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MOVIMIENTO Y REPOSO.
Imagenes modernistas y rusticas en la operacion ter  ritorial de Ezeiza.
Anahi Balent

“(...) esta magnifica obra, gigantesca por sus proporciones y
verdadera expresion de la pujanza de un pais forjado en los moldes
justicialistas, del trabajo y de la superacion constantes, ha llegado a
constituir algo mas que un aeropuerto. Por una parte, su juego de
autovias, por otra sus arboledas, sus piletas, sus gimnasios, la ciudad
Evita, que como un milagro nacié de un dia para otro y que hoy se
extiende y multiplica, rodearon al parque terminal aéreo de una
atraccion singular”. (“Ezeiza, el gran aeropuerto de un gran pais”,

Democracia, 28 de febrero de 1952, 2a. seccion, s/n.)

La operacion de Ezeiza se inicio a partir de la decisién de dotar a Buenos Aires de
un aeropuerto nacional e internacional. Pero no se limito a la resolucion de ese tema, sino
gue significé una operacion territorial de gran magnitud sobre el sector SO del Gran
Buenos Aires, en la cuenca del Rio Matanza. Incluyé ambitos de esparcimiento
(balnearios, colonias de vacaciones y bosques), forestacion del éarea, instalaciones
deportivas (Villa Olimpica), nuevas vias de comunicacién (autopista Ricchieri), conjuntos
de vivienda (Ciudad Evita y Barrio Aeropuerto) e instalaciones asistenciales, educativas y
de salud (hogar-escuela, varias escuelas y hospital de Ezeiza). A través de estos
programas, construyé un paisaje particular y atipico en el conurbano asegurando, a su
vez, una reserva verde para Buenos Aires. Su gestacion comenzé durante el gobierno
revolucionario de 1943 (1944), y para la caida del peronismo habia tomado su

configuracion actual.

Desde el punto de vista arquitectonico, su significacion es también relevante como
ejemplo de la arquitectura del periodo, ya que presentaba la arquitectura rastica
(conjuntos de vivienda, colonias de vacaciones, hospitales hogares-escuela), en una
ligazén directa con la creacion de un paisaje suburbano, y fuertemente articulado a la
modernidad de una intervencibn de una vigorosa impronta técnica, como era el
aeropuerto. En tal sentido, representa uno de los conjuntos arquitecténicos mas ricos y

densos para el andlisis.



Una riqueza similar se observa en el plano de los significados politicos de la
intervencion. Ezeiza ocupa un lugar destacado en el imaginario peronista. En el momento
de su creacion, por la envergadura de la intervencion y por la condensacion de programas
creados y propagandizados por el peronismo que comportaba: modernizacion técnica,
servicios sociales, esparcimiento popular. Los suefios del peronismo fueron alli

condensados: Ezeiza se construia como su escenario ideal.

En este andlisis se abordaran los distintos programas que alli se desarrollaron,
comenzando per el aeropuerto, que fue el tema que dio origen a la operacion. Su examen
incluird algunas consideraciones basicas que lo exceden, ya que caracterizan la totalidad
de la operacion: por un lado, los significados politicos y sociales de la aeronavegacion en
el periodo y por otro, la estructura del MOP como contexto técnico - politico inmediato del
proyecto. Luego se examinara el desarrollo de la autopista, elemento vertebradas del

nuevo disefio del &rea, para finalmente abordar los programas sociales implantados.

1. El aeropuerto metropolitano: politica y estado e  n la modernizacion técnica
en los afos 40. Antecedentes 1934-1941.

La construccion de un aeropuerto para Buenos Aires se habia decidido en 1935, en
base a una propuesta parlamentaria del grupo del Partido Socialista Independiente. El
proyecto se justificaba en las “grandes perspectivas” que “la Republica Argentina (ofrecia)
a la aerondutica comercial”, ya que Buenos Aires estaba llamado a constituir “la estacion
terminal y principal de todas las lineas que unen Europa y América del Norte con esta
parte del continente.” Los aerédromos que se utilizaban en Buenos Aires -Morén y
Pacheco- estaban alejados de la ciudad y no contaban con infraestructura ni vias de
transporte adecuadas; el viaje entre ellos y el centro requeria “mas tiempo que el
empleado por esos aviones para la travesia del Rio de la Plata”.?

En base a estas consideraciones, la ley 12.285 (1935) autorizaba la construccion
del aeropuerto, destinandolo a “aeroplanos, hidroaviones y aeronaves”, dentro de los
limites de la ciudad y el litoral fluvial adyacente. Se pensaba en la costa o en terrenos
ganados al rio como emplazamiento ideal, ya que este garantizaba su accesibilidad y su

empleo en hidroaviones, y minimizaba el costo en expropiaciones. Pero la eleccién de un

! Cadmara de Diputados, Diario de Sesiones, 15 de junio de 1934, p.480.
2 .
Ibid. p.481.



lugar concreto produjo muiltiples discusiones y un amplio debate, ya que, -entre otras
razones contempladas-, el proyecto podia dificultar la navegacion fluvial. Finalmente, en
1940, se fijo su ubicacion en terrenos ganados al rio a la altura de la Avda. General Paz
(decreto 99.132).

El tema, entonces, habia sido intensamente debatido a través de proyectos
alternativos, sobre todo en la segunda mitad de la década del 30. En este debate no solo
intervino el Estado, a través de reparticiones de distinto origen y orientacion técnica, sino
también organizaciones privadas que presionaron por la defensa de sus propias
propuestas. Este hecho constituyé uno de los motivos -otro fue la falta de materiales de
construccion producida por la Guerra Mundial- que explican la lentitud de este proceso,
gue contrasta con la rapidez con que afios mas tarde se tomarian las decisiones referidas

a Ezeiza.

No es posible realizar aqui un estudio pormenorizado de los distintos proyectos®,
pero cabe sefalar que en su mayor parte elegian el rio o la costa como emplazamiento
adecuado, y posteriormente diferian entre si segun propusieran una ubicacion al S, en el
centro o en el N de la Capital. Existian algunas excepciones: el coronel Jorge B. Crespo,
(ex-Director General de Aeronautica) habia introducido el tema en la VIII Conferencia
Nacional de Aeronautica y encabezaba a los defensores de la ubicacion de aeropuerto en
el Gran Buenos Aires. Aducia que por las caracteristicas geograficas argentinas, debia
pensarse en viajes intercontinentales y mediterraneos, sin supeditar el proyecto del
aeropuerto a la presencia del agua. Proponia su ubicacion en el Oeste, sobre la avda.
General Paz, cerca de San Justo®. En el mismo sentido, la revista Mundo Aerondutico
(1944) presentaba un proyecto de aeropuerto en el SO de la Capital (Bajo Flores), con

una pista para hidroaviones en el Riachuelo”.

Pero aun contemplando estas excepciones de localizaciones pampeanas, se
observa que en todos los posibles emplazamientos se buscaba resolver el problema del
aeropuerto en si, sin incorporar otro tipo de funciones o actividades relacionadas o
compatibles con él. En efecto, estas propuestas de los afios 30, no eran disparadores de

desarrollos urbanisticos como luego seria Ezeiza. Por el contrario, se basaban en la

> Un panorama de los principales proyectos presentados puede verse el nimero del Boletin del Honorable Concejo
Deliberante de la Ciudad de Buenos Aires, n°27/28, noviembre-diciembre de 1941.

N Jorge B. Crespo, "El aeropuerto nacional Buenos Aires", Revista militar, mayo de 1941, pp. 1007-15; "Un gran
aeropuerto internacional para el pais", fdtaadn memdutrs, n°110, junio de 1944, pp. 2-10, n°111, julio de 1944, pp. 2-
13.

> Ivan Romano, "Aeropuerto de la Ciudad de Buenos Aires", i Aemvadited, n°112, agosto de 1944, pp. 2-10.



ciudad “tal cual era” e insistian en la concentracién de usos en el centro de la ciudad. La
ausencia de vias de comunicacion adecuadas se sefialaba también como una condicion
desfavorable: el aeropuerto era considerado un gran esfuerzo econémico para el pais,

razon por la cual se trataba de racionalizar su costo y evitar gastos adicionales.

Cambio de decisiones. El aeropuerto, del rioalap ampa (1944).

Durante el gobierno revolucionario de 1943 estos criterios fueron discutidos. La
comision de estudios formada en mayo de 1944 por los ministros Pistarini (MOP), Peron
(Guerra) y Teisaire (Marina), abandono la idea de construir un aeropuerto mixto, cambié el
sitio elegido y tomo la decision del emplazamiento de Ezeiza (decreto 13.240/44).

Posiblemente Pistarini haya sido la figura central en este cambio de decisiones®.

Los nuevos terrenos, -6.000 has, finalmente 6.800 - ubicados en el partido de
Esteban Echeverria (a 29 km de la Plaza Congreso y 11.5 km del limite de la General
Paz), fueron expropiados en 1944 (decretos 29.966/44, 2/10/44 y 4.020, 20/2/45". Debe
destacarse la magnitud de la superficie expropiada, que era equivalente a algo mas de la
cuarta parte de la superficie de la Capital Federal (aprox. 19.000 has.). Este dato, tanto
como la nueva ubicacién son claros indicadores de que el aeropuerto, como cuestion
técnica y urbanistica, estaba siendo enfocado de manera por completo distinto de la
ensayada en la década anterior. Tan amplia superficie se destinaba no sélo a las obras
del aeropuerto en si, sino a la construccion de *“caminos, autovias, viviendas,

»n8

instalaciones complementarias, urbanizacion y formacion de parques™. Es decir que

desde el inicio se pensaba en una operacion urbanistica de envergadura.

La anterior ubicacion sobre el rio se juzgaba ahora inadecuada en consideracion de
las nuevas dimensiones exigidas por los aeropuertos de la posguerra. En efecto, los
progresos realizados por la aeronavegacion en tal momento y el aumento del transito

aéreo producidos después de la guerra, obligaban a prever una superficie mayor®. Segun

® Esto se desprende del informe presentado por la Comisién Nacional de Investigaciones (Documentacion, autores y
cdmplices de las irregularidades cometidas durante la Segunda Tirania, Buenos Aires, 1958, 5 tomos, tomo l1).

7 Los limites eran los siguientes: Rio Matanza, (NO) Arroyo Las Ortegas (NE), linde NO de Villa Ezeiza (SE) y Arroyo
Aguirre hasta su confluencia con el Rio Matanza (SO).

® Decreto 26.966/944.

° Mientras que un aeropuerto de la década anterior, como Tempelhoff (Berlin) ocupaba 533 has, las nuevas terminales
de la posguerra, como Heathrow (Londres) y Idlewild (New York), duplicaban tal extensién (1120 has y 1310 has
respectivamente).



la comision, este hecho complicaba el trabajo sobre terrenos ganados al rio desde el
punto de vista técnico, - disponibilidad de tecnologia y realizacion de los trabajos sin
interferir con las actividades fluviales- ya que se debia operar sobre una superficie mucho

mas grande de la pensada en la década anterior.'°

Como se planteo anteriormente existian algunos antecedentes en lo que respecta
al abandono del rio. De todas formas, la nueva decision se distanciaba de ellos en tres
aspectos: se alejaba de la Capital mas de lo que ellos aconsejaban, proponia un
aeropuerto de mayores dimensiones e incorporaba a la operacion otro tipo de programas

urbanos.

Con respecto al dltimo punto, la nueva propuesta de Ezeiza también retomaba una
tradicion: la de pensar el sector SO como reserva verde de Buenos Aires, que se observa
ya en el Proyecto Organico de la Comision de Estética Edilicia (1925), con la creacion del
parque La Tablada (Bajo Flores). Esta idea se desarrollaria en la década siguiente, a
través de distintas propuestas, como la del Gran Parque del Sur realizada por la Direccion
del Plan Regulador y retomada a partir de 1943 por la Direccion de Obras Publicas y
Urbanismo.** La cuenca del Matanza constitufa la prolongacion del Bajo Flores portefio en
el Gran Buenos Aires; la operacion de Ezeiza extendia asi la tradicion de los parques a la

aglomeracion metropolitana pensada como una totalidad.

Error técnico, acierto urbanistico

Ezeiza como ubicacién del aeropuerto fue una decisibn que merecié fuertes
criticas, ya que el aeropuerto adolece de una falta de eficiencia operativa motivada por
problemas de \visibilidad (niebla), que son consecuencia de las condiciones
meteoroldgicas generadas por los bajos niveles del predio. Este es un tema complejo, ya
gue proviene de la eleccion de la pampa como emplazamiento y por lo tanto se hubiera

reiterado en otras localizaciones terrestres. Es dificil evaluar la magnitud del desacierto de

0 nE futuro aeropuerto de la Capital Federal", i Prensg, 5 de octubre de 1944, p.8.

Al descartar el rio, la comisiéon tomaba como referencia local la ubicacidn del aeropuerto de Mordn, también
emplazado en el Gran Buenos Aires (0), y a una distancia similar del centro de la capital. Pero consideraba que las
condiciones del predio de Mordn no permitian realizar las ampliaciones necesarias para modernizar las operaciones
de los servicios internacionales, ni tampoco mejorar su accesibilidad desde la capital, hecho éste que exigia amplias
transformaciones en una zona ya urbanizada.

" Adrian Gorelik, "Parques Publicos", en: Jorge Francisco Liernur (proy.); Fernando Aliata (direccion operativa)
Dielanario H sideen de arquiter i, ekl et i wrbenl sma en Argentine, op.cit., tomo 2, pp. 315-21.



Ezeiza, teniendo en cuenta la complejidad del problema, ya que la ubicacion en el rio

también presentaba complicaciones.

Lo cierto es que dentro del estado existian discrepancias con la eleccion de Ezeiza.
La Secretaria de Aeronautica logré imponerse para disefiar un aeropuerto mas acorde
con sus criterios, cerca del rio: el Aeroparque Jorge Newbery.'? Estas desinteligencias en
el interior del Estado y el hecho de que Ezeiza estuviera muy alejado de la capital para ser
utilizado en viajes internos y cortos, y que por su ubicacion, no admitiera hidroaviones,
tuvieron como consecuencia que el peronismo construyera dos aeropuertos (nacional e

internacional) en la Capital, y no uno como se habla previsto originalmente.

Aunqgue la operacién, entonces, permita albergar dudas sobre su acierto técnico en
lo que respecta a los requerimientos de la aviacion, revisti6 valores urbanisticos

destacables.

Ezeiza cred un sector periférico verde, de baja densidad, que constituyd una
reserva para operaciones futuras, en base a !a articulacion de usos compatibles entre siy
al aprovechamiento de las nuevas vias de comunicacion (autopista). La intencionalidad
del tipo de paisaje a construir se manifestaba claramente, mencionandose como ventajas

de Ezeiza:

1. “Disponibilidad para la formacién de barrios de obreros y empleados y sus
servicios publicos indispensables (escuelas, dispensarios, iglesias, comercios, mataderos,
comisarias, campos de deporte, cines, casas de comercio, etc.), cuando el aeropuerto

debe ubicarse algo alejado de un gran centro poblado.”

2. Posibilidades de forestacion. EI MOP inicio la forestacidon de amplios sectores
ya en 1945, pensando en las “deficiencia boscosa” de Buenos Aires en contraste con
ciudades como Paris, Bruselas o Roma “en las que los bosques que las circundan ocupan

miles de hectareas”.

'2 Aeroparque comenz6 a operar en septiembre de 1947. En 1948 se registraba alrededor de 30 operaciones diarias.
"Con el aeroparque de Buenos Aires el Plan Quinquenal aporta una obra de aliento para el progreso de la aviacién
argentina", £! L'der, 10 de febrero de 1948, p.12.

El terreno habia sido cedido por la MCBA. Inicialmente se planted como un aerpuerto exclusivo para la Secretaria de
Aeronautica, pero frente a la distancia del predio de Ezeiza, fue absorbiendo al transporte aéreo nacional. El proyecto
incluia una darsena para hidroaviones, que no fue ejecutada. Cfr. Juan Vistalli, "El ceromseto de o Dudaed de fuenas
Akes") Buenos Aires, 1950 (mimeo).



3. Existencia de aguas saladas surgentes, que hicieron pensar en la conveniencia
de formar sobre la rectificacion del Rio Matanza un gran balneario popular “cuyo acceso

desde todos los puntos de la capital quedaria facilitado por la gran autopista™?.

Reservas verdes, esparcimiento y vivienda: tres ejes del debate sobre Buenos
Aires fueron retomados en esta operacion. Otro aspecto innovador desde el punto de vista
urbanistico fue que la nueva localizacién cre6 un nuevo frente para la ciudad. El rio
dejaba de ser el acceso privilegiado, para trasladarse a la pampa: cambié el frente de la
ciudad, el lugar desde la cual mirarla. Esta inversion significaba también pensar la ciudad
de forma distinta. El nuevo acceso a la capital desde el SO, puso en visibilidad un sector
poco consolidado de la ciudad. Asi, un conjunto como el “Gran Parque de los
Trabajadores”, proyectado por la MCBA, -que se analizara en capitulos posteriores- se
proponia constituir una adecuada “puerta” de acceso a la ciudad desde su nuevo frente: el
SO. Los nuevos barrios de vivienda ejecutados o proyectados por el peronismo dentro de
la capital (Los Perales, Simén Bolivar, Gral. Paz - MCBA-, Saavedra) o fuera de ella (Gral.
Paz -BHN-, Aeropuerto y Ciudad Evita) eran pensados en relacion con la traza de la
prolongacion de la autopista Ricchieri en la capital, como lo muestran los planes de la
Direccion de Vialidad del periodo.* La operacion creaba un eje articulador de
emprendimientos que tendia a la consolidacion del SO. En parte complementaba la obra
de la Avda. Gral. Paz, pero también en parte se oponia a ella, ya que proponia una

continuidad entre la capital y conurbano, al facilitar el acceso.

El nuevo aeropuerto era pensado en simetria con el puerto. Este tltimo habia sido
la gran intervencion fuerte en el disefio de la costa, como fachada de la ciudad.™ A partir
de él, otra serie de intervenciones lo habian transformado en el mas importante polo de
esparcimiento de la ciudad (avenidas costaneras y balnearios). Ezeiza era un nuevo polo,
ahora de escala regional (Gran Buenos Aires), organizado sobre el nuevo frente de la

ciudad.

13 MOP, Seccién Prensa, Boletin y Radio, 13 de diciembre de 1945, Informe n°61.

* Ministerio de Obras Publicas, Administracién General de Vialidad Nacional, Plan de accesos viales a las grandes
ciudades, Buenos Aires, Kraft, 1951.

13 Cfr. Graciela Silvestri, "La ciudad y el rio", Jorge F. Liernur y Graciela Silvestri, El umbral de la metrépolis,
Sudamericana, 1993, pp. 97-116.



El peronismo y la navegacion aérea: la modernidad t  écnica, metéafora de la

modernizacion social.

Para comprender el rol de Ezeiza y sus significados en el plano simbdlico es
necesario reflexionar sobre el desarrollo de la aeronavegacion en el periodo, ya que el
peronismo hizo de él uno de los centros de su plan de gobierno, en continuidad con
objetivos ya planteados por el gobierno revolucionario, que aceleraban, a su vez,
propuestas anteriores. En 1908 se habia creado el Aero Club Argentino, bajo cuyo
patrocinio se realizaron los primeros vuelos publicos en el pais, primero en globo, y a
partir de 1910 en avion. Sus gestiones también incluyeron para que se incorporara la
aviacion como una actividad especifica de las fuerzas armadas. En el plano militar, la
Escuela de Aviacion Militar en “El Palomar” habia sido fundada en 1912; y tanto el Ejército
como la Marina contaban con divisiones de aeronautica. La Fabrica Militar de Aviones de
Cérdoba se habla creado en 1927 y entre 1928 y 1931 fabricaba los primeros aviones con
licencias extranjeras, construyendo, ademas, sus nuevas plantas en la década del 30. La
aeronavegacion comercial, se inicio a fines de la década del 10 como correo aéreoy en la
década siguiente se hicieron intentos para brindar servicios de pasajeros que fracasaron;
el primer viaje transoceanico se realizé a fines de la década del 20. En 1929 funcionaba
en el pais una sola empresa aérea con servicios para pasajeros: Aeroposta, que recibié
apoyo oficial en 1933 para incorporar nuevos aparatos que ampliaban el pasaje de 4 a 8
pasajeros por vuelo, y en 1937 aumentd nuevamente su capacidad (17 personas) y redujo
los tiempos de vuelo. Los vuelos regulares de pasajeros, a cargo de empresas
extranjeras, se establecieron a partir de 1930 (Pan Am, Air France, etc). L.A.D.E. (Lineas
Aéreas del Estado) inici6 sus actividades dentro de pais en 1941, con misiones de
fomento: implantar medios de comunicacién con aquellas regiones que no interesaban a
la iniciativa privada. Los pocos aerédromos existentes eran precarios y carecian de pistas,
consistiendo simplemente en un campo de aterrizaje de tierra, con hangares,

equipamiento e instrumental minimo™®.

Por lo tanto, el impulso que tomaria este sector en la década siguiente habia
sentado sus bases, precaria y modestamente, en los 30. A partir de 1943, el desarrollo del
equipamiento y la infraestructura de la aeronavegacion, se centr6 tanto en la ampliacion
de las redes de transporte comerciales como en la modernizacion del campo militar. La

Secretaria de Aerondautica fue creada en 1945. Era la encargada de programar y operar la

'® El desarrollo de la navegacion comercial puede verse en: Pablo L. Potenza, Aviacién comercial argentina (1945-
1980), Buenos Aires, El Cronista Comercial, 1987.



infraestructura: construyé una red de aeropuertos y aerédromos, modernizando los
existentes y realizando construcciones nuevas. En 1947 se dispuso la construccion del
edificio de su sede, a través de un llamado a concurso de proyectos que formé parte de
una intensa campafia propagandistica en favor de la nueva fuerza, “la mimada de

Peréon™’.

La aviacion comercial también recibioé el apoyo del estado, no sélo a través de la
provision de infraestructura. En 1945, el estado se asocié con Aeroposta Argentina,
convirtiéendola en una sociedad mixta. En 1946 se dividié el mercado del transporte aéreo,
en cuatro empresas: FAMA (rutas internacionales); ZONDA (Sociedad mixta Zona Oeste y
Norte de Aerolineas Argentinas); ALFA (Aviacion del Litoral Fluvial Argentino) y Aeroposta
(Patagonia). Con respecto a los vuelos internacionales, F.A.M.A adquiria nuevos modelos
Douglas D.C.7 para reforzar su servicio al exterior a New York y a Londres. Sobre estas

bases se formarla Aerolineas Argentinas como empresa estatal en 1950.

Estos eran algunos signos de la forma en que la aeronavegacion comercial se
expandia después de la Segunda Guerra, aprovechando los avances técnicos producidos
en el campo militar. Aviones y tipos de disefios se reconvertian ahora a uso civil. A nivel
mundial, los vuelos de pasajeros se independizaban definitivamente del correo aéreo. Por
lo tanto, aumentaba el tamafio de las unidades destinadas a viajes intercontinentales y
transoceanicos, que buscaban incorporar un mayor numero de plazas. Este fue el
momento en que se pudo comenzar a sofiar con el avibn como el transporte de masas del

futuro.

El peronismo impulsé también la industria de la aviacion militar, en los talleres
ILA.M.E.'® de Cérdoba, donde, bajo la direccién del ingeniero aleman Kurt Tank, se
produjeron prototipos de disefio y fabricacidn nacional como el Pulqui, el Namcu, el Colibri

y el Boyero, entre otros, muy difundidos por la propaganda del momento.

En cuanto a la difusion en la sociedad de estas transformaciones, ellas eran temas
cotidianos de la prensa. Ademas, la aeronautica fue un sector privilegiado de la
propaganda politica, que parecié gozar de una recepcion amplia y entusiasta. Ciertos

datos, como la asistencia de numeroso publico a las exposiciones sobre aeronautica

" Felix Luna, Pevtin v 5 thempa, op. cit. p.286. La labor de la Secretaria de Aeronautica puede verse en: La Aerondutica
nacional al servicio del pais, Buenos Aires, Kraft, 1948.

'8 |ndustrias Aeronauticas y Mecdnicas del Estado, hasta 1952 Instituto Aerondutico Militar, formado sobre la base de
la Fabrica Militar de Aviones.



realizadas en la Avda. Nueve de Julio o las 5000 personas que acudieron en 1947 al
aeroparque metropolitano -entonces en construccion- para recibir su vuelo de bautismo,
indican que existia un interés extendido socialmente.’ Los festivales de acrobacias
aéreas eran frecuentes: para el gran publico, la aviacién, mas que un medio de transporte,
era aun el centro de un espectaculo. La gran diferencia era que se trataba de un
espectaculo mucho mas frecuente que en décadas anteriores, y que la propaganda hacia

percibir como mucho mas proximo al pais, y por ende, a los ciudadanos.

El valor de la navegacion aérea como espectaculo era un dato para los disefios de
aeropuertos, como lo testimonian las terrazas de Ezeiza. En Tempelhof (Berlin),
aeropuerto de la década anterior, tal caracter de la aviacion se hacia aun mas evidente: el
espacio de desplazamiento de los aviones era eliptico, semejando una gran arena
rodeada de tribunas para el publico. A diferencia de los aeropuertos actuales, pensados
en funcion de un publico usuario de sus servicios, los de los afios 30 y 40 incluian un
publico mayor: personas que posiblemente nunca pagaran el elevado costo de un boleto
aéreo, pero que se familiarizaban con el nuevo medio, incorporandolo culturalmente, a

través de la vision del vuelo como espectaculo.

Espectéculo, placer estético, fascinacion frente a la técnica, pero también simbolo
de modernizacion, progreso e integracion nacional: el avion apasionaba a las multitudes
porque pulsaba nucleos definitorios de la sensibilidad moderna. En forma menos intensa,
la red de caminos y el automovil habian sido utilizados en forma similar en la década del
30. Pero no cabian dudas de que el mensaje del peronismo aventajaba al de los
conservadores en varios planos: en primer lugar, como imagen de avance técnico y
modernidad, el avion era claramente superior al automaovil. En segundo lugar, era un tema
que colocaba al pais dentro del mundo de su tiempo; no sé6lo permitia imaginar un pais

integrado, sino un mundo integrado.

Finalmente, hacia propia una historia heroica, de patriotismo y coraje: la de los
precursores de la aviacion argentina, de la segunda década del siglo, alln muy préxima y
ligada a los significados del avion. En 1939, con la presencia de altas autoridades
nacionales, y con gran publicidad de las revistas de cine y radio, se estrenaba la pelicula
de Carlos Borcosque “Alas de mi patria”, que resefiaba los desarrollos de la aviacién

nacional a través de 25 afios. Segun la revista Antena, “ (...) quizas (hubiera) un poco de

19 . - . .
Se produjeron tres exposiciones importantes sobre el tema. Como parte de la segunda, se realizaron vuelos de
bautismo. "Conciencia aerondutica: 5632 personas fueron "bautizadas" en sélo dos semanas", £l ", 7 de octubre

de 1947, p.6.



exageracion en la continua exaltacion del patriotismo para lograr facil aplauso, pero esto
de ningin modo empafia la belleza del film”?° Alrededor de la aviacién, la pelicula
construia una exaltacion militarista: los militares eran alli tanto héroes como estrellas. En
este contexto, la pelicula planteaba la relacion entre dos generaciones de aviadores, a
través de los personajes centrales (padre-sargento e hijo-oficial): los pioneros anteriores a
la Primera Guerra Mundial, que solian pagar su intrepidez y patriotismo con su vida, y los
pilotos profesionales, egresados de la escuela de pilotos, con sus nuevas y modernas
maquinas, a fines de la década del 30. El hijo lograba lo que el padre habla sofiado; a
cada generacion correspondia una ambientacion distinta (la base “El Palomar”, 1912, y la
Escuela de Aviacién de Cordoba, 1937, recién terminada su construccion). La era del
profesionalismo, avalado por el avance técnico, habia comenzado, y ella realizaba las

ilusiones de los precursores, cuyo sacrificio dejaba asi de ser vano.

Se encontraba ampliamente difundida, entonces, una historia heroica y patriética
de la aviacion, que las politicas del gobierno revolucionario y luego las del peronismo
continuaban y pretendian enaltecer, creando lo que la Fuerza Aérea llamaba la
“conciencia aerondutica”. El peronismo usaba el avion en la propaganda politica como
una metéfora de la modernizacion social que estaba produciendo. Asi, por ejemplo, una
propaganda de la reforma constitucional de 1949, utilizaba la consigna: “Reforma
constitucional: a tono con la hora”, la fecha de 1853 se representaba graficamente
asociada a una carreta, y la de 1948, a un avién.?* La méaxima imagen de modernizacion

técnica pasaba a reforzar una idea de modernizacion social.

Estas eran imagenes que flotaban alrededor de Ezeiza. Constituian un ndcleo de
significados politicos y sociales, que convertian la obra en un condensador de

expectativas del momento.

20 "Con extraordinario éxito se estrend 'Alas de mi patria", Antena n.425, 15 de marzo de 1939, p.2.
2 gl tider, 3 de diciembre de 1948, p.6.



Pistarini en el Ministerio de Obras Publicas. El co  ntexto técnico - politico del

proyecto de Ezeiza.

El proyecto del aeropuerto condensaba aspiraciones de distintos sectores, su
gestacion tuvo un protagonista indiscutido: el Gral. Juan Pistarini, ministro de Obras
Publicas entre fines de 1943 y 1952.%

Pistarini era ingeniero militar y habia dirigido la Direccion General de Ingenieros
(Ministerio de Guerra) a partir de la revolucion de 1930 y hasta 1935. El cuerpo trabajaba
en forma particularmente activa en la ampliacion del equipamiento arquitecténico del
Ejército. En tal momento se proyectaron obras de gran envergadura como el Ministerio de

Guerra y el Hospital Militar Central.*

Dentro de la amplia produccion de la reparticiéon en
la década es necesario destacar algunas obras que preanunciaban, desde el punto de
vista arquitectonico -al adoptar el estilo californiano-, la labor del MOP en la década
siguiente: el Barrio de Suboficiales Sargento Cabral (Campo de Mayo), la Escuela Militar
de Aviacion (Cordoba), el Barrio de Viviendas en Portada Covunco (Neuquén), y cuarteles

en Esquel, La Rioja y Junin de los Andes.

Como era de rigor entre los militares argentinos, habia realizado dos estadias de
en Alemania: 1911-3 (perfeccionamiento) y 1937-9 (compra de armamentos). En su
formacion se encontraban también el dictado de cursos en la Escuela Superior de Guerra
y en su “contraparte tecnolégica” la Escuela Superior Técnica. La segunda habia sido
creada en 1930 por Uriburu y dirigida inicialmente por Savio, educaba a los ingenieros
militares y era una promotora de las industrias militares tanto como de las teorias

nacionalistas dentro del Ejercito”. 2*

Pistarini habla sido profesor de Fortificacion de Campafia y Permanente y de
Transporte y Comunicaciones Militares, temas a los que asignaba una importancia que
trascendia el campo militar, porque eran “(...) materias profesionales de (...) importancia
en la guerra moderna, (...) que, siendo disciplinas constructivas que buscan el
fortalecimiento de los ejércitos, antes y durante las batallas, se identifican facilmente con

los conocimientos técnicos que, en épocas de paz, presiden la actividad, tipicamente civil,

?? cuando al inaugurarse el aeropuerto en 1949 se lo llamé “Ministro Pistarini”, -hecho que no era del todo frecuente-,
se estaba reconociendo implicitamente que la paternidad de la obra era suya. "El Gral. Perdn y su esposa realizaron
una visita a las obras del aeropuerto de Ezeiza", Demacme!s, 6 de marzo de 1949, pp. 1,3y 4, p.1.

2% “La obra de la Direccién General de Ingenieros del Ministerio de Guerra”, 4 lmgerierds, julio de 1940, pp.562-82.

2 Robert A. Potash, E! Ejgrd ta vz palltlee en e Amgenting (1) 1928-1945. De Yrigoyen a Perdn, Hyspamérica, Buenos
Aires, 1986, p.118.



gue proyecta y ejecuta las obras requeridas por el Estado para la atencién de servicios
” 25

publicos”.

Durante el gobierno revolucionario ocup¢ interinamente distintos ministerios, fue
Vicepresidente de la Nacién (reemplazando a Perén, a partir del 17 de octubre de 1945) y
dirigio el Consejo Nacional de Posguerra, aunque sus principales funciones las desarrollo,
desde 1943 y hasta 1952, al frente del MOP. Fue el Unico ministro de Peron que habia
ocupado el mismo cargo durante el gobierno revolucionario y esto indica que Perdn
apreciaba inicialmente su desempefio. Se retird del servicio activo en 1946, y a partir de
ese momento volcod exclusivamente en el MOP lo que llamaba su “hidalguia” de “buen

soldado y argentino”.?®

Lleg6 al MOP como parte de la restructuracion del gobierno que llevo a Farrell a la
presidencia a principios de octubre de 1943, que implicaba el desplazamiento de los
sectores partidarios de la ruptura con el Eje y favorables a un eventual retorno al orden
constitucional. Pistarini era conocido por su simpatia pro-alemana, pero de todas formas,
ya el general Rawson, que no adscribia a tal tendencia, habia pensado en él como
ministro de obras publicas, un signo de que sus colegas valoraban en él un saber técnico,

independiente de toda ideologia.

Para su segundo gobierno, Perén lo dej6 de lado, reemplazandolo por el ing.
Roberto M. Dupeyron, un colaborador de Eva Perén en la FEP, y funcionario de la
MCBA.?’ No fue un caso infrecuente el de viejos y eficaces colaboradores de Perén que
en cierto momento quedaban apartados del gobierno, sin que las causas de ello
estuvieran claras (otro caso paradigmatico es el de Mercante). Pistarini formé parte de un
nacleo inicial de constructores de politicas de estado para el peronismo, y aunque las
politicas del peronismo en cuanto a obras publicas recibieron muchas criticas, su
capacidad de gestion en si dentro del ministerio, ha sido calificada como audaz y

exitosa®.

2 “Juan Pistarini”, Ddeckanarin Blagndfn contemnaansinen, Personalidades de la Argentina, Veritas, Buenos Aires, 1948.
26 C4mara de Diputados, Déeria de Seskanes, 24 y 25 de junio de 1948, p. 1371.

7 Segun datos de la Historia del peronismo de la revista Priner Piara, Pistarini no podia ocultar su disgusto, durante la
despedida de ministros salientes: Perdn le habia prometido mantenerlo y a ultimo momento lo reemplazé por
Dupeyron. "Perdn reasume el poder", Prrmera Plang, n°280, 7 de mayo de 1968, pp. 69-72, p. 71.

%8 Hugo Gambini, 15 primers presidencks de Ferein, Buenos Aires, LEAL, 1983, Cap. XX, "Obras publicas", pp. 131-40, en
especial, "El suefio de Ezeiza", pp.135-38. Félix Luna, op. cit., pp. 108 y 245.



El nuevo ministro introdujo modificaciones en la gestion del MOP. Ante todo, los
testimonios sefialan que dirigia el organismo con un estilo, por asi llamarlo, militar,?® que
era sOlo una expresion visible de desacuerdos profundos con la estructura heredada.
Manifestaba aborrecer la burocracia -muletilla del gobierno revolucionario que Pistarini

exacerbaba- a la cual oponia su propia energia, efectividad y dedicacién al trabajo.*

Estos cambios en las modalidades de gestion no siempre fueron bien recibidos,
sobre todo en el caso los empleados profesionales, ya que se introducian en una
estructura consolidada. Como se planteo en el capitulo 2, Pistarini retomé y amplié la
tendencia a extender las areas de accion del MOP, pero desconociendo aspectos de
coordinacién y control creados anteriormente, que asignaban poder a los técnicos.
Fortalecié, entonces, un aparato ejecutivo que tendia a la rapidez y a la eficiencia,
anulando a su vez sus atribuciones de decision, y sobre todo, de control. Una parte de los
conflictos entre el gobierno y los ingenieros, como se observara en el ultimo capitulo, se
debieron a discrepancias en la gestion sobre las obras publicas, discrepancias que el

estilo aspero de Pistarini no hacia sino acentuar.

Con respecto a Ezeiza, y en relacion con este nuevo modo de gestion, se cre6 una
oficina especial, que dependia directamente del Ministro, (“Comision de Estudios y Obras
del Aeropuerto de Buenos Aires”) al frente de la cual se nombro al Ing. José Garralda, de

la Direccién General de Navegacién y Puertos del MOP.3*

Dentro del campo de la infraestructura de la produccién econémica, Ezeiza y la
recientemente creada Flota Fluvial del Estado (1946) eran las dos grandes pasiones de
Pistarini. Su interés parecia centrarse en aguellos sectores en que el estado jugaba un rol
activo en la produccion (a tono con las ideas de “estado empresario” que circulaban en el
gobierno), mientras que desatendié comparativamente sectores como la red vial y no
produjo innovaciones en los programas hidraulicos con respecto a los de la década
anterior: sectores donde el rol del estado se limitaba a la construccion de la

infraestructura, y no intervenia en la explotacion.

%% se dirigia a sus subordinados con expresiones como: “vea, ingeniero inservible...”. Felix Luna, ibid.,p. 245. También:
Hugo Gambini, ibid. p. 135y 138.

%% “E| tiempo me resulta corto (...), yo (...) solo dispongo de minutos (...) (Como ministro) no he dejado de trabajar un
solo dia, ni los domingos. No he faltado nunca a mi despacho, no he podido darme el gusto de enfermarme una sola.
vez.” Cdmara de Diputados, Baria de Seskanes, 24 y 25 de junio de 1948, pp. 1369 y 1370.

31 Resolucién ministerial del 18 de mayo de 1945. Revisir de e Pobleas e industds, n°101/2, abril/mayo de 1945.
Otros integrantes de la nueva reparticion eran el arg. Blaquier (DGA, a cargo de las obras de arquitectura) y el ing.
Bolognese (DNV, a cargo de la ejecucion de las pistas).



Dentro de este campo de intereses, una de las preocupaciones centrales era la
incorporacion de la técnica contemporanea. Al respecto, en 1948, al partir hacia Estados

Unidos para interiorizarse de nuevos sistemas de dragado y navegacion fluvial, planteaba:

“El prodigioso avance de la técnica ha originado en el mundo un nuevo sistema de
valorizacién y solucién de los problemas que a diario se le plantean al gobernante, lo cual
obliga a marchar acorde al ritmo de los tiempos y no permitir que la ejecucién de los
planes constructivos sufra retardo ni desmedro por ineficacia en el aprovechamiento de la
asombrosa técnica contemporanea. Para un ministerio esencialmente constructivo, como
es Obras Publicas, esa vigilancia de los progresos de la mentalidad humana en el terreno
técnico, debe ser fundamental en la dindmica de su labor. (...) Yo no he ocultado nunca
(...) mi interés ni mi preocupacion por traer al pais todo lo provechoso y lo atil que la
inteligencia y la capacidad foraneas van realizando en el orden de las obras publicas.
Justamente porque poseo el mejor concepto de la capacidad de asimilacion y de la
originalidad de la inteligencia argentina, es que juzgo valiosa la experiencia ajena para
trasladarla a nuestro medio, adaptarla y ain mejorarla, como se ha logrado en muchas
ocasiones (...). Es ya un lugar comun la formidable capacidad técnica que ha logrado a lo
largo de su historia la gran Nacion del Norte hacia la que emprendo viaje. (...) Por eso es
(...) (Que emprendo) (...) este viaje que me permitira tomar, en la fuente original, las
altimas novedades que puedan ser utiles (...). Trataremos de ver todo lo que haya de

bueno y de nuevo”.*?

Una exaltacion de la técnica y la busqueda del maximo progreso, se combinaba
con una actitud pragmaética en cuanto a modelos y referencias: la busqueda de “lo nuevo y
lo bueno”, segun Pistarini, no reconocia fronteras. El oficial que décadas atras se
perfeccionaba en la Alemania nazi, miraba ahora a Estados Unidos, como nuevo centro

de la técnica moderna.

A la vez, se observa una actitud “nacionalista”, aunque de un pragmatismo que le
confiere una particular inflexion. No era una posiciébn de rechazo al aporte extranjero,
como podia observarse en muchos casos en las revistas de ingenieria, sino un optimismo

en su asimilacién: esa era considerada la mayor virtud argentina.®®* Perén parecia

32 “E| General Pistarini expuso las finalidades de su viaje a EEUU. Vera todo lo bueno y todo lo nuevo”, £l tider, 4 de
septiembre de 1948, p.5.

** Contrastarla posicién de Pistarini, por ejemplo con la REw!riT de Mans Pillens £ ndustdes n.94, setiembre de 1944,
p.532: “(...) los argentinos no necesitamos imitar ni menos aln copiar las realizaciones foraneas para propulsar



proceder con un pragmatismo similar y sentir una parecida fascinacion por los sectores
mas avanzados técnicamente.® Esta actitud de confianza casi ilimitada caracterizaba a
todos los sectores del gobierno en los cuales la técnica influyera. Los viajes de
funcionarios y técnicos a Estados Unidos, comentados por la prensa del periodo, eran

muy frecuentes.®®

No serian todos éxitos contundentes los derivados de la fascinacion técnica de
Pistarini. Uno de sus mayores empefios, la creacion de la Flota Fluvial del Estado y la
adquisicion de nuevas barcazas en Estados Unidos, fabricadas siguiendo los ultimos
modelos que navegaban el Missisipi, destinadas a aumentar la eficiencia de la navegacion
fluvial, fue una decision considerada discutible desde el punto de vista técnico. La
explotacion de los rios como medio de transporte era un tema largamente discutido en el
pais.*® Los ingenieros militares eran algunos de sus defensores: el Gral. Justo abogaba
en favor de ella atn en 1941.%" Pistarini pensaba que el transporte fluvial de cargas, si se
lo estimulaba adecuadamente, podia desplazar al -ferrocarril, y esa era su meta.® Hay
gue recordar gque la flota se creaba antes de la nacionalizacién de los ferrocarriles (1947)
y que la competencia con el ferrocarrii podia entenderse, en las coordenadas
nacionalistas de Pistarini, como una lucha contra el capital extranjero, marcada por un
sentimiento angl6fobo. Pero después de la nacionalizacion no cambi6 sus ideas técnicas,

aungue las condiciones habian variado.

En el mismo momento, voces calificadas afirmaban que el transporte fluvial no
habia adquirido un gran desarrollo en el pasado porque el ferrocarril habia resultado
eficiente en Argentina. Consideraban que era demasiado tardé para reanimar al primero,

en un momento en que el transporte automotor se sumaba a la competencia. En

nuestra evolucion técnico-cientifica, porque somos un pueblo eminentemente dindmico y creador por excelencia
(...).”

*En algunos casos estas actitudes llegaron a jugarle malas pasadas, como la que significo el sonado fracaso del
proyecto Huemul, a cargo del fisico austriaco Richter.

Perdn planteaba (1944): “los técnicos argentinos se han mostrado tan capaces como los extranjeros, y si alguien cree
qgue no lo son, traigamos a éstos que pronto asimilaremos todo lo que puedan ensefarnos.” Conferencia en La Plata,
10 de junio de 1944. Citado por José Luis Romero, L5 Iaems el s e Arertixs, Fondo de Cultura Econdmica, 1984
(8a. edicion; 1. edicidén, 1956), p. 252.

*> Por citar uno de los casos mas notables en cuanto a sus objetivos, donde las expectativas depositadas en la técnica
parecerian mds adecuadas como tributarias de la magia, en 1948 el Ministerio de Agricultura envié a dos técnicos a
Estados Unidos -que retornaron desilusionados- para estudiar la posibilidad de provocar lluvias artificiales.
"Consideran imposible por el momento provocar lluvia en forma artificial", £! Lider, 30 de octubre de 1948, p.5.

*® Graciela Silvestri "La ciudad y el rio", op. cit.

¥ uLos problemas actuales de nuestro pais. Gral.ing. Agustin P. Justo”, Boletin Informativo del 3. Congreso Argentino
de Ingenieros, n°2, Cérdoba, julio 1941, pp. 3-5, p.5.

38 “Pistarini, voluntad afirmativa de la Revolucidn, de nuevo en el surco”, & Liger, 10 de noviembre de 1948, p.4.



consecuencia, la innovacion técnica en este campo era poco relevante, ya que se

aplicaba a un sector cuya decadencia estaba signada.

Estas objeciones no parecian inquietar al ministro. En 1948 avalo el proyecto de un
tunel subfluvial bajo el Riachuelo, que hubiera sido el primero construido en el pais, cuya
funcién era la de agilizar el transito entre Buenos Aires y Avellaneda, reemplazando al
Puente Pueyrreddn. Se debia acudir a este tipo de obra - costosa y audaz- porque
Pistarini se oponia a la construccion de un nuevo puente, en tanto obstruia la navegacion
del Riachuelo, actividad a cuyo desarrollo apostaba. Otras opiniones, en cambio,
consideraban que el Riachuelo como via de transporte carecia de futuro y que su

navegabilidad debia terminar en Puente Pueyrredén.*

Pistarini habla nacido en 1882 y comenz6 a dirigir el MOP cuando tenia 61 afios.
Su formacion bésica era previa a la primera guerra mundial (se habia graduado como
oficial ingeniero militar en 1909). Es posible pensar que desarrollaba ideas técnicas que
habia ido adquiriendo a lo largo de su vida, cargadas, ademas, de la fuerte impronta
ideologica del nacionalismo del Ejército, sin discutir en todos los casos su actualidad,
conveniencia, u oportunidad. Estas circunstancias pueden haber operado como un limite

para el pragmatismo que, en otros aspectos, era capaz de demostrar.

Ingenieria o arquitectura

El ministro unia una pasion por la arquitectura, -la consideraba su “vocacion
frustrada”, porque se consideraba incapaz de dibujar “a pulso™!-, con un decidido
entusiasmo por los programas sociales que impulsaba el gobierno revolucionario y mas
tarde el peronismo; por lo tanto, se apresurd en hacerse cargo de su arquitectura, tema
gue, como se planteo en los capitulos 2 y 3 no formaba parte de las actividades

tradicionales del MOP.

Se referia a la arquitectura de programas sociales con inocultable orgullo como:

“las obras que estoy ejecutando para mi pueblo, con el aplauso del mismo -el Unico que

* Ernesto A. Schulte, “La navegacion de nuestros rios”, L& kgeErerks, n°891, junio de 1949, pp.133 a 136.

** Ernesto A. Schulte, "El tunel bajo el Riachuelo en el limite sud de la Capital Federal. Una solucién inconveniente", L7
ingenderdfa, n® 897, diciembre de 1949, pp.423-42. La obra estuvo incluida en los Planes del MOP, pero no se inicié por
las restricciones eondmicas que se impusieron en 1949.

“ Hugo Gambini, op. cit., p.136. Testimonio del arq. Roberto Quirds, de la DNA del MOP.



anhelo y que me importa-(...)".** Un populismo paternalista impregnaba las obras que
encaraba, aunque también caracterizaba su estilo en la gestion del MOP: las barcazas y
algunas calles de los conjuntos de viviendas del MOP ya no serian bautizadas con
nombres de proceres o lideres, sino que adoptarian el nombre de obreros intervinientes
en su construccion,*® alentaria la “cultura popular” al organizar exposiciones pictéricas
donde los empleados y obreros del MOP exhibirian sus cuadros, etc. Su desprecio por los

profesionales parecia actuar en simetria con su paternalismo hacia los obreros.

Consideraba su labor como una gesta patriética, porgque, en su ideologia de
ingeniero militar nacionalista, pensaba -siguiendo al mariscal Von Moltke- que una guerra
se ganaba también en las escuelas: “para combatir al enemigo exterior hay que combatir
primero la ignorancia”.**

Como para Peron, -y buena parte de los miembros del Ejército- el centro de su
accion era una guerra. Una guerra sin armas, desarrollada en el interior de la sociedad, a
través de la politica: aquello que José Luis Romero y luego Tulio Halperin Donghi han

llamado, a propésito de Perén, una “concepcién” (o “ideologia”) “de estado mayor”.*®

Pero este avance simultaneo del MOP dirigido por Pistarini sobre los programas de
infraestructura técnica y los de equipamiento social pronto se desequilibraria, a partir de
1946, cuando el peronismo asumiera el control del estado. La complejizacion del aparato
estatal y el aumento de las obras, pero también, aunque con menos importancia, las
disputas politicas dentro del gobierno, fueron recortando las funciones del MOP, para ser
transferidas a nuevos sectores. El ministerio cambiaba de perfil y el énfasis en los nuevos
emprendimientos conllevaba una desatencion de funciones que habian sido centrales
para el MOP, como la vialidad.”® Con un agravante para Pistarini: en tanto Eva Perén

comenzo a avanzar con sus politicas sociales, la estructura técnica del MOP fue puesta a

2 Camara de Diputados, tarla g Sexianes, 24 y 25 de junio de 1948, p.1369.

3 “Botaron esta tarde una barcaza que fue construida en tiempo récord”. tkm, 20 de octubre de 1949, p.5.

** Camara de Diputados, tMarko g Sesiones, 28 y 29 de septiembre de 1947, p.245 y 246.

Era frecuente encontrar metaforas de tono militar -dentro de una retdrica nacionalista- para apoyar su gestion, como
las que le dedicaba E! Lideren 1948:

“(...) el general Pistarini (...) maestro de voluntades afirmativas, fuerza moral que jamas supo de vacilaciones durante
el combate que trabaran el derecho social y la injusticia insocial y pregdn de la victoria revolucionaria de la
argentinidad, cuando la nube de burgueses rapaces de la antipatria cerniase sobre los horizontes nacionales. (...). Esta
(...) comandando el ejército con que se ha impuesto la misién de redimir al Ministro de Obras Publicas de la Nacion,
cuya servitud a los intereses extranjeros implicaba una afrenta para nuestro pais.” “Pistarini, voluntad afirmativa de la
Revolucién, de nuevo en el surco”, E! Lfder, 10 de noviembre de 1948, p.4.

* José Luis Romero, taF e ool ftlens e Arqgerk e, Fondo de Cultura Econdmica, 1984 (8a. edicion; 1a. edicidn,
1956), pp. 250 a 255. Tulio Halperin Donghi, "El lugar del peronismo en la tradcién politica argentina", en: Samuel
Amaral; Mariano Ben Plotkin (comp.), Perdn de! exila sl pader, Buenos Aires, Cantaro, 1993, pp. 15 a 44, pp. 29 y 30.
*¢ Ludovico Ivanissevich Machado, "Obras y servicios publicos", &7, Argentina 1930-1960, Buenos Aires, 1961.



su disposicion, y obras realizadas por el MOP fueron explotadas y ganadas como éxito

politico por la FEP.

Quedaba Ezeiza como la gran realizacion de Pistarini, condensadora de las dos
lineas se preocupaciones, la del avance técnico y la de los servicios sociales, que en la
practica no encontrarian la armonia con que se exponian en el proyecto. Parecia
identificar la obra con su propia persona; el héroe y su gesta se confundian. En 1948, a un
diputado de la oposicién que le reprochaba la desatencion de la red de vialidad, -sin

advertir gue con los héroes no se discute-, Pistarini respondia enardecido:

“¢,Quién es el ministro de Obras Publicas que ha dado al pueblo de la Republica el
parque artificial mas grande del pais? (...) Puede verlo en Ezeiza el sefior diputado que
anda buscando charquitos por los caminos de su provincia (...) ¢Quién es el ministro que
ha realizado y tiene en ejecucion balnearios para 150.000 argentinos: (...) Esta en
formacion un pulmon de cuatrocientas hectéreas para la ciudad. (...) ¢Quién es el ministro
de Obras Publicas que ha hecho colonias donde pueden veranear por afio cerca de

50.000 personas? Y el aeropuerto mas importante de Sudamérica (...)?™*’

Pistarini murié en mayo de 1956, en momentos en que se encontraba detenido,
procesado por su actuacién durante el régimen peronista.”® Las criticas de la Comisién de
Investigaciones se centraban sobre todo en Ezeiza, donde, en efecto, podian constatarse
multiples irregularidades de gestion y proyecto. Ezeiza recibia el tratamiento que ahora se
proporcionaba a los simbolos del régimen: se lo consideraba como una materializacion
del dispendio irresponsable y discrecional y de la megalomania que habrian caracterizado
a la gestion peronista. A ello se sumaba el odio que Pistarini habia sabido cosechar entre
los ingenieros. Frente a problemas técnicos y administrativos, -en la mayor parte de los
casos, fundamentados-, los valores urbanisticos de la operacidon no fueron siquiera

examinados.

Desde el punto de vista del proyecto técnico del aeropuerto en si, aunque nunca
dejo de considerarse polémico (el problema de la niebla se sigue discutiendo hoy), fue
posteriormente reivindicado, ya que pudo adaptarse facilmente a los avances técnicos de

la navegacion aérea: en los afios 60 llego a afirmarse que "ha estado 20 afios adelantado

* Camara de Diputados, Dkmrka g Se5kET, 24 y 25 de junio de 1948, p.1369.
“8 “E| Gral. Pistarini fallecié ayer en esta ciudad”, 1 Meelek, 30 de mayo de 1956, p.2.



a los mejores de su época".*® La distancia entre sobredimensionamiento y prevision en las

obras publicas, siempre es una cuestion dificil de distinguir.

El proyecto técnico y sus transformaciones.

Para la proyectacion de Ezeiza se recurri6 a documentacion britanica y
norteamericana, sectores que marcaban el rumbo técnico de !a posguerra.®® Los primeros
proyectos estudiados entre 1944 y 1945 consistian en un sistema de pistas -elemento
central para definir el disefio del aeropuerto- organizado en base a dos triangulos
equilateros de bases paralelas separados por el edificio de la aeroestacion, como en el
caso del aeropuerto de Washington, uno de los ejemplos mas salientes de esta

disposicion.

Cuando a fines de 1945 la comision técnica viajo a Estados Unidos decidio
modificar el proyecto.”® El nuevo modelo seria New York, que levantaba en tal momento
su nuevo aeropuerto de Idlewild, (actual Jh. F. Kennedy), que era considerado por los
textos del momento como el ejemplo mas avanzado del mundo,>? al incorporar un sistema
de pistas tangenciales con ubicacion central de los edificios. Esta disposicion permitia, por
un lado, cubrir una amplia variedad de direcciones de vientos, y por otro, realizar una
cantidad apreciable de despegues y aterrizajes simultaneos; también, era adecuado a la

construccioén en etapas.>

Idlewild y su esquema constituian un modelo de “superaeropuerto” o “aeropuerto
clase V”, (dentro de la clasificacibn americana de la V que se imponia en el momento), los
mas costosos y de mayor capacidad: Ezeiza seria un aeropuerto “de manual”, perfecto
para su momento, con un desarrollo final de doce pistas (a construirse por etapas).>* Ello

es indicativo de las inmensas expectativas que se depositaban en el progreso de la

49 Ver, por ejemplo, “Ahora resulta que Ezeiza...”, A8mEsRGek, n° 313, mayo de 1968, p.7.

20 “g) Aeropuerto Nacional de la Ciudad de Buenos Aires”, Peustr de Dims Fellons e naustrkes, n°131/2, 1947, pp.
373-82; p. 380.

L El futuro aeropuerto nacional", Revlsin de Obras Publkes e ndustdas, n® 108, 1945, pp.568-9, p.568.

>? Charles Froesch, Walther Prokosch, Prawertos de seropueertos, Reverté, Barcelona, 1950 (1. edicidn en inglés, New
York, 1946).

> Ibid., pp. 120-5. Cabe destacar que estudios posteriores indicaron que el esquema no proporcionaba grado de
seguridad que se le asignaba inicialmente y fue descartado: el proyecto de Idlewild fue modificado durante su
construccion, hacia un sistema de pistas paralelas. Cfr. Franciso Lopez Pedraza y Munera, Aergmusertas, Madrid,
Graficas Virgen de Loreto, 1957, p.14.

>4 Cfr. Charles Froesch, Walther Prokosch, Proyertor oe memmuertas, Reverté, Barcelona, 1950 (1. edicidn en inglés,
New York, 1946), p. 116: "sistemas de pistas tangenciales a treinta grados."



aeronavegacion comercial, pero también de una necesidad ideolégica de aproximarse a la

técnica mas avanzada, tal como se observé en el caso de Pistarini.>®

Esto ocurrio porque Ezeiza constituyd una apuesta al futuro, realizada en un
momento de cambio. No fue proyectada en base a datos reales (transito, pasajeros, etc.),
sino en base a expectativas puestas en el futuro, en una confianza inmensa en el
crecimiento del campo de la navegacion aérea. Pero era dificil exigir datos que guiaran el
dimensionamiento, porque ellos no existian: las rutas de aeronavegacion comercial se
estaban construyendo a la vez que se erigia el aeropuerto. Tanto los defensores de
aeropuertos “pequefios” (500 a 800 has.) como los que sofiaban, en el caso de Pistarini,
con grandes obras (2000 has), se basaban en representaciones y en expectativas sobre
el desarrollo de la aviacion, y el rol de Buenos Aires como terminal aérea. Podria decirse
gue hubo representaciones prudentes y representaciones audaces, pero ello no cambia el

fondo de la cuestion: todos imaginaban un futuro, -aunque alli viesen imagenes distintas.

Las tres pistas construidas, finalmente, no respondieron al esquema tangencial
original, sino que, modificando ligeramente su angulacién y prolongando una de ellas,
constituyeron un conjunto triangular, inicio de un sistema de pistas paralelas, que se

completaria de acuerdo a las necesidades del trafico aéreo.

La arquitectura de la aeroestacion: laimagen de la  técnica.

El proyecto de los edificios centrales (que constituyeron tradicionalmente el lugar
de representacion, la faz visible del aeropuerto), a cargo del Arq. Blaquier (DNA), también
cambié a partir de la adopcion del nuevo sistema de pistas tangencial. El primer proyecto
puede relacionarse claramente con el Aeropuerto de Washington en cuanto a su tipologia,
a las caracteristicas de la planta, y a la volumetria general: un edificio de varios niveles de
planta curvada, con un volumen destacado central y dos alas menores laterales, al que se

adosaba el piso bajo, -también curvo- de los muelles, cuya cubierta era una gran terraza.

> gl aeropuerto de Ezeiza terminado (12 pistas) podria servir a un trafico de 360 movimientos por hora, mientras que
en 1956 registraba solamente 40 movimientos diarios (20 aviones) (Datos de la Administraciéon General del
Aeropuerto). Comision Nacional de Investigaciones, Documentacidn, autores y cdmplices ..., op.cit., tomo Ill, p. 121.
AUN hoy Ezeiza funciona con tres pistas, sin registrar saturacién de trafico. Si bien los derroteros posteriores de la
aeronavegacion no podian estar previstos en el proyecto original, -el cual, ademas, no contaba con la posterior
construccion del Aeroparque Jorge Newbery-, es evidente que la comparacidn entre el transito aéreo de New York y el
que podia sofar Buenos Aires era excesiva.



Sin embargo, el diferente tratamiento de los muros y los aventamientos, y el cambio
en las proporciones generales en el caso de Ezeiza, otorgaban a este edificio un caracter
clasicista inexistente en el referente original. Este tratamiento recuerda ejemplos
monumentales como Tempelhof. En efecto, el primer proyecto de Ezeiza, como
composicion plastica se basaba en una soélida estructura muraria de ventanas verticales
(mientras que Washington adoptaba un aventamiento longitudinal y corrido en las alas
laterales); las fuertes cornisas y la presencia del atico referian también a una composicion
clasicista. Lo que era un gran hueco vidriado en Washington, en Ezeiza se interrumpia por
pilastras, reconstruyendo el caracter fuertemente murario de la composicién. La torre de
control, que se encontraba en el centro de la composicion, parecia ocupar el lugar de una
escultura o un trofeo en un edificio clasicista: el punto en que la figuracion indicaba la
funcion o el significado del edificio, que en este caso correspondia ala técnica. A su vez,
no parece poco pertinente interpretar el obelisco de la plaza circular de acceso como una

“cita" al acceso de Tempelhof, enmarcado por dos de ellos.

En el proyecto definitivo (que fue efectivamente construido y que, con algunas
variantes posteriores, aun hoy opera), algunos elementos se mantuvieron y otros se
cambiaron, pero fundamentalmente, se transformé el caracter del edificio, acercandose,
desde el punto de vista linguistico, a la neutralidad funcional del disefio de Washington.
Aungue se mantenia la simetria de la composicion y la rotonda de acceso, el edificio Unico
y de planta curva, se descomponia en tres prismas de lineas rectas (Aduana, Hotel y
Aeroestacion), conectados por el basamento bajo de los espigones-terrazas. Los
espigones, a su vez, adoptando la forma estrellada a que obligaba el nuevo disefio de

pistas, descomponian o abrian la estricta definicion volumétrica del primer proyecto.

El elemento mas impactante del exterior, como en el caso del aeropuerto de
Washington, era el gran muro vidriado de la aeroestacion -que la propaganda politica se
complacia en fotografiar de noche, cuando la iluminacion interior realzaba la proeza
técnica del vidrio-. Un gran pafio vidriado enmarcado por sectores de muro liso en los
laterales y en la parte superior, ya que habian desaparecido cornisas y pilastras. Este era
un tema arquitectonico de fachada, que aunque incorporaba grandes planos de vidrio
mantenia la definiciébn del muro, y con ella, la impronta del edificio como volumen neto.
Motivo recurrente en la década del 30, puede observarse en innumerables obras como el
cine Gran Rex o en la sede central del Automoévil Club Argentino. Era también un tema
reiterado en los aeropuertos, como puede verse en el caso del proyecto del aeropuerto de

Moroén (Direccion de Infraestructura Aeronautica, 1945).



Se trata de un tema tipicamente moderno (por la exposicion de la técnica), pero
donde la modernidad de la expresion se controla a través de la permanencia del volumen.
No se desarrollaba aqui una modernidad radical, que avanzara en las transformaciones
formales producidas por la introduccion de la técnica moderna, pero tampoco se recorria
el camino del “monumentalismo”, -como en algunos casos ha planteado la critica-,

abandonado al descartarse el primer proyecto.

Esta linea arquitectonica era una continuacion de ciertos desarrollos de los afios 30
gue en Argentina caracterizan también muchos edificios producidos para reparticiones
publicas ubicados en ambitos urbanos o en programas que requerian imagenes de
“modernidad™ el Registro civil, la Caja de Ahorro, la sede del MOP, etc. En los 30/,
momento de ampliacién de las ingerencias estatales, se planteaban nuevos® problemas a
la arquitectura, tales como qué caracteristicas debia adoptar la arquitectura destinada a la

representacion del estado.®’

Impersonalidad, neutralidad, utilidad y economia en base ala que era pensada la
arquitectura del estado, desde amplios sectores de la estructura estatal. Era una
arquitectura que no podia permitirse ningun exceso: ni en cuanto modernidad ni en cuanto

a anacronismo.

Ezeiza, entonces, era un proyecto “moderno”, definido dentro de estos parametros:
ni radical, ni anacrénico; una modernidad atenuada. No presentaba una exposicion radical

de la tecnologia, pero tampoco apelaba a la retérica de la méascara. Con respecto al

> Afirmaciones posteriores de los proyectistas ante la Comision Investigadora parecerian apoyar la hipétesis del
monumentalismo. Pero debe tenerse en cuenta que ellas fueron realizadas mas de diez afios después de proyectados
los edificios (1956). Afirmaciones de Pistarini, en cambio, avalan la hipdtesis de la existencia de otro tipo de
reflexiones referidas a las caracteristicas de la “arquitectura del estado”. Segun declaré el proyectista Blaquier, para el
dimensionamiento de los edificios, respondié a las directivas de Pistarini: “asignar caracter monumental a tales
edificios”. A ello, el ex-ministro respondié “que no hay en el aeropuerto nada monumental; su amplitud responde
solamente a una visién progresista que contempla la evolucién futura del mismo. No son obras para cinco afos, sino
para varias décadas. (...) Si los arquitectos (...) dicen ahora que que se han limitado solamente a seguir sus directivas,
lo siente mucho por ellos, pues siempre ha entendido que el viaje de ellos a Estados Unidos, hecho por algunos varias
veces, tenia como objeto prepararlos para asesorarlo debidamente”. Comision Nacional de Investigaciones,
Documentacion, autores y complices..., op. cit., tomo lll, p.p. 120 y 130.

> Enrique Quincke, director de Arquitectura del MOP, nombrado por Pistarini en 1944 y antiguo colaborador suyo en
la de la Direccién de Ingenieros Militares respondia a tales cuestiones en las siguientes palabras: “(...) en el orden
publico, es necesario trabajar con igual o mayor ahinco que el que ponemos en lo que nos alcanza personalmente en
forma directa; no utilizar la obra del Estado como campo experimental, sin que ello implique dejar de renovarla; es
imprescindible vigilarla por su influencia en la cultura del pueblo y por su importancia modeladora del buen gusto (...)
En lo econdmico, trataré que la construccidon responda a la enorme tarea a realizar en todos los dmbitos del pais, con
el criterio Arquitectdénico de que el interés de una obra, mds que en su valor intrinseco, reside en el servicio que presta
y en el problema que resuelve. En resumen, son mis propdsitos que la Arquitectura Publica llene su funcién
orientadora para bien de la Patria.” “Reivindicacidn oficial del arquitecto”, REWstE g Al tert e, febrero de 1944, p.
46.



primer proyecto, ha habido un cambio en la representacion de la técnica, que puede
considerarse sintomatico de las nuevas situaciones producidas en la posguerra, donde

todo enmascaramiento de la técnica se vuelve ocioso.

Las obras del aeropuerto se iniciaron el 22 de diciembre de 1945, y fue inaugurado
el 30 de abril de 1949. Para ese momento, se habian realizado y se encontraban en
ejecucion otras obras que formaban parte del proyecto, como la autopista, los balnearios y
los conjuntos de viviendas. Ezeiza se convertia -y mantendria tal caracter durante todo el
gobierno del peronismo- en un gigantesco obrador. Parecia que todas las iniciativas del

peronismo encontraban su lugar en Ezeiza.

2. La autopista Ricchieri y la estética de la veloc  idad.
La construccion del paisaje.

Si en el caso de Ezeiza el aeropuerto habia sido la punta iniciadora de la
construcciéon de un nuevo paisaje, su columna vertebral lo constituia otro elemento central
de los transportes modernos: la autopista. Esta no sélo unia aeropuerto y ciudad, sino que
articulaba los diferentes emprendimientos que se realizaban en el area, penetraba en la
ciudad como avenida-parque, y estaba planificaba ser extension como viaducto hasta el

centro de la capital.

Planteaba, entonces tres temas distintos: autopista suburbana, avenida parque
urbanay, viaducto y ciudad, cuyas probleméticas se analizaran separadamente. El primer
tramo (15 Km entre el aeropuerto y la Avda. General Paz) es el sector que reviste mayor
interés; los otros dos son una consecuencia de él, demostrando la potencialidad de la
intervencion como disparador urbanistico, tanto como la forma en que la nueva

intervencion del aeropuerto comprometia a la ciudad.

El aeropuerto, como se observd al principio del trabajo, exigia de comunicaciones
terrestres rapidas: su acceso debla encontrase en sintonia con la velocidad del avion. Por
este motivo se propuso la ejecucién de una via rapida, disefiada para permitir una
velocidad directriz de 120 km/ha. La mayor referencia para el proyecto de autopistas (o
supercarreteras) era la experiencia norteamericana, aunque durante la década del 30 las

autopistas alemanas, orgullo del 3er Reich, habian gozado de gran reputacién entre los



ingenieros argentinos.>® No habla necesidad de ser un germandfilo para apreciar estas
obras desde el punto de vista técnico, pero si uno lo era (pensando en Pistarini), ella
debia resultar ain mas impactante.®® Es posible que los ingenieros nacionalistas
germandfilos hayan sido sensibles a este sector de la obra alemana. Pero después de la
guerra, la mirada se volcaba hacia Estados Unidos, pionero en la construccién de un
paisaje basado en la autopista y todas las referencias brindadas por los proyectistas eran

norteamericanas.®

Para comprender el tipo de paisaje que se estaba creando, es necesario echar una
mirada al territorio en su estado previo ala intervencién. La cuenca del rio Matanza, como
sector bajo e inundable, se presentaba en cuanto a urbanizacion, como un gran vacio,
gque se prolongaba en el Bajo Flores dentro de la capital. La tierra se encontraba afectada
a usos rurales: estancias, quintas, tambos, granjas, surcadas por los innumerables
arroyos y bafiados que desembocaban en el Matanza.®* Los sectores urbanizados,
desarrollados en correspondencia con las principales vias de comunicacion, en un sentido
radial con respecto a Buenos Aires, limitaban ese sector practicamente rural.®? Entre estas
dos lineas de urbanizacion, el vacio central se encontraba surcado, también en sentido
radial, por dos ramales del Ferrocarrii Buenos Aires, cuyas estaciones constituian
sectores urbanizados proximos a la Avda. General Paz (La Tablada, Tapiales y Matanzas)
y luego pequefias agrupaciones (como Libertad y Gonzalez Catan). Con la misma
direccion, la ruta 3 (Monte a Bahia Blanca, etc. a Usuahia) atravesaba la cuenca,

asentandose, préoximo a la capital, el nacleo de San Justo. En sentido anular, el Camino

> En el medio local circulaban gran cantidad de publicaciones sobre el tema en revistas, obras y folletos. Pueden
citarse: Centro de Ingenieros Alemanes en Argentina, Autopistas alemanas, s/f, s/e; y Georg Fritz, Strassen und Bauten
Adolf Hitlers, Berlin, Veriag der Deutschen Arbeitsfront, 1939.

> Jeffrey Herf ha analizado el sentido cultural que el estado nazi pretendia imponer a su nueva red de carreteras, que
consideraba una articulacion de la moderna técnica con el “alma” alemana. Jeffrey Herf, E! riodermi sma remerlonaro,
Tecnaog/n ot v palites en Welmer ve! Tercer RElch, México, Fondo de Cultura Econdmica, 1990, p. 423.

0 En lineas generales las caracteristicas de las autopistas son las siguientes: desarrollo de altas velocidades;
separacion del transito por sentido, tipo y velocidad; eliminacion de cruces a nivel (peatonales y vehiculares):
restriccion de accesos, y valoracion paisajistica del territorio (en el caso de autopistas suburbanas o extraurbanas).

®! Como excepcion, las torres de la planta emisora de Transradio, al Este del Arroyo Las Ortegas, localizadas en el
predio lindero al que se expropiarla para la construccidn de aeropuerto. Este tltimo se encontraba limitado por el rio
(Noroeste) y sus dos principales arroyos afluentes de su margen derecha: arroyo Aguirre (al Sureste) y Ortega
(Noreste).

%2 Al Norte del Matanza y al Oeste de Buenos Aires, la linea del Ferrocarril del Oeste (y la ruta 7, a Mendoza) mostraba
un desarrollo urbano longitudinal, y relativamente compacto, entre la capital y Merlo, mientras que la edificacién se
distanciaba hacia el Oeste, en el nlcleo aislado de Moreno (R. Mejia, Haedo, Morén e Ituzaingd). Al Sur, se observaba
una situacion similar entre la capital y Burzaco, sobre la traza del Ferrocarril del Sur (Lanus, Banfield, Temperley,
Adrogué, etc.) mientras que por el ramal que desde Temperley se dirigia al centro y Sur de la provincia, se observaban
pequefios nucleos urbanos aislados sobre las estaciones, como Esteban Echeverria y Ezeiza, también ubicados sobre la
ruta 205 (desde ruta 1 a Cafnuelas, Lobos, etc.).



de Cintura (ruta provincial 4) sefialaba un limite Ultimo de los sectores urbanizados

préximos ala capital (San Justo, La Tablada, Tapiales y Matanzas).®®

La nueva via atravesaria este paisaje rural para convertirlo en suburbano. Su
funcién no se agotaba en relacionar la capital y el aeropuerto, sino que tenia otras dos
funciones: conectar los distintos emprendimientos que se realizarian en el area Ezeiza y
constituir un nuevo acceso al transito que encauzaban las rutas nacionales n° 205y 3
(transito proveniente de la provincia y del Sur del pais), conectadas por el Camino de

Cintura.®

Desde el punto de vista morfoldgico, la autopista estaba pensada como una cinta
gue recorreria un espacio verde, entre conjuntos de edificaciones bajas y dispersas. Los
cruces vehiculares eran puntos que requerian especial atencion desde el punto de vista
del disefio: eran puntos privilegiados del disefio, donde se anudaban (en general, en
forma de trébol), direcciones y niveles de transito distintos.®® El disefio del tramo de 15 km
de longitud, requeria de 18 puentes, de los cuales s6lo uno correspondia a un accidente

natural: el curso natural del rio Matanza.

Ya no se trataba, como en las carreteras de la pampa, pavimentadas en la década
anterior, de un viaje unidireccional, en linea recta en largos trayectos, sino que se creaba
una variedad de situaciones espaciales, (giros, cambios de niveles, etc.) que no eran
respuestas obligadas a la geografia, sino que respondian a los requerimientos de la
velocidad de las maquinas. Los elementos artificiales eran considerados como los

accidentes naturales, oportunidades de desarrollar situaciones espaciales nuevas.

Requerimientos técnicos, pero también placer estético en la forma en que se
respondia a ellos: se trataba de una estética que intentaba acentuar la percepcion de un

paisaje en movimiento.

“Los terraplenes y desmontes han sido proyectados de manera que parezcan
ondulaciones del terreno natural, los puentes y las alcantarillas de lineas esbeltas y

simples seran elementos decorativos dentro del cuadro general de la composicion

®3 Cabe destacar que la edificacion aledafia a la Avda. General Paz sobre las principales vias de comunicacion radiales,
no constituia aun un anillo alrededor de la capital, sino que se trataba de nucleos separados por sectores por escasa
ocupacion del suelo.

®* Este formaba un anillo alrededor de la capital, que desviaba el transito hacia el Norte, sin entrar en la ciudad y ahora
era intersectado por la autopista.

®> Nos referimos, por ejemplo al cruce con la Avda. General Paz, el cruce con el Camino de Cintura (y acceso a Ciudad
Evita), el distribuidor hacia los balnearios, colonias y viviendas (a la vez, hacia el camino conector con la ruta 205), etc.



paisajista, la que estard integrada por la decoracion arboérea a ejecutarse en el futuro; por
altimo, todos los cruces seran a distinto nivel, excepto tres de ellos, y las rampas de

acceso, han sido tratadas de modo que ofrezcan variedad y movimiento al conjunto”.

Se observa aqui una sensibilidad que podria considerarse pintoresca, ya que
sentia placer frente a la variacién, a lo inesperado y al continuo cambio del punto de vista
de la observacion. Pero no utilizaba los recursos formales del pintoresquismo para
expresarse. Este hecho se hace evidente si se compara la autopista Ricchieri con la Avda.

General Paz (construida a partir de 1936 e inaugurada, sin estar completa en 1941).°°

En efecto, en algunos puentes de la avenida se empleaba un revestimiento de
piedra caliza, recurso plastico rastico, que acentuaba la masividad de esos puntos
singulares, ademas de introducir formas “naturales” sobre la impronta técnica de la obra.
En la autopista, en cambio, la estética de la piedra fue desterrada por completo: los
puentes se resolvian con porticos de hormigén, “obras de simple y elevada esbeltez”.®” El
tipo de poértico elegido permitia salvar luces importantes con un minimo espesor en la
clave, y “para dar aun mayor esbeltez a este tipo de obra de arte, las barandas de sus
calzadas superiores son del tipo de parantes de hierro fino y pasamanos del mismo
material”.®® La estética de la esbeltez dominaba la obra, aquella estética que, desde la
introducciéon del hierro como nuevo material de construccion en el siglo XIX, se habia

convertido en el centro de las propuestas modernistas.

La traza de la autopista se caracterizaba por las lineas netas, mientras que la de la
General Paz adquiria un trazado complejo, ya que contemplaba muchos mas accesos que
la autopista. De esta forma, el trazado de la avenida estaba envuelto por cierto aire
barroco, que contrastaba con la cinta desplegada —en términos de percepcion, libremente-
de la autopista, que, girando y enroscandose por un momento, se extendia nuevamente
sobre el espacio verde. La autopista proponia, ademas, otra magnitud de obra desde el
punto de vista técnico: puede observarse, para comprobarlo, el cruce entre la avenida y la
autopista, que era la obra puntual de mayor envergadura desarrollada hasta ese momento

sobre la primera.

66 . . . . . . . . .
“Camino de acceso al aeropuerto nacional y primera arteria radial de Buenos Aires. Memoria descriptiva preparada

por la Administracién General de Vialidad”, 4 ingerierks, n.863, septiembre de 1946, pp.601 a 607, p. 604.

%’ Habia sido proyectada una década antes por el arg. Ermesto Vautier, dentro la misma reparticion del MOP
(Direccion Nacional de Vialidad, luego Administracion General de Vialidad Nacional).

68 Hipdlito Fernandez Garcia; Pedro D. Martell, “Autopista de acceso al Aeropuerto Nacional de Buenos Aires”, &7
ingeErers, n.885, julio de 1948, pp. 329 a 472, p.339.



Aunque ambas constituian propuestas de armonizacion entre la naturaleza y la
técnica, la avenida ensayaba un camino donde la segunda se subordinaba a la primera,
contaminandose con ella. En la autopista, en cambio, naturaleza y técnica mantenian

lenguajes distintos, aunque compatibles entre si.

Este cambio en los recursos utilizados para resolver tal tipo de obras refleja sin
duda la modernizacion producida en el debate técnico de la posguerra (por ejemplo, en
1944 Estados Unidos habia iniciado la construccion de su sistema nacional de autopistas
regionales). Pero también es una consecuencia del clima de exaltacion de la técnica
moderna constitutivo de la operacion de Ezeiza, y del impulso que esta ultima ofrecia al
desarrollo de la velocidad de desplazamientos. La velocidad ya no era solamente un
problema central, como en el caso de la Avda. General Paz: era un imperativo.
Reclamaba una nueva inflexién técnica tanto como nuevos recursos estéticos para su

control.

La autopista en la ciudad: los accesos y la llegada al centro de Buenos Aires.

Para garantizar el acceso al aeropuerto desde el centro de la ciudad, la autopista

penetrd en ella por el SO, siguiendo la traza de la Avda. Derqui, en Flores.®®

Ezeiza estaba asi actualizando dos temas urbanisticos de Buenos Aires,
vinculados entre si, que hablan comenzado a contemplarse en la década anterior: los
accesos Yy las arterias radiales de Buenos Aires. Ya la Ley Nacional de Vialidad (1932)
contemplaba el problema del acceso a los grandes centros como uno de sus obijetivos.”®
Sin embargo, en los primeros diez afios de intensa actividad vial después de sancionada
la ley, los esfuerzos se habian dirigido a otros de sus objetivos: la consolidacion de la red
troncal nacional, vinculando las distintas zonas del pais, y enlazando a éste con los
paises limitrofes. Para 1940, los accesos a varias capitales se encontraban en estudio,

como una segunda etapa de la accién de vialidad, y poco antes la Avda. General Paz
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Ibid. p.340.
g primer tramo atravesaba un sector poco poblado, (hecho que facilitaba las expropiaciones) hasta Avda. del
Trabajo (Quirno Costa) y Lafuente (5 km, actual Avda. Tte. Gral. Luis J. Dellepiane, a catorce cuadras de Plaza Flores),
mientras que en un segundo tramo se pensaba extender hasta Avda. La Plata (4.4 km, no ejecutado).



habia dado un primer paso en el tema.”* Pero como arteria anular, la avenida en cierta

forma cerraba la capital a la penetracion directa de las vias radiales que llegaban a ella.

El nuevo tema propuesto por la autopista Ricchieri era el de las arterias radiales, el
del acceso directo y rapido al centro de la ciudad. A partir de su ejemplo comenzaron a
planificarse los otros accesos de la ciudad: Norte, Sudeste y Sudoeste, tratando de crear
un sistema de vias radiales y anulares, que sirvieran a los dos sentidos de transito del

area.’?

En cuanto al disefio de este sector de la arteria radial, no se innovaba con respecto
a la década anterior, manteniéndose el proyecto de avenida parque que dictara la Avda.
General Paz. La obra significé un importante paso en el saneamiento del area SO de la

ciudad, en lo cual contribuyeron obras de la MCBA como el autédromo municipal.

Pero, una vez ingresado el problema de la velocidad del automévil en la ciudad, el
tema de los accesos no terminaba de resolver la relacion con el centro. En 1948, Lauro O.
Laura, ingeniero vial de la AGVN perfeccion6 un proyecto de tres viaductos hasta el
centro de la ciudad (Norte, Sur y Costanera Norte), solucidbn que se consideré mas

econémica que el tinel o la avenida parque.”

Con respecto a la del Sur (que por su relacién con el aeropuerto era la mas
desarrollada en el proyecto global), la autopista se realizaria elevada sobre pilotes, sobre
las manzanas comprendidas entre las calles Humberto 1° y Carlos Calvo, como
renovacion urbana del Sur de la ciudad. Como luego realiz6 el equipo técnico que
proyectoé las autopistas durante la década del 70, planteaba la expropiacién de las areas
centrales de la linea de manzanas, por tratarse de los terrenos menos costosos. Pero a
diferencia de las autopistas realizadas luego, que dejaron a la vista, en los contrafrentes
de los edificios, las huellas de la ruptura del tejido urbano producida por la intervencion,
Laura proponia la renovacion urbana de los sectores afectados por la autopista por
bloques de vivienda de siete pisos de altura, interrumpidos por plazas en la in'erseccion

de avenidas. El problema era que construia un verdadero muro a lo largo de la autopista:

"t “Cémo se han cumplido los primeros objetivos de la vialidad argentina”, L& igerderss, julio 1940, pp. 548 a 561,
R:548.

"2 Norte (rutas 8, 9 y 12); Oeste (ruta 7); Sudoeste (prolongacion de la Avda. General Paz, anillo de circunvalacién del
Gran Buenos Aires) y Sudeste (rutas 1y 2). Administraciéon General de Vialidad Nacional, Plan de accesos viales a las
grandes ciudades, Buenos Aires, 1951, p. s/n.

73 Cfr. Lauro O. Laura, “El problema de los accesos viales a las grandes urbes, con especial referencia al plan de la
ciudad de Buenos Aires”, it ingerdera, n.887, septiembre/octubre de 1948, pp.439 a 464 y “El problema de la
vivienda asociado a los medios de transporte”, L 'rgerieris, n.894, septiembre de 1948, pp. 269 a 282.



no solo destruia el tejido urbano, sino que se encargaba de remarcar cuidadosamente los

bordes de la ruptura.

Al mismo tiempo, como se analizar4 en otro capitulo, el EPBA (MCBA) estaba
planteando también, en consonancia con el Plan Director para Buenos Aires de Le
Corbusier (1938), un sistema de autopistas. Pero éste estaba apoyado por una
sensibilidad para pensar la “sutura” de los tejidos urbanos intervenidos, que Laura y sus
colegas de la AGNV no habian tenido oportunidad de adquirir. Se trataba de un modo de
realizar las intervenciones a las que Le Corbusier llamaba “cirugia”. Como es sabido,
estas propuestas no fueron ejecutadas. Tampoco la de la AGVN, que en principio fue
postergada y recibid autorizacion para su construccion meses antes de la caida del

gobierno.

Al no ejecutarse el viaducto durante la gestion del peronismo, la obra vial generada
a partir de Ezeiza pudo constituirse en imagen de la armonia entre técnica y naturaleza,
entre el medio heredado y su transformacion. Pero es necesario recordar que el proyecto
de relacién entre aeropuerto y ciudad quedaba incompleto al no terminarse el tramo que
vinculaba la autopista con el centro. La ejecucion de este sector de la obra, la cara oscura
de la luminosa operacién de Ezeiza, quedé reservada para otro gobernante militar, (el
brigadier Cacciatore) que ostentaba, como Peron y Pistarini, una marcada vocacion por

modernizar la ciudad.

3. Los programas sociales: la contracara de la mode rnidad técnica y la

velocidad. Forestacion, balnearios, colonias, depor  tes.

La necesidad de un desahogo para el sector SO de la capital era un reclamo
generalizado antes del inicio de la operacion: en 1944, el diario La Prensa abogaba en
favor de espacios de esparcimiento para “1.000.000 de personas”, en general “familias
modestas”, ubicadas entre “Caballito al Este, Avda. General Paz al Oeste, Avda.
Rivadavia al Norte y el Riachuelo al Sur”. El uso espontaneo de la laguna de “La Salada”,
que registraba 15.000 personas diarias en verano, indicaban que el SO de la capital
requeria este tipo de espacios.- La Direccion de Estudios del Riachuelo habia preparado
entre 1943 y 1944 un proyecto de balnearios en Puente la Noria, y posiblemente éste sea

el antecedente mas directo de las obras similares de Ezeiza.



Con respecto a las reservas verdes del Gran Buenos Aires, cabe destacar que dos
de ellas se deben al peronismo: Ezeiza, cuya forestacion se inici6 en 1945 y el Parque
Pereyra Iraola, expropiado en 1948, como “Parque Los Derechos de la Ancianidad”. En
Ezeiza se forestd aproximadamente un 21% de la superficie expropiada, sobre todo las
areas bajas y, con menor intensidad, los bordes de la autopista, lograndose un total
aproximado de 1.400.000 arboles.”

Con respecto a los balnearios, la Direccion General de Navegacion y Puertos
proyectd dos sectores: las tres piletas sobre el Matanza, “17 de Octubre”, inauguradas en
1949, y otras tres sobre la autopista, proximas al barrio “Justicialista”, inauguradas en
1950, ya bajo los auspicios de la FEP. También en la Capital la misma reparticion ejecuto
balnearios populares sobre la Ribera Norte (actual Parque Norte), como parte de una
operacion de saneamiento del sector que incluia un puerto para hidroaviones a la altura
de la Avda. General Paz. El proyecto se construy6 parcialmente, ya que las obras de

Aeropargue se superpusieron a él.-

Pistarini declaraba posteriormente (1956) que pensaba que estas operaciones iban
a aportar fondos al proyecto (existian kioscos y cantinas en concesion). Algo similar
planteaba sobre el casino que en un momento pensd en instalar en el edificio de la
Aeroestacion, para lo cual solicito los servicios del arquitecto Alejandro Bustillo,
proyectista del casino de Mar del Plata en la década anterior. Pensaba que las personas
gue hacian uso del balneario podian luego sentirse atraidos por los servicios del
aeropuerto.”® El aeropuerto se transformaba asi en un centro de atracciones. La idea era
coherente con otras cuestiones puestas en juego en Ezeiza. Por un lado, con la
fascinacion del vuelo, entendido como espectaculo, que como se plante6 anteriormente,
caracterizaba el momento de iniciacion del proyecto, y que reclamaba un publico. Por
otro, con la ampliacion de las formas del ocio popular que producia el peronismo, que a la
vez que contemplaba el juego -nunca fue moralista en este aspecto-, aproximaba a los
sectores populares formas anteriormente ligadas a sectores medios y altos. La
popularizacion de Mar del Plata en el periodo es un simbolo de estas consideraciones: el
ocio de los ricos al alcance de los pobres. Ezeiza, articulando balnearios y casino tomaba
una sugerencia de Mar del Plata, que para el peronismo era lo mas alto que podia
proponerse en espacios de veraneo. El tema del casino es revelador del caracter

polifuncional, condensador, que se asignaba a Ezeiza.

7% “Futuro balneario del Suroeste”, L& Prense, 8 de octubre de 1944, p.6.
75 “Construccién de balneario en el Riachuelo”, &7 Prevse, 23 de marzo de 1944, p.9.



Las colonias infantiles fueron otros de los programas del peronismo que
encontraron acogida en Ezeiza, en el sector de accién social. Su desarrollo en Ezeiza,
tuvo dos momentos. En el primero (1946-1947), se construyeron (“Colonia Santa
Teresita”, 1946, “Colonia Los Chivatos”, 1947) o se utilizaron edificaciones expropiadas
(“La Valentina”, 1946), para la atencién de nifios débiles.”® Este tipo de establecimientos,
desde fines de siglo, tenia cierta tradicion en el pais, en obras privadas, municipales y del
Consejo Nacional de Educacién, que seria luego retomada por la FEP. Pensados
inicialmente para nifios afectados por la tuberculosis, se ampliaron luego a una poblacién

infantil con problemas no agudos, como la desnutricion.

La patrocinadora de estas obras, desde 1946, “alma y nervio de esta encomiable

labor™’’

era la esposa del ministro (Maria Luisa Frogone), quien habria dispuesto,
ademas, “de una oficina y algunos empleados en el edificio del MOP. (actuando) sin
designacién oficial”.”® También patrocinaba becas destinadas a familiares de los
empleados del MOP. Es decir que la esposa de Pistarini intentaba construir un perfil
similar al de Eva Perdn, quien al mismo tiempo iniciaba sus actividades en accion social,
como es sabido, con mas poder y éxito que la sefiora Pistarini. Pero la rivalidad -
constituida por contrincantes a todas luces desiguales- entre las parejas era evidente, y
no extrafia que los recelos mutuos hayan ido en aumento, como tampoco sorprende que

los Pistarini resultaran los perdedores de tal contienda politica.

El segundo momento de la accion social, da cuentas de esta contienda, ya que se
trata del Hotel Infantil de la FEP. Tres amplios pabellones de tres pisos, de 130 m. de
largo, frente al Barrio “Justicialista” y al balneario del mismo nombre, que contrastan con

la humildad de los primeros pabellones. Tenia capacidad para 1700 nifios y fue

76 Aungue el objetivo central de la forestacidn era crear ambitos de esparcimiento, Pistarini pensaba también en que
el arbolado podia “facilitar el enmascaramiento de todos los servicios, depdsitos de bombas, lubricantes, municiones y
aviones en la eventualidad de una guerra”, idea que no es descabellada proveniendo de un profesor de Fortificaciones
Militares como el ministro. Comisién Nacional de Investigaciones, Documentacion, autores y complices ..., op. cit.
tomo lll, p. 145.

"7 para el proyecto de Ribera Norte, ver: Ministerio de Obras Publicas, Labor realizada y en ejecucidn. Breve resefia,
op. cit. p. s/n. Las obras realizadas pueden verse en: “El Lago Interior y el Balneario Exterior en la Ribera Norte del Rio
de la Plata”, i ngererda, marzo 1949, pp.83 a 85. “Balneario Escolar en la Ribera Norte del Rio de la Plata”, i
ingenerds, enero-febrero 1950, pp. 40y 41.

Comision Nacional de Investigaciones, Documentacion, autores y complices ... op. cit., tomo Ill, p.131 y 132.

"La obra que realiza el MOP sirve ideales de solidaridad social", £ Lfder, 23 de diciembre de 1947, pp. 12 y 13.
Ministerio de Obras Publicas, Labor realizada y en ejecucion. Breve resefia, op.cit., p. s/n. Comisién Nacional de
Investigaciones, Documentacidn, autores y complices ... op. cit., tomo Ill, pp. 160 y 161.

"La obra que realiza el MOP sirve ideales de solidaridad social", & LfdlE, 23 de diciembre de 1947, pp. 12 y 13.

’® Comisién Nacional de Investigaciones, Documentacion, autores y cémplices ... op. cit. tomo lll, p. 160.



inaugurado en 1954.”° Como se plante6 en el capitulo 3, el MOP comenzé a construir
obras para la FEP durante el primer gobierno de Peron, y esta tendencia se intensificd en

el segundo.

Otros programas que encontraron su lugar en Ezeiza estuvieron referidos al
deporte, en préacticas formales o profesional: Villa Olimpica. Esta fue una iniciativa de
1950.% Para la instalacién de la Villa se utilizaron edificaciones previas a la expropiacion,
y se realizaron una serie de nuevas construcciones, como pabellones para alojamiento,
gimnasio, y campos de deportes. Su iniciador fue Perén, a proposito de los Juegos
Panamericanos a realizarse en 1951: Villa Olimpica seria el lugar de concentracion y
alojamiento de las delegaciones. Esta no fue una idea de Pistarini, quien propuso ambitos
para el esparcimiento popular, que incluian practicas informales de deportes. Perén, en
cambio, en una tendencia que iria profundizando a lo largo de su gobierno, apuntalaba el
deporte profesional, considerando las victorias deportivas como logros de su gobierno.
Mas que apoyarse la practica masiva de deportes, se desarrollaba el deporte -
espectaculo. Este es un tema que serd retomado en otros capitulos; lo que aqui importa
es la forma en que en Ezeiza se iban encadenado intervenciones representativas de los

distintos momentos del gobierno del peronismo.

Ciudad Evita: el MOP vy la vivienda

Ciudad Evita no form¢ parte del proyecto inicial del aeropuerto, (el predio donde se
encuentra fue adquirido posteriormente) aunque en cierta forma puede pensarse inscripta
dentro de la operacion, que contemplaba la ejecucion del Barrio n°l, destinado a los
trabajadores del Aeropuerto.®! Ya en las primeras presentaciones del proyecto definitivo
del aeropuerto se indicaban ciertos sectores, a modo de zonificacion, como “barrios de
viviendas”, aunque no se realizaban especificaciones sobre su arquitectura. Ciudad Evita,
ejecutada por la DNA del MOP, significé en cierta forma una ampliacion del proyecto,
aungue era se encontraba inscripta dentro del tipo de paisaje que se estaba
construyendo, como lo demostraban las imagenes de los paisajes que las autopistas

construian en Estados Unidos. La aptitud del area para implantar los nuevos conjuntos

79 “serg inaugurado hoy el Hogar Escuela Evita de la Fundacidn”, & L'der, 13 de marzo de 1954, p.1.

8 “En brillante improvisacién el General Perén sefial6 el rumbo deportivo que debe seguirse”, £ Lider, 19 de julio de
1950, p.11.

8L E| barrio también se conocia por los nombres de Aeropuerto o Autopista. Luego fue denominado “Justicialista”,
actualmente Esteban Echeverria.



habitacionales, sin los condicionamientos impuestos por los lotes urbanos, fue
tempranamente advertido también por el Banco Hipotecario, que en 1947 adquiri6 tierras
ubicadas sobre la Avda. General Paz y la autopista Ricchieri para la construccion del

conjunto “17 de Octubre” (“General Paz").??

Ciudad Evita, con sus 5000 viviendas, era el conjunto de mayor envergadura
encarado en la historia del pais, y segun de propaganda politica, “esta sola realizacion
(era) suficiente para dar categoria histérica al Gobierno del General Perén”.®® Era el
“broche de oro” de la operacion de Ezeiza, que con ella lograba condensar en un mismo
espacio buena parte de sus promesas de desarrollo econdémico y modernizacion técnica 'y

social.

Como se plante6 en el capitulo 3, desde el punto de vista tipolégico Ciudad Evita
forma parte de una serie de barrios-jardin de viviendas individuales tipo chalet californiano
elaborados por el MOP, con grados diversos de complejidad: conjuntos pequefios sin
equipamiento y adaptados a la trama urbana: medianos, con equipamiento y definicion de
nuevos trazados; y el caso de una “ciudad”, con trazado y equipamiento complejo. Para
completar la serie tipolégica deben agregarse otros ejemplos del periodo, como Villa

Concepcidn y el conjunto 1° de Marzo de la MCBA, como conjuntos medianos.

Los conjuntos pequefios adoptaban dimensiones de loteo muy cercanas a las
convencionales, adaptandose al amanzanamiento tradicional, con la Unica transformacion

de dividir la manzana en dos sectores, a través de una calle.

Los medianos, en cambio, proponian nuevas formas de agrupamiento, que
planteaban una ruptura con la trama y sofisticaban la trama circulatoria, introduciendo
diferenciaciones de transito vehicular y peatonal y jerarquizacion de arterias. En general,
el equipamiento se ubicaba en el centro del conjunto, y lo organizaba desde el punto de
vista morfolégico: no pocas veces es la iglesia el elemento dominante del conjunto. Este
tipo de organizacion ya se encuentra presente en el conjunto de viviendas “Sargento
Cabral” (1935) y se reiteraban en conjuntos como “Villa Concepcién”, “Obras Sanitarias”
(San Isidro), “General Peron” (Saavedra), entre otros. Estas unidades que articulaban

equipamiento y vivienda, a la vez que abordaban el problema del transito, formaban parte

8 En 1948 (decreto 2582/48, 28/1/48) el BHN fue autorizado a adquirir el predio de Transradio, lindero a los
expropiados inicialmente para el aeropuerto. La operacion no fue realizada, pero formaba parte de la misma idea de
concentrar emprendimientos habitacionales en el drea.

8 Subsecretaria de Informaciones de |a Nacion, L Mmcldn Amentng, fusty Lhee Sobenmas, Buenos Aires, Peuser,
1950, p.313.



de las investigaciones sobre “unidades habitacionales”, especialmente desarrolladas en
Estados Unidos desde fines de la década del 20, y luego tomadas como instrumento del
urbanismo a nivel mundial. Lewis Mumford fue uno de los introductores de esta expresion,
(neighbourhood-unit) elaborando experiencias del organicismo americano en vivienda. El
concepto, implicaba la definicion de sectores de la ciudad con una cohesion geograéfica,
social y cultural y con su propio equipamiento colectivo. Consideraba a los conjuntos
habitacionales en términos de comunidad, es decir de grupo humano cohesionado,
opuesto a la anomia metropolitana. No es extrafio que el peronismo adoptara con vigor
este concepto, ya que era una idea central de su programa social: una sociedad armonica
y organizada. La unidad habitacional operaba como el correlato espacial de un programa

social.

La ciudad jardin: su actualidad en el debate urbani  stico de los afios 40.

Corno es sabido, y se ha desarrollado ya en capitulos anteriores, la historia de la
ciudad jardin se inicia en la segunda mitad del siglo XIX, y sus derroteros fueron
complejos. Su referencia mas alta en los primeros desarrollos fue la obra de E. Howard.
Sin embargo, las intervenciones de los afios 40 no pueden ser puestas en relacion directa
con estos antecedentes, ya la teoria generé dos modelos de intervencion urbana: el
suburbio jardin (o barrio jardin) y la ciudad satélite, que se apartaron de las intenciones
iniciales en lo politico y social de este tipo de experiencias.?* Asi, la ciudad jardin se irla
transformado en un instrumento de extension urbana, perdiendo su caracter de alternativa
a la gran ciudad y abandonando también las bases de transformacion social que habian

nutrido las propuestas de Howard.

Como se ha observado en capitulos anteriores, en la década del 30 la ciudad jardin
devino un instrumento del planeamiento descentralizador regional, teorizado sobre todo
en Inglaterra (P. Abercrombie, p.ejemplo) y en Estados Unidos (L. Mumford) que intentaba
descongestionar las metrdpolis creando nuevos nudcleos controlados en la periferia

regional, restituyendo la relacién entre la ciudad y su region. Los “greenbelts” (Greenbelt,

& por ejemplo, la revista Arquitectura y Comunidad Nacional dedicada a la arquitectura del peronismo, liga a Ciudad
Evita con la tradcién de Howard. Tal tipo de analisis, que anula las mediaciones entre un hecho y otro, no es correcto y
lleva a una interpretacion de de los significados de la operacion que es errénea. Para los afios 40, la idea de "ciudad
jardin" estaba mas relacionada con el Plan de Londres o con los Greenbels americanos que con las ideas de Howard.
Un buen ejemplo de ello es la forma en que aborda el tema uno de sus cultores argentinos en los afos 40: J.M.F.
Pastor, por ejemplo, en: Curso basico de planeamiento urbano y regional, MOP, La Plata, 1950.



Greenhills, Greendale, c. 1933) norteamericanos fueron una de las corrientes mas
difundidas. Sobre todo a partir del desarrollo de estas ideas en Estados Unidos, se
observa una complejizacion de los elementos de disefio urbano empleados en la
resolucién de la ciudad jardin, por ejemplo en cuanto al transito: separacion de vehiculos
y peatones, jerarquizacion de arterias, calles en “cul de sac”. Este hecho se debia en
parte a la creciente importancia del automovil producida a partir de 1930 (Radburn era
propagandizado como “una ciudad para la era motorizada”), pero también al hecho de que
estas ciudades se transformaban en muchos casos en “ciudades dormitorio”, que exigian
importantes desplazamientos entre la residencia y el trabajo, ya que el ideal howardiano
de articular ambas funciones en la ciudad jardin raras veces se llevd a la practica. La
relacion entre este tipo de trazados y las modernas vias de comunicacion era un tema de

este tipo de urbanismo, que pensaba ya mas en el territorio que en la ciudad.

Estas ideas tuvieron un inmenso desarrollo en la Argentina de los afos 40, ya que
las politicas del peronismo constituian un contexto singularmente adecuadas para ellas:
control del territorio, planificacion, modernizacion de los transporte, armonia e integracion

social, era objetivos compartidos por técnica y politica.

Uno de los mayores difusores de este nucleo de ideas fue J.M.F. Pastor. En sus
proyectos, muchos de ellos ligados al estado (Provincia de Buenos Aires) el concepto de
ciudad-jardin se tomaba en forma integral, ya que no solo involucraba la residencia, sino
gue incorporaba areas rurales, industriales, de esparcimiento y vida civica, etc. La idea de
zonificacién, que era un tema central del urbanismo en los afios 30 en Argentina, se
combinaba con trazados pintorescos y con la propuesta de “unidades vecinales”. En
algunos casos se presentaba como una propuesta descentralizadora de la metropolis
(obras en el Gran Buenos Aires) y en otros, como un instrumento de desarrollo territorial,

siguiendo el modelo del New Deal estadounidense (obras para el interior del pais).

Con respecto a la primera opcion, puede citarse la Ciudad Jardin El Libertador
(partido de Gral. San Martin, Provincia de Buenos Aires, ¢.1950) (3.756 viviendas,
poblacién 15.607 habitantes), proyecto que desarrollaba una parte del Plan regulador de
Gral. San Martin. Este a su vez era un ensayo sobre la forma en que podia organizarse el

territorio del Gran Buenos Aires.

Con respecto a la segunda opcion, el proyecto de la Ciudad del Nahuel Huapi se

planteaba como una parte del planeamiento regional de la Patagonia, una vasta operacion



de control territorial realizada a la manera de la Tennessee Valley Authority, obra del New

Deal norteamericano.®®

Otro ejemplo importante del periodo donde se ensayaron algunos de estos temas
(ciudad jardin, unidades vecinales) fueron los diversos proyectos para la reconstruccion
de la ciudad de San Juan. El proyecto de Bereterbide, Vautier, Muzio y Lima (1944)
utilizaba el concepto de “aldeas-jardin” como organizador del territorio sanjuanino, en
relacion directa con la produccion vitivinicola. También planteaba la constitucion de
unidades vecinales, hecho que también se observa en otros proyectos, coma el de Pastor
y el del equipo dirigido por Mendioéroz. La ciudad ya no era pensada a partir de la vivienda
cuma unidad basica, sino de unidades urbanas autosuficientes en varios aspectos de la

vida cotidiana.®®

Por dltimo, en los afios 40, ciertos principios de la ciudad jardin se combinaban con
otras tradiciones urbanisticas. El urbanismo de los CIAM recogia influencias
anglosajonas, como el concepto de “unidad de habitacién”, tema que se abordara en el

capitulo referido al EPBA.

Ciudad Evita: vivienda, trabajo, transporte y espar  cimiento

En este emprendimiento, las vias de circulacion principales (ferrocarril, y calles
principales internas) organizaban 5 sectores de vivienda, con su propio equipamiento,
segun el esquema aconsejado por las unidades vecinales y calles de comunicacion local
conectaban entre si los distintos sectores de vivienda. En cuanto al transporte, estaba
organizada en base al automavil, hecho que se evidencia en la longitud de las distancias,
gue otorgan al conjunto un caracter marcadamente extendido. Pero es dificil pensar que
los iniciales habitantes del conjunto dependieran de tal medio de transporte: como lo
indica la eleccion de un terreno servido por las vias del ferrocarril, éste era el principal
medio de transporte utilizado en el momento. La preeminencia del automotor en Ciudad

Evita, puede encontrar, sin embargo, varios motivos. Por un lado, la confianza en la rapida

# Otros proyectos de Pastor sobre bases similares fueron: Villa Jardin de Reyes (Jujuy, ¢.1949) y Villa turistica en
Necochea (c.1952)

% otro ejemplo de ciudad jardin construido durante el peronismo fue el pueblo de Las Cuevas (Provincia de Mendoza).
El ejemplo tiene valor en tanto se tratd de una intervencién completa y de un disefio ex-novo, sin embargo, la escasa
complejidad del proyecto indica que la idea de ciudad jardin fue adoptada mas por su, asociacién con el
pintoresquismo arquitecténico, -que se juzgaba acorde con el paisaje cordillerano tanto como una imagen atractiva
para el turismo- que fue su caracter de instrumento de planificacion territorial.



generalizacion del auto, considerado en el momento como el transporte individual de un
futuro préximo. En tal sentido, debe recordarse el interés de Perén en la fabricacion de
autos, que anteponia a la de vehiculos dedicados a !a produccion.®” Por otra, la impronta
del auto en toda la operacion de Ezeiza, marca que Ciudad Evita recibia como

consecuencia del contexto fisico en el cual se encontraba implantada.

Los planos del MOP indicaban un “sector industrial” al Este del conjunto,
inexistente en la realidad, conectado con él por el ferrocarril, el camino de Cintura y la
Avda. Campana. Pero su ubicacién es significativa. Por un lado, la articulacién entre
industria y vivienda popular que planteaba el peronismo, que se verifica en otros casos:
Los Perales y el Matadero Municipal, el Barrio “17 de Octubre” (MCBA) y la fabrica Grafa,
“Villa Concepcion” y Fabricaciones Militares. Por otro, el sector se indicaba relativamente
proximo a San Justo, donde se encontraba la planta de Good Year desde 1930. En un
momento de estimulacion de la industria, se pensaba que el Oeste del conurbano, en
proximidades de la capital, podia ser una alternativa al Riachuelo para albergar la
expansion de establecimientos. El mejoramiento de las redes de transporte vehicular del
sector que producia la transformacion de Ezeiza habilitaba tierras para la industria,
proceso que se verificd, en el caso de algunos grandes establecimientos como Textil
Oeste (1947, Pdo. de La Matanza); Chrysler (1946, La Matanza); Borgward (1954, La
Matanza); Mercedes Benz (1952, Partido de Esteban Echeverria).®® La estimulacion de la
radicacion industrial en el SO y O fue otra de las consecuencias de la operacion de Ezeiza
como disparador de transformaciones urbanas. No fue un caso aislado de estimulo
producido por la intervencion: también una serie de barrios jardines, en cuanto vivienda y
de clubes o instalaciones deportivas, en cuanto a esparcimiento, ubicados sobre la

autopista, prolongaron sugerencias iniciales de la operacion territorial.

Un dato sorprendente de Ciudad Evita, que se observa también en el barrio
General Peron es la diversidad de tipologias de vivienda, en cuanto a capacidad y disefio.
No es un dato que se observe en todos los barrios, mas vale sefiala las intenciones de un
sector de la produccion ligado con la FEP y el MOP, que es el de crear espacios donde
convivieran distintos sectores sociales. Una casa en Ciudad Evita podia ser destinada por
Eva Perén a una de sus colaboradoras, podia ser asignada a los innumerables pedidos
que la gente realizaba a la FEP, o podia beneficiar a un inmigrante. El propio trazado y la

dispersion de las construcciones facilitaba este hecho de albergar una poblacién

8 Felix Luna, Rerdin ¥ 5 teempa, Sudamericana, 1992, p.
88 “ . s s Y .
Jorge Schvarzer, “La implantacion industrial”, op.cit. p.2



heterogénea: en general, las casas de mayor tamafio se encuentran en los bordes del
trazado, con frente hacia el exterior, mientras que las colectivas se encuentran en el
centro; los espacios intermedios son ocupados por viviendas individuales de una planta.
Este tipo de manejos politicos de la asignacion de viviendas no era una novedad en
Argentina. Es mas importante como un documento de otras intenciones del peronismo: la
construccion de una sociedad armonica, donde no existieran sectores segregados, pero
donde la organizacion asignara lugares. Para materializar esta concepcion, la complejidad
de los trazados de la ciudad jardin era mucho mas eficaz que el “igualitarismo” de los

conjuntos pabellonales.

El enigma de Eva en el asfalto.

A la muerte de Eva Per6n, como se observara en el capitulo siguiente se avivaron
las discusiones referidas a su monumento. En ellas, una pregunta central, que en
definitiva reflexionaba sobre el problema del significado politico de su figura, planteaba
cual era el material adecuado para su representacion escultorica: “Eva Perén en el
bronce” como proponia la Comision Pro-Monumento a Eva Perdn o “Eva en el marmol”,

como sugeria el escultor escogido para la obra.

Sin embargo, existi6 otro “monumento” a Eva Perdn, realizado cuando ella aun
vivia, tal vez menos visible que los proyectados, pero sin duda mas perdurable que ellos:
la forma de su perfil, estilizado pero perfectamente reconocible, en el trazado de Ciudad
Evita (una de las cinco unidades vecinales). No fue ésta una forma en que se reiterara la
representacion de los lideres politicos, ya que en la arquitectura el peronismo no se
propuso ser "figurativo", aunque abusaba de los bustos, fotografias y pinturas de los
lideres. En la arquitectura, en cambio, se trataba de representar conceptos, antes que

figuras humanas.

Un dato curioso y significativo es que la propaganda politica del momento no
registro esta “Eva en el asfalto”. Al mutismo de las fuentes escritas se contrapone, en este
caso, la elocuencia y la contundencia del registro de las formas visivas de la mas vasta
intervencion en vivienda realizada por el peronismo y de obra publica que se habia
transformado en simbolo del primer gobierno de Perén. Es imposible no trotar de

encontrar un sentido a esta profunda marca de la politica en el territorio.



Tal vez no fue percibido por la propaganda politica, ya no es una forma que pueda
reconocerse recorriendo Ciudad Evita, -que, por otra parte, estuvo en construccion
durante todo el periodo- sino que reclama una vision “a vuelo de pajaro”. Esta vista
corresponde, a la vez, a la mirada desde el avion (particularmente acorde con la
operacion territorial dentro de la cual Ciudad Evita se inscribia) y a la posicion del
proyectista frente al plano general de la obra, en el tablero de dibujo. Esos son los dos
puntos de vista, uno en la realidad y otro en la representacion, que acceden a una
aprehension del territorio lo suficientemente amplia como para reconocer el caracter

figurativo de la imagen.

Por lo tanto, es atinado pensar que la idea tiene que haber surgido en el tablero de
dibujo de los proyectistas. Es demasiado sofisticada y estd demasiado ligada a una forma

de expresion técnica para ser una propuesta de la politica.

Con respecto a la intencionalidad de los proyectistas, caben dos posibilidades. La
primera, que haya sido un gesto de obsecuencia que partié de una estructura técnica (la
Direccion de Arquitectura del MOP) y que bien puede alinearse con otra cantidad de
gestos del ministro Pistarini, -como la proyectacion de escuelas y conjuntos de viviendas
para la FEP y la idea de denominar “Evita” a la “ciudad” en construccion-, por
congraciarse -infructuosamente- con Eva Peron. El “sospechoso” Pistarini habria asi
fingido un acto -simbdlico- de contricién, dedicando a la Sefiora su obra amada Ezeiza;

poniendo el emprendimiento, por asi decirlo, bajo su advocacion.

Esto ocurria en 1948, es decir en momentos en que la irritacion de los militares
frente a la injerencia de Eva Perdn entraba en un crescendo que encontraria su desenlace
-desfavorable para ellos- a principios de 1949, cuando se atrevieron a hacerle un planteo
a Peron. Como era un momento de tension, tal vez Eva Peron haya decidido ignorar un
gesto que no deseaba agradecer a quien por un lado la halagaba y por otro intentaba
defenestrarla. Tal vez Pistarini se haya arrepentido de su gesto en le mitad del proceso y
preferia luego mantenerlo en un plano distante: si nadie llamaba la atencion sobre la
imagen en el plano, ella era lo suficientemente rebuscada y estilizada como para pasar

desapercibida. Son dos explicaciones posibles para el silencio de los textos.



La segunda posibilidad es que se haya iniciado como una broma. Una cuestion no
del todo infrecuente en los proyectos. era menos infrecuente aun en el contexto del

estado peronista.®®

Las diferentes formas de ver e interpretar la arquitectura segun la colocacion,
caracteristicas y referencias del observador podrian constituir una clave para pensar la
operacion del perfil en Ciudad Evita: un proyectista aburrido, un ministro obsecuente e
inseguro de su posicion y una destinataria recelosa, interpretando, cada cual a su modo,
el mensaje eliptico de las formas arquitecténicas. Los protagonistas del triangulo no se
entendian; sospechaban de las intenciones de los otros tanto como del valor del resultado

formal. El resultado de estos cruces de miradas torvas bien pudo ser el silencio.

Estas son sélo hipotesis de explicacion, que es necesario plantearse ante un dato
muy fuerte proporcionado por una fuente grafica. Si, en cambio, el dato no es tomado
como cuestién a explicar, sino como sintoma, su significado permite albergar menos
dudas. Mas alla de la intencionalidad de proyectistas y gestores, indica un contexto donde
todas estas suposiciones eran verosimiles, ya que era dificil prever los limites de la
obsecuencia y los caminos que podia adoptar el culto a la personalidad. Si se acepta que
es arriesgado suponer que la politica haya alentado el tipo de representaciones como las
de Ciudad Evita, es al menos imprescindible constatar que las admitia. Y este es un dato

central para evaluar las relaciones entre técnica y politica en el periodo.
La arquitectura rastica: la quietud enfrenta al mov  imiento.

Los programas sociales de Ezeiza se desarrollaban en un lenguaje arquitectonico
rustico: el “estilo californiano”, que, como se ha observado en el capitulo anterior, habia
contado con amplios desarrollos en la década del 30. Alli se observaron dos lineas de
desarrollo: la del gusto de los sectores medios, en la vivienda extraurbana (que a fines de
la década del 30 comenzaba a incorporarse a la ciudad, como una preferencia extendida),

y su empleo por parte del Estado, como sinénimo de una arquitectura adecuada al

¥ El arg. Coire, que trabajaba junto a un excelente equipo de arquitectos modernistas para la Direccidn de la Vivienda
de la MCBA, recuerda que frecuentemente la reparticion recibia pedidos de proyectos de obras menores que se
encontraban fuera de su drbita de accidn, que obedecian a circunstancias muy particulares y a las cuales no podian
negarse. Los técnicos detestaban estas obras “de favor” y las resolvian con humor: asi proyectaban variantes de agua
y fuego para la fuente de la “Plaza de la Soberania”, (un pedido del Secretario municipal Borda), o ridiculizaban el
gusto rustico de la FEP en las chalecitos para guardaparques de la Avda. General Paz, (solicitadas por Eva Perdén). Pero
la broma terminaba en el momento de la creacion, porque los destinatarios aceptaban encantados las obras, como
una correcta interpretacién de sus requerimientos; la ironia llegaba muy lejos. (Los proyectistas especulaban con esta
ambigliedad de los mensajes en arquitectura, porque lo que querian era conservar sus puestos, y no realizar agudas
criticas publicas al régimen.



interior, capaz de consolidar una imagen aplicable a la totalidad del pais, e influida por el

clima cultural nacionalista del momento.

En la arquitectura del MOP operaba esta segunda hipotesis, pero, sin dejar de
recoger ecos de la primera, que, como se observard en el capitulo siguiente, seria
recogida sobre todo por la FEP. La DNA del MOP pensaba sus prototipos de vivienda

como respuesta a una realidad nacional, antes que a situaciones particulares.

Corno ya ha sido observado, el californiano era un estilo referido, sobre todo, a la
arquitectura doméstica, las casas californianas eran consideradas casas modernas, ya
gue en general empleaban plantas compactas e incorporaban modernos elementos de
confort. No habia en ellas nostalgias de campo, sino intentos de modernizacién, del
campo, que utilizaban lo que consideraban imagenes adecuadas al escenario. Viviendas
modernas pero no modernistas: las imagenes referian a materiales y formas de
construccién tradicionales. No es correcto tampoco hablar, en referencia al californiano,
de Pomas arquitectonicas “tradicionales”, ya que a fines de los afios 20 eran tan nuevas
como las modernistas o las Art Decd. La vinculacién que sus cultores realizaban con el
colonial no tuvo mas efecto que darle cierto arraigo local, pero nunca oculto el caracter
innovador de esta arquitectura. Puede plantearse, en cambio, que se trataba de imagenes

convencionales: formas estabilizadas, con ciertos significados claros.

Aunque en cuanto a distribucidon y confort, esta arquitectura participe del halito
modernizador que impulsaba le operacion de Ezeiza, sus caracteristicas estéticas
muestran una oposicion tanto a la modernidad atenuada de la aeroestacion como a la
estética de la esbeltez de las formas viales. A diferencia de los puentes de la autopista,
posados elegantemente sobre el territorio, los conjuntos de vivienda se aferran a él. Su
estética es una estética de la masividad y de la tectonicidad, basada en el apoyo, en el

peso; no hablan de la velocidad ni del aire, sino de la tierra.

En un espacio dominado por el movimiento, los conjuntos constituian oasis de
guietud. En el contexto de una operacion territorial realizada bajo el influjo de la técnica,

este dato es significativo.

Para encontrar un sentido a esta operacion, pueden observarse varios elementos.
Por un lado, el peso de una forma de pensar la vivienda, que es muestra como una
concepcion mas resistente a los cambios, justamente porque ha sido sustraida de la

influencia de la técnica (el elemento de transformacion veloz) en la conformacién de su



imagen. Esta ultima apuntaba a otro tipo de valores, ligados al nucleo de la relaciéon del
hombre con la tierra. Por ejemplo, en todas estas casas se preveia la existencia de
huertas. Ademés de ser una costumbre popular cuya extension es dificil medir, es un
lugar comun de muchos conjuntos de viviendas individuales de la década del 30 (el
Sargento Cabral, por ejemplo), inicialmente propuesto a partir de la crisis econémica del
30, como un elemento que apoyaba el sostenimiento familiar en tiempos de dificultades
econdmicas. Pero mantener la propuesta a fines de la década del 40, en un paisaje de
carreteras y aviones es una operacion distinta. Mas que del peso de una concepcién ya
establecida, como condicionador pasivo, habria que pensar en la reafirmacion consciente,
activa de tal concepcién. Hay una cultura de reafirmacion de la casa como hogar, como
centro de la familia y de reconciliacion con los valores profundos de la nacionalidad, que

era reivindicada por el peronismo.

Eleccion de una imagen para el habitar y los valores a él asignados, entonces. Pero
también una imagen de la técnica; ya que se deben contemplar los sentidos que se
descubren si se enfrenta el problema de la técnica y de la velocidad que gula la operacion
y el caracter terreno y estético que gobierna la arquitectura de los servicios sociales. Esta
articulacion indica la particular imagen de modernidad que se intentaba construir: una

modernidad atenuada, donde la técnica no implicara constricciones a la vida humana.

Ezeiza condensaba utopias del momento: la de un pais moderno, de aviones y
autopistas, la de la felicidad en el ambito privado, en los “espacios de ilusion” de los
conjuntos de vivienda, y la fiesta popular de los ambitos del ocio. Y como se planteaba
anteriormente, la forma en que estas utopias se articulaban también era un dato
significativo en cuanto a los “suefios” del peronismo planteados por el MOP vy por la FEP:
Ezeiza, como operacion de conjunto, hace referencia a una modernizacion donde el
avance técnico y productivo se compensara con los servicios sociales. Estas eran ideas
muy fuertes dentro del peronismo, que la arquitectura materializaba. Asi, Peron se referia

a la técnica en los términos siguiente:

“ (...) Nosotros no somos un gobierno técnico, somos un gobierno humano.
Generalmente la tecnificacion termina con el humanismo y tecnificar es deshumanizar.
(...) Empleamos la técnica pero la ponemos al servicio de la felicidad del hombre y de la

grandeza de la Patria”.%

9 “Ponemos la técnica al servicio del hombre, dijo el General Perdn”, El Lider, 26 de diciembre de 1953, p.1.



Esta idea de “humanizacion” de la técnica era un correlato de la “economia social”
propuesta por el peronismo cuyo objetivo Ultimo era el “bienestar social” y que implicaba
la “humanizacion” del capital. Perédn ponia en relacion ambas ideas, por ejemplo, en su

discurso de inauguracion del dique El Nihuil:

“Hoy se inaugura un dique destinado a domar las fuerzas de la naturaleza, que
sueltas, son un peligro y, encauzadas por el hombre constituyen un instrumento de
bienaventuranza. Dentro de ese dique estan las fuerzas que transforman en prados los
desiertos y estan las potencias energéticas que multiplicaran en cocas utiles los productos
de la tierra. Pero, esos campos y esas energias no servirAn para esclavizar al hombre y
empequefiecerle, porque junto con ese dique y con todas las obras materiales que habran
de seguirle se perfeccionaran también las formas legales de la proteccion humana que, a
la manera de otro dique, servirda para regular la ambicion de los fuertes, de esos que
librados a su propio impulso son arrastradores y despiadados como las aguas del
torrente, pero que limitados por la ley pueden convertirse en elementos armoniosos para

la vida y para el progreso”.®*

Pistarini, en sus obras, operaba entonces, sobre dos frentes que se controlaban
mutuamente: la técnica, como elemento modernizador, y la convencion, para crear un
freno “humanista” a la primera. El aeropuerto y la vivienda, dos extremos a mantener en

equilibrio, para conducir, en palabras de Perdn, del “peligro” a la “buenaventuranza”.

Es posible pensar que los ribetes de espectacularidad con que la prensa partidaria
reportaba los avances de la construccion de esta operacion no se debia sélo a sus
habituales técnicas de exaltacion de la obra de gobierno, sino también a la capacidad de
sugestion de esta obra en cuanto condensacion de aspiraciones colectivas a las que el

peronismo apelaba.

1 “perén inaugurd el dique El Nihuil”, & Lider, 12 de enero de 1948, pp. 1, 3y 5, p.3.



