este diagnéstico construido
por una mirada técnica puede considerarse compartido por los vecinos de la Capital Federal que pade-
cian diariamente las dificultades de transitar fluidamente por las calles y avenidas céntricas. Roberto Arlt,
como columnista del diario E/ Mundo, denunciaba las equivocaciones frecuentes del Departamento de
Obras Publicas o de las empresas constructoras que provocaban la “lenta consumaciéon” de ensanches
o aperturas de calles.

Las calles Bariloche y Palma. :Qué diremos de Bariloche? Palma ha sido Pavimentada. Cuando terminaron de aplicarle la
ultima mano de cemento, result6 que la calle quedaba demasiado baja. {Se habian equivocado! Lo que no se ha puesto en
claro es a quién le cabe toda la responsabilidad de esta equivocacion: si al Departamento de Obras Publicas o la empresa
constructora. Se equivocaron y la calle resulté un pozo.

Se podran argiir que equivocaciones semejantes son disculpables. Es posible; pero redundan en prejuicio de los vecinos
y sirven para tirar la plata a la calle. Pero estas equivocaciones son frecuentes. El dia 9 de este mes la Municipalidad
mandé derribar los cordones de la vereda izquierda de la calle Corrientes, entre Uruguay y Talcahuano, porque la “linea
estaba mal tirada” y habia que ensanchar la vereda veinte centimetros”.

Todavia estan trabajando allf las cuadrillas de peones... (Arlt, Roberto, 1934)

Esta imagen de estado de obra permanente, particularmente, en calles con un fuerte caudal de cir-
culaciéon encontraba en la prensa una caja de resonancia que visibilizaba las dificultades de la gestion
municipal. Esa visualizacién se acentuaba en el crispado clima politico que culminé en el golpe de es-
tado de 1930. Pero, vistos de otro modo, estos procesos de reforma urbana daban cuenta del impulso
transformador que atravesaba a Buenos Aires en su afan de ser una “gran capital”.

José Felix Uriburu, presidente de facto después del golpe de 1930, nombré a José Guerrico como in-
tendente de la Capital Federal y disolvié al Concejo Deliberante (HCD). Este intendente conservador
asigné un lugar privilegiado a la obra publica en la agenda estatal y, particularmente reactivo una serie
de obras que buscaban solucionar los problemas de congestion de transito y mejorar las comunicacio-
nes entre los diferentes barrios. Pero a pesar de la voluntad politica y la facilidad para aunar consensos
debido a que no funcionaba el HCD, la incapacidad de financiamiento repercutié en los tiempos de
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ejecucion y finalizacion de las mismas. Recién bajo la intendencia de Mariano de Vedia y Mitre (el se-
gundo intendente nombrado por el Presidente Agustin P. Justo -1932-1938-) la obra publica tomd el
impulso necesario que posibilité transformar y modernizar el sistema viario de toda el area metropoli-
tana. .a forma de gobernar y administrar la ciudad cambid, no sélo en términos de la activacion de la
obra publica, sino también en su relacién con un HCD puesto nuevamente en funciones. ° La figura del
intendente designada por un presidente que habia sido derrotado electoralmente en la ciudad de Bue-
nos Aires y con una victoria cuestionada en varias provincias de la Republica por la practica del fraude
electoral se enfrentaba a un HCD representativo de la voluntad del pueblo, expresada libremente en las
urnas, y con una mayorfa opositora. Esta coyuntura agudizaba la profunda contradicciéon que contenia
en su intetior el régimen municipal."” La realizacién de obras publicas bajo la intendencia de De Vedia
y Mitre tuvo un rol fundamental en la construccion de legitimidad no sélo frente a un HCD opositor
que cuestionaba las formas de gestion municipal sino que, ademas, impugnaba la legitimidad politica del
partido gobernante.

En términos de gestion publica, la ejecucion e inauguracion de una gran cantidad de obras iniciadas an-
tes de su mandato le otorgaron a la ciudad un dinamismo similar al experimentado durante la intenden-
cia de Alvear a fines de siglo XIX. Buenos Aires dejo de ser una ciudad impotente y en estado de obra
permanente, para convertirse en una ciudad en la cual se materializaba el cambio. Las obras publicas en
general y las de vialidad urbana en particular le confirieron esa imagen dinamica de una ciudad moderna.

La tarea de proyectar y construir el trazado, ensanche, aperturas, rectificaciones y conservacion de ave-
nidas, calles y pasajes le correspondia a Direccién de Obras Publicas de la municipalidad, pero bajo la
intendencia de Guerrico se cre6 una nueva dependencia, la Oficina del Plan Regulador, con atribuciones
mayores que contemplaban también la circulacion urbana. Esta, a diferencia de la Direccion de Obras
Publicas, apunto a intervenir en la ciudad a partir del planeamiento urbano, no obstante, se gener6 una
superposicion de competencias entre ambas reparticiones en los casos de aquellas obras que impli-
casen cambios relevantes en la ciudad. L.a Oficina del Plan Regulador (devenida luego en Direccion)
bajo el mando del ingeniero Della Paolera tuvo el objetivo de “racionalizar el desarrollo de la ciudad”
implementando los dltimos adelantos técnicos, “tanto en lo referente a comodidades como a estética”,
basandose en un conocimiento cientifico . Esta mirada integral sobre todo el espacio urbano de la
Capital Federal para proyectar intervenciones relevantes, remite como antecedente a las funciones que
tuvo la Comision Estética Edilicia (CEE) que elabord el Plano Regulador y de Reforma de la Capital Federal
en 1925, aunque sus propuestas fueran desde logicas distintas. Claramente, la nueva oficina municipal
tuvo la impronta de su director quien, tal como sefiala Novcik, fue tributario de las ideas del urbanismo
cientifico (donde conceptos como funcionalidad y utilidad se asociaron con la belleza y desplazaron a
la mera finalidad estética) y buscé instalar la idea de planificacion global a través de la realizacion de un
plan regulador en el que primara la racionalidad .

La idea de su director era que la Oficina del Plan Regulador funcionase como un servicio técnico que
ordenase y dirigiese todos los aspectos relativos a la urbanizaciéon de Buenos Aires. En estos términos,
podemos interpretar que dependencias como la Direcciéon de Obras Publicas, con afos en la gestion
municipal, debiesen funcionar bajo su tutela. Un ejemplo de ello fueron las criticas que, desde el saber
técnico, se realizaron sobre los ensanches y diagonales al sefialar que fueron proyectadas empiricamente
pero que no habfan tenido en cuenta el caudal de las calles ni la densidad de la poblacion céntrica .

En base a estos antecedentes, sumado a la labor y los conocimientos de Della Paolera, se establecio
que la nueva dependencia tendria la finalidad de proveer las herramientas necesarias, principalmente a
través de la recopilacion y analisis de datos estadisticos, para luego elaborar proyectos parciales que so-
lucionasen los problemas de higiene, de trafico y de abastecimiento, asi como también la construccion
de barrios de acuerdo con su destino y con el caracter de su poblacion, de espacios verdes, de vias de
comunicacién y del sistema de caminos de acceso. Todos estos proyectos parciales conformarian el plan
de urbanizacion para toda la region metropolitana. Della Paolera sefialaba que “la urbanizaciéon de Bue-
nos Aires dentro de los actuales limites administrativos era una ficciéon dentro del organismo integral de
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la aglomeracion bonaerense” . Siguiendo esta linea fueron proyectadas la avenida Norte-Sur y el Paseo
Colon, obras que estuvieron a cargo de la nueva oficina.

Si bien la Oficina del Plan Regulador fue ratificada con caracter definitivo cuando el HCD volvié
en funciones a fines de 1932, su objetivo de asegurar el porvenir de la ciudad fijando las normas que
debfan regularla y su mentada autonomia del poder politico, quedaron desdibujados al reducir su capa-
cidad operativa debido a los escasos recursos que le asignaron. Novick sefiala que de esta forma su rol
se redujo a una dependencia pequefia dentro de la estructura municipal, aunque elaboraria propuestas,
investigaciones y realizarfa algunas intervenciones puntuales que intentarfan solucionar el problema del
trafico urbano .

En la practica, la Direccién de Obras Publicas, a cargo del ingeniero José Estévez - un funcionario de
carrera con mas de veinte afios en la gestion municipal-, fue la reparticién que continué con su labor
en la realizacién de obras, teniendo muy poca interacciéon con la nueva dependencia, que sigui6 cola-
borando con diferentes comisiones internas de la municipalidad y entrando en contacto con algunas
reparticiones técnicas nacionales. La incapacidad de imponer proyectos o soluciones técnicas a las obras
bajo la tutela de la Direccién de Obras Publicas corrobora las dificultades que tuvo la Oficina del Plan
Regulador en su “potencial” funciéon de dirigir las intervenciones urbanas en la ciudad a nivel general.

La Direcciéon de Obras Publicas tenfa mayor presupuesto, décadas de trayectoria en la gestion y fun-
damentalmente era una reparticion de mayor relevancia en el organigrama municipal — dependia direc-
tamente del secretario de obras publicas, es decir del poder politico-."" Si bien fue la dependencia que
estuvo a cargo de la gestion y realizaciéon de una mayor cantidad de obras, estas fueron de menor com-
plejidad (ensanches y culminacion de las avenidas diagonales). En cambio, la Oficina del Plan Regulador
estuvo a cargo de la realizacion de la apertura de la avenida 9 de Julio, a lo que se sumé el ensanche y
rectificacion de la avenida Paseo Colén. A esta division de tareas debe sumarse la participacion de la
Direcciéon Nacional de Vialidad (DNV) que estuvo a cargo de la apertura de la avenida General Paz,
convirtiéndose en la primera obra de vialidad urbana realizada por la reparticion.'”

Este esquema que asigno el disefo y ejecucion de obras a diferentes reparticiones ponderando la ca-
pacidad y la experiencia de sus equipos técnicos, los intereses politicos en juego, las relaciones entre el
Departamento Ejecutivo (DE) y el HCD vy la capacidad de accién de las dos jurisdicciones con poder
decision sobre la ciudad, generd la atomizacion de las soluciones viales. Efectivamente, esta situacion
se profundizé cuando la obra de la apertura de la avenida General Paz pasé a manos de la DNV a fines
de 1934, siendo esta una reparticiéon dependiente del Estado nacional. Asi, nuevamente, se puso en
evidencia la imposibilidad de establecer una coordinacion integral sobre las infraestructuras de la red
de circulacién de la ciudad y, menos aun, que incluyera al Gran Buenos Aires. Si bien De Vedia y Mitre
conto6 con el apoyo del presidente Justo para la realizaciéon de buena parte de los proyectos que llevo
adelante bajo su gestion, cada nivel del Estado contaba con equipos técnicos propios, que funcionaban
con légicas diferentes y priorizaban distintos intereses. Eso no significé que no hubiese vinculos entre
los diferentes equipos que estaban definiendo las trazas del sistema de avenidas de Buenos Aires, pero
las relaciones no eran necesariamente de interdependencia. En el caso de la obra de la avenida General
Paz, la municipalidad formé parte del equipo técnico pero su papel estuvo subordinado ya que sus re-
presentantes no integraron las filas principales en donde se tomaban las decisiones. Este aspecto permi-
te explicar la preeminencia de la l6gica constructiva de los ingenieros viales por sobre la participacion de
los urbanistas en esta obra; situacién que no se verifica en el caso de la apertura de la 9 de julio.

5. Reformas, ensanches y aperturas: las avenidas en la era de los automotores
5.1 Planes y propuesta para mejorar la circulacion urbana

A partir de la publicacion del Plano Regulador y de Reforma de la Capital Federal elaborado por la CEE en
1925 bajo la intendencia de Carlos Noel (1922-1927) y de los debates y reflexiones aparecidos en revis-
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tas especializadas y en diarios como La Nacion y La Prensa, cobraron forma una serie de propuestas y
proyectos en los que el uso del transporte automotor comenzo a cobrar relevancia. Della Paolera, como
editor de La Ingenierfa en 1929, sefialaba la urgencia de disefar un sistema de avenidas para la ciudad
de Buenos Aires, cuya proyeccion demografica para mediados de la década de 1930 se estimaba en mas
de 2.000.000 de habitantes y en la que aumentarian las construcciones en altura y la cantidad de auto-
moéviles en circulacion.

Dentro de este clima de ideas, especialistas en cuestiones urbanas como el ingeniero Benito Carrasco,
o el grupo de expertos que integr6 la CEE, entre otros, elaboraron propuestas para mejorar el sistema
de circulacién de la ciudad en las que las aperturas de avenidas diagonales segufan teniendo gran acep-
tacion.” Se contemplaba mejorar o establecer fluidez en las comunicaciones entre diferentes nicleos
de la ciudad que no estuviesen bien conectados entre si, como por ejemplo Belgrano, Flores y Vélez
Sarsfield. Pero, por otra parte, la l6gica del disefio aplicada a través de diagonales y de “avenidas paseos”
se enmarcaba en la idea del embellecimiento urbano o arte urbano, asociado a reformas practicadas en
ciudades europeas entre fines de siglo XIX y la primera década del siglo XX. Es decir, los automotores
y la construccién de vias de acuerdo a sus necesidades estaban presentes, pero aun no eran la variable
principal que guiaba la 16gica de sus propuestas.

A partir de la década de 1930, comenzaron a aparecer en Buenos Aires, al igual que en otras grandes
ciudades, nuevos proyectos que contemplaban la construccion de vias a diferente nivel como forma de
ordenar el transito y mejorar las condiciones de circulacion, en especial, de los automotores. Este proce-
so también daba cuenta de un cambio de generacion entre los arquitectos e ingenieros que participaban
en los debates sobre los problemas urbanos.

Los nuevos elencos profesionales comenzaron a circular por diferentes espacios directamente vincu-
lados a sus conocimientos especificos, entre los cuales no tardaron en aparecer, las oficinas publicas
directamente relacionadas con la obra vial, tema que se integré a la practica profesional de numerosos
arquitectos e ingenieros. En este contexto, los arquitectos Ernesto Vautier y Fermin H. Bereterbide al
reflexionar sobre los problemas urbanos en general, senalaban que en cuanto a las comunicaciones y la
circulacion era necesario organizar el transito y mejorar el sistema de trazados, suprimiendo los cruces
entre calles a partir de la adopcion de subterraneos, viaductos, puentes o autovias . El ingeniero Pascual
Palazzo', desde la logica de la ingenierfa vial, propuso la construccién de una red de vias a bajo nivel
para uso exclusivo de los automotores. Propuesta que no sélo implicaba un costo econémico muy alto,
sino que ademas significaba un importante costo en términos urbanos'.

El aumento de la velocidad de circulacién para los automéviles era la variable inamovible en este tipo
de proyectos. Estas ideas que ya aparecfan en medios técnicos y de divulgacion hacia finales de la década
de 1920, cobraron mayor impulso cuando se sancioné la Ley Nacional de Vialidad a fines de 1932 y la
cuestion vial cristalizé en la agenda estatal. El uso del automévil era colocado en el centro de la escena.

LLas propuestas de estos expertos dejaban en evidencia la circulacion de ideas y saberes donde los técni-
cos locales estaban al tanto de los diferentes proyectos viales que se estaban desarrollando en otras ciu-
dades en funcién de mejorar las condiciones para la circulacion de los automotores. Sin embargo, este
tipo de propuestas no tuvieron sustento en Buenos Aires. Si bien sus costos econdémicos eran excesivos
para el erario portefio, suponfan una transformacion tan grande que sugeria también posibles elevados
costos politicos. La destruccion de manzanas enteras en el centro y en importantes barrios de la ciudad
y la necesidad de modificar las trazas de los transportes publicos, entre otros aspectos, colocaba este
tipo de propuestas mas en el plano de la utopia que en el de las posibilidades materiales que presentaba
la ciudad de Buenos Aires a principio de la década de 1930.

5.2. Proyectos y obras que modificaron la traza existente

Por ultimo, nos centraremos en aquellos proyectos que cobraron materialidad y modificaron la trama
urbana. Tal como hemos explicado, gran parte de estas obras cobraron forma entre fines de la década
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de 1920 y la década de 1930 a pesar de haber sido propuestas muchos afios antes. En el mejor de los
casos comenzaban pero no lograban finalizarse debido a decisiones o incapacidades politicas, recortes
presupuestarios o cuestionamientos de indole técnico; en otros quedaban anunciadas en normativas
sancionadas pero su ejecucion no llegaba a concretarse. Estos desfasajes entre la proyeccion y la eje-
cucion de la obra reflejan la temporalidad propia que tiene una obra publica, sélo perceptible si se la
estudia en largo plazo.

Promediando la década de 1930, comenzaron las obras para las aperturas de la avenida 9 de julio en el
centro (1937) y la avenida General Paz en el limite con el Gran Buenos Aires (1938). Disefiadas como
las vias urbanas de circulacion rapida se transformaron simboélicamente en espacios para el uso de la ve-
locidad que ofrecia el automévil, para poder percibir la libertad que generaba, pero fundamentalmente,
fueron presentadas como dos piezas esenciales en la construccion de una red que apunt6 a mejorar la
comunicacion entre los diferentes puntos de la ciudad y su entorno de manera mas racional.

Estas premisas fueron parte del tono modernizador que adquirié la obra publica, transformando la
logica de produccion del espacio publico y la cultura urbana metropolitana que caracterizo, tal como
hemos mencionado, a la gestién de De Vedia y Mitre.'® A ese cambio tangible en el espacio urbano ma-
terializado con la creacion de estas dos nuevas avenidas, se les debe sumar los ensanches de las avenidas
céntricas realizados entre fines de la década de 1920 y la década 1930.

En cuanto a las obras de los ensanches de las avenidas que corrian de este a oeste — Santa Fe, Cordoba,
Corrientes, Belgrano, Independencia, San Juan, entre otras- desde la Direcciéon de Obras Publicas se
pretendié aumentar la capacidad de las calles, es decir mejorar el caudal y las condiciones circulatorias de
los automotores, teniendo en cuenta, segun el caso, a los peatones y a otros medios de transportes como
los tranvias. En rigor, se trataron de obras sencillas en la mayorfa de los casos, aunque existieron dife-
rencias tanto en los costos -debido al valor de las expropiaciones a realizar- como en las caracteristicas
relativas a los usos y actividades que en ellas se realizaban . El problema que encontraban los técnicos y
expertos mas involucrados con la cuestion de la vialidad urbana en este tipo de obras era que no mejo-
raban necesariamente la velocidad de circulacion. Bereterbide sintetizando las ideas de otros arquitectos
urbanistas de su tiempo (Wladimiro Acosta y Ernesto Vautier) compartian las ideas de Palazzo que
planteaban como solucién construir arterias sin cruces, por consiguiente sin detenciones, aumentando
de esta manera la velocidad y, en consecuencia, el caudal rodante también.

Figura 2. Ensanche de la avenida Belgrano — década de 1940

Fuente: (1940) AGN, Dpto. Doc. Fotografico. Buenos Aires.
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Figura 3. Ensanche de la avenida Corrientes

B

Fuente: Coppola, Horacio, Prebisch, Alberto, & Anzoategui, Ignacio B. (1937). Buenos Aires: Cuarto centenario de su fundacion.
Visién fotogrifica (Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires, Ed.; 2da.). Talleres de Editorial Adéntida.

Estas ideas se pusieron a prueba con la apertura de la avenida 9 de Julio al convertirse en esa opot-
tunidad concreta, real y posible. Novick muestra que la multiplicidad de propuestas que se sucedieron
en torno a esta avenida en la década de 1930 puede ser interpretado como un “ejercicio de estilo” de
caracter proyectual en donde podemos observar la diversidad de “...ideas, referentes conceptuales, re-
pertorios de manuales y experiencias” que se ponen en juego en un proyecto . Finalmente, en 1937 se
puso en marcha el proyecto de la avenida 9 de julio, fue el director de la Oficina del Plan Regulador
quien diseflo y estuvo a cargo de la obra. Su primer proyecto no se encontraba demasiado distante a las
propuestas precedentes, pero los costos, las posibilidades de gestion y la toma de decisiones politicas
hicieron que lo modificara. En sintesis, se convirtié en una gran avenida que respondi6 a la necesidad
de aumentar los espacios libres y verdes y solucionar los problemas del transito — via de circulacién y
estacionamientos subterraneos- y también para la zonificacion del centro de la ciudad .

En esa direccién, la obra de la avenida 9 de Julio se presenté como la alternativa que lograba condesar
y resolver algunos de los grandes problemas urbanos de Buenos Aires. Sin embargo, sus criticos — los
arquitectos Bereterbide, Acosta y Vautier- no tardaron en poner en cuestion esa imagen cuasi perfecta
del proyecto, dando cuenta de faltas proyectuales desde el punto de vista de la circulacién, la higiene y las
construcciones edilicias . Ademas de aprovechar la circunstancia de que paralelamente se estaba cons-
truyendo la avenida General Paz (proyecto en el que participaba Vautier), otro parkway urbano pero en
el limite entre la ciudad y el suburbio y asi comparar ambos procesos.

Figura 4. Avenida General Paz, década de 1940

Fuente: (1943) AGN, Dpto. Doc. Fotografico. Buenos Aires.
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Figura 5. Avenida 9 de Julio, 1946

Fuente: (1946) AGN, Dpto. Doc. Fotografico. Buenos Aires.

Esa controversia, por otro lado, illuminé sobre aquello que se estaba discutiendo en materia de circu-
lacién y trazados de avenidas para Buenos Aires en el ambito profesional. Bereterbide y Acosta cues-
tionaban la creencia de que el transito en el centro predominase en direccion este a oeste y viceversa, lo
que le restaba importancia a la circulaciéon de norte a sur y viceversa. Esta situacioén se expandia al resto
de la ciudad que al incluir a la aglomeracién bonaerense se traducia en un trazado radial representado
en las avenidas de este a oeste y sus continuaciones hacia el interior y suburbios. En estos términos,
Buenos Aires carecfa de un sistema de avenidas de cintura que relacionase transversalmente entre si a
los distintos nucleos de la ciudad. Las excepciones, segun los arquitectos, eran la avenida General Paz -
cuya obra recién habfa comenzado- y las avenidas Callao- Entre Rios y Alem- Colén, manifiestamente
insuficientes, estas ultimas, para el progresivo movimiento entre el norte y el sur de la Capital. A este
esquema se le sumaba la avenida 9 de Julio.

6. Palabras finales

Estas multiples miradas, que en términos de propuestas de infraestructuras de movilidad urbana no
parecen tan encontradas, pusieron de manifiesto otro tipo de cuestiones que cobran relevancia a la
hora de analizar la relacién entre los proyectos que despertaron mayor “entusiasmo’ entre urbanistas,
arquitectos e ingenieros y aquellos otros que, sin perder trascendencia, fueron realizados por los técni-
cos de las reparticiones a cargo. Las reflexiones y debates sobre las obras en particular o sobre la red
de avenidas en general refuerzan el significado que tuvo la oportunidad de encontrar un espacio en la
ciudad para proyectar y crear avenidas ajustadas a las necesidades del automovil, asi como también para
repensar la comunicacion vial de la Capital Federal y su entorno.

Finalmente, esa oportunidad cristalizé y se materializé en esas dos nuevas avenidas transversales que
integraron la red de avenidas portefias entre fines de la década de 1930 y principios de la década de 1940.
La avenida 9 de Julio (aunque sélo fueran cinco de las treinta y tres cuadras proyectadas) se inaugurd
en octubre de 1937 y la avenida General Paz en Julio de 1941. Pero ademas, estas obras se tradujeron
en posibilidades de accién y visibilidad para las dos reparticiones que las llevaron a cabo. Dos reparti-
ciones nuevas en la estructura estatal, una en el ambito nacional y la otra en el municipal, que desde la
composicion de sus cuerpos técnicos — profesionales y expertos — y a partir de una dinamica de gestion
marcada por la eficiencia y la racionalidad también buscaron representar ese tono modernizador que le
interesaba visibilizar a la gestion estatal de la década de 1930 y que se plasmé en las obras, por lo menos
simbolicamente.
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NOTAS

" Este trabajo se basa en versiones preliminares que han sido discutidas en congresos y jornadas académicas. Los comentarios de Melina
Piglia y Dhan Zunino Singh (XVI Jornadas Interescuelas / Depattamentos de Historia. Mar del Plata, 2017 — presentado en actas “El
sistema de avenidas de la ciudad de Buenos Aires en la era de los automotores (1920-1940)” fueron de suma importancia para la elabo-
racién de la version final del mismo. Finalmente, debo aclarar que el articulo se desprende de mi tesis de doctorado inédita defendida en
octubre de 2018, mds especificamente toma como base el capitulo 3 en donde abordo los problemas de circulacién de automotores en
la ciudad y la conformacién de la red de avenidas en tanto infraestructuras urbanas.

" Doctora en Historia (UTDT), Licenciada en Historia y Profesora de Ensefianza Media y Superior en Historia (UBA). Es docente
universitaria y de posgrado en CBC y FADU-UBA; IA-UNSAM y UTDT. Es miembro del Laboratorio Espacio, Tecnologfa y Cultura
IESCT- UNQ. Sus temiticas de estudio son la historia urbana y de la ciudad focalizando en las infraestructuras de movilidad urbana y
en las politicas publicas y burocracias estatales y ha publicado articulos en libros y revistas académicas nacionales e internacionales, entre
otros medios.

! Sobre la transformacién que llevé adelante el Intendente Torcuato de Alverar y sobre las diferentes propuestas que existieron para
construir un boulevard de circunvalacién para la ciudad de Buenos Aires.

% Para los debates en el Concejo Deliberante y la tensién entre la realizacién de las obras y los tiempos de la politica.

? Fernando Aliata ha trabajado sobre las propuestas de renovacién y regulacién — en el trazado y en la nivelacién del suelo- de la ciudad,
donde una de sus premisas fue la rectificar las calles para mejorar la circulacién (ademas del control censal y electoral) en funcién de
generar las posibilidades de expansion.

* Tal como sefiala Alicia Novick su inauguracion el 12 de octubre de 1937 significé la apertura de sélo 5 cuadras de las treinta y tres pre-
vistas. Las obras siguieron avanzando hasta 1940 cuando se detienen por falta de transparencia en el proyecto y recién seran retomadas
en la década de 1960 .

> El primer tramo del arroyo Maldonado se entubo entre 1929-1933 -5 km hasta la calle Bolivia-, el segundo finaliz6 en 1939 — hasta
la calle Segurola- y en la década de 1940 se lleg6 hasta la Avenida General Paz (informacion reconstruida en base al acceso a diferentes
paginas de internet y de la Memorias Municipales de la ciudad de Buenos Aires)

6 . . . , .
En el plano de Buenos Aires resaltamos las avenidas radiales (se trataron, en su gran mayorfa, de obras de ensanches de calles existentes)
y avenidas transversales (se trataron, en su mayoria de aperturas de nuevas vias).

7 Carlos Maria Della Paolera ademas de ingeniero era urbanista.

8 Un e¢jemplo de las politicas de ordenamiento del transito se observan en varios de los escritos de Marcelino del Mazo, un especialista
sobre cuestiones de vialidad urbana, que a principios de los afios treinta recuperaba un dictamen de la Comisién Asesora de Trafico del
Concejo Deliberante de 1927 para dar cuenta de la relevancia de este tipo de politicas las politicas de ordenamiento del transito.

g . ~ . . . .

? Richard Walter sefiala que en muchas ocasiones los frecuentes enfrentamientos entre ambos poderes se tradujeron en acciones por par-
te del poder ejecutivo que ignoraron o sobrepasaron al poder legislativo, pues aquel puso en marcha medidas y proyectos por su propia
cuenta, dejando a un HCD impotente y frustrado por los resultados de los debates y protestas.

19 Con la sancién de la nueva Ley electoral municipal de 1918, el presidente H. Yrigoyen se opuso a que el intendente de la Capital Fe-
deral fuese elegido mediante la practica del sufragio universal, al advertir que el control de municipio era clave para el ejercicio del poder
politico ya que se trataba de una jurisdiccién particular al ser también la sede politico-administrativa del poder politico nacional.

' Alicia Novick da cuenta de esta rivalidad y/o competencia en los técnicos de las dos reparticiones en relacién a la apertura de la avenida
9 de Julio . Por otro lado, al observar la disposicion de las memorias municipales — orden de aparicion y cantidad de paginas- también
podemos dar cuenta de la relevancia de cada reparticién dentro de la gestion de la municipalidad. (Memoria Municipal de la Ciudad de
Buenos Aires, 1933-1934;1935 y 1930).

12 En 1932 se sancion6 la Ley 11.658 (Ley Nacional de Vialidad) que dio origen a la Direccién Nacional de Vialidad que tuvo la funcién
de crear un sistema troncal de camino nacionales de bajo costo que uniese las capitales de provincias, los puertos y las estaciones de
ferrocarril. Con las obras de la avenida General Paz y el puente Nicolas Avellaneda sobre el Riachuelo el espacio urbano comenz6 a ser
intervenido por la reparticion.

13 Mientras Carrasco se inspiraba en el movimiento City Beatiful y mas precisamente en uno de sus proyectos emblematicos: el plan
radial o de abanico de Daniel Burham para la ciudad de Chicago en 1909, la CEE lo reinterpretaba y combinada del sistema monumental
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francés encuadrado en las intervenciones del Baron d” Haussmann, con el concepto mas reciente de los trazados irregulares y asimétricos
sostenidos por los urbanistas ingleses y alemanes y aplicados en los planos de Joseph Stubben, Camilo Sitte y otros...”, ideas estaban
desarrolladas en funcién de vehiculos a traccion a sangre.

! Futuro director del proyecto de la apertura de la avenida General Paz, (1937-1941).

15 Su proyecto era similar o tomaba como referencia al plan pensado para la ciudad de Nueva York The Regional of New York and En-
virons de 1929. Este plan elaborado por los ingenieros Nelson Lewis y Harold Lewis fue la base conceptual para muchos de los parways
que Robert Moses construyera durante los afilos de 1930 y de 1940 como funcionario publico del drea metropolitana de Nueva York.
(Owen D. Gutfrund, 2007).

16 Gorelik sintetiza este proceso que caracterizo a la gestién municipal de Matiano De Vedia y Mitre como “una nueva coloracion, que
sobreimprime al clima reformista (de la década de 1920) en un novedoso clima excluyentemente modernizador.” (Gorelik, 1998, p. 391).



