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Los pueblos de montafa que jalonan el alto valle del rio
Mendoza, en la provincia homodnima del centro oeste de
Argentina, son testimonio de la modernidad finisecular
desde su aparicion en el contexto de implantacion del
Ferrocarril Trasandino, a fines del siglo XIX. Su presencia
en el itinerario cordillerano fue fundamental dado que
facilitaron el comercio y el transporte, en el tramo mas
occidental de la ruta que vincula Buenos Aires con las
ciudades de Santiago y Valparaiso del vecino pais de
Chile. Al estar emplazados en estrecha relacién con el rio
Mendoza, y en un soporte geografico de caracteristicas
singulares; actuaron como estructurantes del territorio,
con una disposicion sistémica que definié al territorio
fronterizo hasta mediados del siglo XX.

El problema que motiva este trabajo se basa en la
deteccion de una vacancia referida a la lectura integral

de bienes culturales, ligados al tramo superior del rio
Mendoza. Los aportes efectuados hasta el momento son
fragmentarios, sobre todo en relacién con los bienes que
consolidaron el territorio de la cordillera mendocina; a nivel
turistico, vial y de servicios. Mediante el analisis descriptivo-
explicativo de cuatro poblados histéricos se pretende
llenar el vacio detectado y comprender el rol fundamental
que desempefiaron en el proceso de ocupacion paulatina
del territorio de alta montafa, iniciado en el tiempo de la
modernidad.

Poblados historicos, frontera, consolidacion
territorial, modernidad, ferrocarril.

The mountain towns that mark the high valley of the
Mendoza River, in the homonymous province of central
west Argentina, are testimony of the Turn of the century
modernity, since its appearance in the context of the
implantation of the Trasandino Railway, at the end of the
19th century. Their presence in the mountain itinerary was
fundamental since they facilitated trade and transport,

in the westernmost section of the route that linked
Buenos Aires with the cities of Santiago and Valparaiso

in the neighboring country of Chile. Being located in
close relationship with the Mendoza River, and in a
geographical support of unique characteristics; they acted
as structuring of the territory, with a systemic disposition
that defined the border territory until the middle of the
20th century.

The problem that motivates this work is based on the
detection of a vacancy referring to the comprehensive
reading of cultural assets, linked to the upper section of
the Mendoza River. The contributions which were made
recently are fragmentary, especially in relation to the
assets that consolidated the territory of the Mendoza

high mountain area; at Tourism-, Road- and Service-
Levels. With the help of the descriptive-explanatory
analysis of four historical towns, the study seeks to fill an
inclusive approximation and to help understanding the
fundamental role they played in the process of gradual
occupation of the high mountain territory, which began in
the modernity.

Historical Towns, border, territorial
consolidation, modernity, railway.
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Estacion del Ferrocarril Trasandino en Puente del Inca (fragmento), 1910 ca.
Fuente: Coleccion Alex Gulliver, Archivo Nacional de Chile.




La ubicacion geopolitica de la ciudad de Mendoza la ha
caracterizado desde los inicios como ciudad de frontera y
transito, pero es a partir de la creacién del Virreinato del
Rio de la Plata (1776), que destaca su importancia como
eslabdén en la cadena de ciudades que enlazan Buenos
Aires con el Pacifico. Esta situacidn ha consolidado a
lo largo de la historia su posicionamiento como centro
trascendental en la ruta que enlaza Buenos Aires con
las ciudades de Santiago y Valparaiso del vecino pais de
Chile. En este contexto histérico-cultural, se produce el
jalonamiento de pueblos de montafia geograficamente
emplazados en paralelo al rio Mendoza. El curso de agua
presenta régimen de deshielo, con caudales torrentosos
que discurren por abruptas pendientes y, junto con la
cordillera, actla como estructurante natural del territorio
en el sitio. En esta particular superficie de soporte se
desarrolla el ferrocarril a partir del siglo XIX; acompafiado
en el primer tercio del siglo XX por el camino internacional,
elementos que definen una organizacidon sistémica
caracteristica del territorio fronterizo.

La investigacion se desarrolla en un espacio fisico de
cualidades singulares, como las altas cumbres de nieves
permanentes a aproximadamente 5.000 metros sobre
el nivel del mar (m.s.n.m.), fuertes pendientes, marcada
amplitud térmica, extrema aridez y presencia de valles
intermontanos; en un tiempo histérico que revela
la transicion entre el final de siglo XIX (hacia 1890) y
mediados del siglo XX (aproximadamente hasta 1950').
Completa indagaciones previas, realizadas en esta misma
linea tematica, que abordan poblados situados en el tramo
medio del rio Mendozaz

A principios del siglo XX, Mendoza se involucra con las
tendencias de la evolucién y el progreso que caracterizaron
la Segunda Revolucién Industrial y los profundos cambios
sociales que operaban en Europa. La llegada de la Gran
Inmigracion con el aporte de saberes y trabajo, junto con

el arribo del ferrocarril, permitié un rapido desarrollo de
las economias regionales y el avance sobre un territorio
especialmente inhdspito; definiendo claramente la
frontera politica dela nacién. Esta circunstancia se convirtié
rapidamente en el pilar de un exitoso modelo econdmicoy
politico, sustentado por los gobiernos conservadores en la
provinciay el pais, que le permitieron a Mendoza el ingreso
ala modernidad que imperaba en el mundo (Mateu, 2004).
Es el momento en que se suscitan emprendimientos que
referencian, por un lado, el impacto de la incorporaciéon
de nuevas tecnologias y materiales; manifiestas en
infraestructuras de comunicacién, sanitarias y de
produccién de energia. Por otro lado, evidencian nuevas
formas de interaccién social en relacién con las practicas
del ocio y la recreaciéon, que sentaron las bases para el
poblamiento histérico a lo largo de la zona cordillerana
estructurada por el curso del rio.

Enestasaltitudesel protagonismodelsistemaferroviariofue
clave para la fundacién de poblados, que se recostaron en
las laderasy valles de las escarpadas cumbres montafiosas.
Las primeras instalaciones de infraestructuras, en concreto
las estaciones del ferrocarril, generaron caserios, albergues,
pequefos comercios e incipientes equipamientos
institucionales; lo que conformd asentamientos precarios
gue aseguraban el avance del control estatal en zona de
frontera. Esto facilité enormemente las comunicaciones y
la posibilidad de comercializar, que luego se afianzé con
la instalacion de tendidos telegraficos. Las estaciones
se comportaron como agentes dinamizadores de los
territorios donde se implantaron, llegando a modificar la
configuracion demogréfica del sitio.

Las infraestructuras consolidadas permitieron
posteriormente el desarrollo de la “cordillera como espacio
social y econémico” (Lacoste, 2003), basado en la practica
turistica. Seisdedos sostiene que “el ferrocarril adquirié
la doble condicién de artefacto econdmico y cultural,

permitiendo el intercambio de materias primas, productos
e ideas y construyendo el paisaje” (2009:71). En el aspecto
simbdlico hubo que superar lo que Corbin (1993) denomind
“territorio del vacio™: el espacio de la montafa, cargado de
una connotacién negativa y caracterizado como espacio
desértico, poco ofrecia para la instalacién permanente de
poblados:

Una “nueva sensibilidad” permitia transformar esas
imagenes inspiradas en el miedo y la repulsion en
postales sublimes, en las que “el vacio se vuelve emocién”,
segun apunta Corbin (1993), lo que promovid practicas
de contemplacion de las bellezas naturales del lugar
y paulatinamente la practica pionera de deportes de
montafa. En palabras de Lacoste (2003) fue necesario
superar obstaculos fisicos (como falta de equipamiento
e infraestructuras) y culturales para facilitar este cambio
de mentalidad. Los deseos de progreso que buscaban
insertar al pais en el panorama mundial obraron en favor de
materializar este propdsito, gracias a altisimas erogaciones
de dinero, a partir de capitales estatales y privados que
migraron en distintas oportunidades a emprendedores
britanicos, que ya conocian el “potencial de la articulaciéon
de las empresas de transporte con la actividad turistica”
(Lacoste, 2003).
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Figura 1: Planimetria del area de estudio. Fuente: elaboracion de los autores a partir de imagen Google Earth.
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La mano de obra necesaria para la ejecucién de la obra
del Trasandino se albergdé en campamentos, demandd
obrajes y todo tipo de talleres y depdsitos, lo que marcd
el inicio del asentamiento. Una nueva y Ultima fase en
el proceso de poblamiento se dio con el advenimiento e
incorporacion de las fuerzas militares, de Gendarmeria
Nacional y del Ejército Argentino en la década de 1940,
junto con la creacidn de la nueva villa de Las Cuevas (1953);
con el objetivo de controlar la territorialidad de la nacién y
mejorar la oferta de alojamiento y servicios aduaneros, al
instituirse como portal de acceso oeste al pais, en el limite
con la Republica de Chile.

El trabajo se apoya en el supuesto que los pueblos
de frontera en la cordillera mendocina constituyen
valiosos testimonios de un tiempo y lugar, como bienes
culturales que muestran en su resultado tipoldgico y sus
materialidades una fuerte relacién con la modernidad en
cuanto a los avances urbanisticos, tecnolégicos y sociales
que la caracterizaron. Llegados a nuestros dias, estos
pueblos se han visto transformados en espacios fragiles
y vulnerables, por la ausencia de una interpretacion
actualizada e integradora que revele sus singulares
caracteristicas. Hasta el momento se han ponderado de
manera parcializada algunos bienes culturales presentes
en el sector, sin observar la particular relacién que opera
entre ellos ni evidenciar la vinculacién territorial que les da
soporte (Figura 1):

- En las altas cumbres se sitUa el paso internacional
Cristo Redentor a 4.200 m.s.n.m., que ostenta el
mayor flujo de circulacién del pais, posicionando
a Mendoza como un polo estratégico para la
comunicacién y el intercambio entre las naciones. El
area cuenta con el complejo aduanero Horcones.

- Posee recursos naturales de alto valor paisajistico
como es el caso del Parque Provincial Aconcagua
sobre ruta nacional N°7, declarado Area Natural

Protegida (1983) por ser contenedor de glaciares y
potencial reserva de recurso hidrico.

- Es contenedor del monumento natural Puente
del Inca, resguardado por decreto provincial
N©°2.291/1991y por ley provincial N°7.465/2005.

- Posee testimonios dentro de la categoria del
Patrimonio Mundial, como los bienes culturales
pertenecientes al Qhapaqg Nan o Camino Real
Andino® reconocido por Decreto Provincial
N°1.356/1989 y posteriormente incluido en la
declaratoria de UNESCO en la categoria Itinerario
Cultural (2014); esta lista incluye en su némina los
sitios arqueoldgicos de los tambos incaicos de
Tambillos y Ranchillos.

- Otros elementos y sitios de interés cultural lo
constituyen el Cementerio de los Andinistas,
originalmente del ferrocarril y las Casuchas del
Rey, antiguos refugios del siglo XVIII, construidos
en piedra o ladrillo en el itinerario cordillerano
del camino de postas que unia Buenos Aires con
Santiago.

- El Ministerio de Turismo y Deportes del Gobierno
de la Nacién Argentina destaca la villa fronteriza de
Las Cuevas como “Pueblo Auténtico”, al ser portador
de valores referidos a la identidad y la idiosincrasia
propia del habitante de montana;y por la relevancia
de su patrimonio natural y cultural.

El trabajo define cuatro casos de estudio, seleccionados en
base a su localizacidon, fecha de fundacién y proximidad,
siendo de este a oeste los poblados cordilleranos de
Polvaredas, Punta de Vacas, Puente del Inca y Las Cuevas
(no explora el caso de la estacion Zanjon Amarillo, dado
que es objeto de estudio de la arqueologia industrial)*.
Como categorias de analisis se abordan los conceptos
de implantacién, trazado y arquitectura (esta Ultima
profundiza en las variables materialidad y lenguaje), dentro
de un contexto fisico-geografico e histérico-cultural. Con
este estudio se pretende ahondar en los procesos que,
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provocados por las innovaciones tecnoldgicas, permitieron
el poblamiento histdrico de las zonas de frontera a partir
del tendido protagoénico de la traza ferroviaria y vial, y de
las infraestructuras que componen sus sistemas en una
region de altisima singularidad, como la zona de alta
montafa. Delineamos para ello tres objetivos que guian la
investigacion:

- Caracterizar los poblados histéricos que
consolidaron el area de frontera en la naciente del
rio Mendoza a finales del siglo XIX y principios del
siglo XX.

- Describir las tipologias, infraestructuras,
emprendimientos arquitectdénicos y espacios
suburbanos que se produjeron como resultado
de la labor humanay crearon un paisaje cultural
caracteristico en la alta cordillera.

- Caracterizar las practicas sociales de la modernidad
en territorio de montana, los procesos de ocupacion,
las infraestructuras caminerasy ferroviarias
empleadas; que facilitaron el arraigo y desarrollo de
los emprendimientos fronterizos.

En relacidén con los aportes referidos a los efectos de la
modernizacién finisecular sobre el territorio, y del modo
particular en que se generan nuevos poblados en zonas de
montafa, tomaremos los trabajos de Lacoste (2013, 2004,
2003 y 1997) como contribuciones sefieras®.

Desde la disciplina histdrica arquitectdnica, Gutiérrez (1983)
aborda el caso de pueblos ferroviarios surgidos en el siglo
XIX en Iberoamérica. En el contexto de Argentina, el autor
pondera el papel central del ferrocarril en la colonizacién
del territorio, desde la dptica de la incorporacién de suelo
al esquema agroexportador dominante. Por ello su estudio
considera poblados de grandes centros productivos como
Buenos Aires y el Litoral, por lo que este trabajo pretende
ampliar la mirada sobre casos vinculados con el ferrocarril

no sélo desde su papel en el comercio sino también desde
la integracion territorial y el transporte®.

Para el caso concreto de Mendoza, Ponte establece un
antecedente relevante en el abordaje desde la historia
y el ingreso de Mendoza a la modernidad, en su libro “La
fragilidad de la memoria” (1999) pero, a diferencia de este
trabajo, desde la consideracién de un contexto urbano.
Por su parte, Anderson (2020), Gross & Winiwarter (2015)
y Hansen (2001) despliegan multiples aristas surgidas de
indagaciones en esta misma linea tematica: Anderson
toma una postura critica para analizar, entre 1880 y 1914,
la vision del hombre europeo respecto del montafismo
y el dominio de los Alpes, en su faz simbdlica (desde las
practicas, los discursos y la construccion de la identidad
nacional) como material (eneltrazadodelasrutasturisticas,
instalaciéon de infraestructuras y produccién de servicios).
Gross & Winiwarter estudian las transformaciones de un
pueblo agrario en los Alpes austriacos y los efectos del
turismo masivo, junto a los procesos que acompanaron
la generacidon de nuevo recurso econémico como destino
de invierno, en el arco temporal 1870-1990. Finalmente,
Hansen explora la concepcién moderna del espacio alpino
a partir de las practicas deportivas y turisticas de la élite,
entre 1870 y 1940.

El concepto de modernidad al que adhiere este trabajo
estd vinculado a los origenes del capitalismo, donde la
tecnologia es un elemento importante marcado en la
llustracién. Marshall Berman diferencia la modernizacién
de la modernidad (o modernismo): sostiene que:

Los principios tedricos que guian el estudio adhieren por
un lado a la propuesta de Waisman (1993), quien pondera
los centros historicos poco consolidados’” como objeto
de estudio. Asimismo, eleva el rango de las arquitecturas
modestas al considerarlas significativas, al nivel de las
grandes obras incluidas en la historia tradicional de la
arquitectura. Finalmente destacamos sus aportaciones en
relacién con los procesos de conformacién de la identidad
regional.

Por otra parte Trachana (2000) define el concepto de tipo
como “la estructura profunda de la forma, lo que dota de
significacion a los objetos” (2000:21). Su estudio evidencia
un “haz de relaciones por los que unos elementos
determinados se configuran en entidades reconocibles”
(Trachana, 2000:26), conceptos que tomamos para el
andlisis de los poblados seleccionados.

Adherimos a la definicién de poblado histérico propuesta
por Hardoy (1988, 1983) que refiere a agrupaciones de
escala menor, desarrolladas en contextos aislados o en
distritos suburbanos, con presencia de arquitectura de
valor artistico y / o cultural, con atencién en la singular
relacién que guarda el conjunto con el paisaje y el sitio. En
este sentido, Torres Ortiz (2002) define al protourbanismo
cuandose produce unajerarquizaciondelterritorioentorno
a asentamientos importantes, pero este ordenamiento se
manifiesta “sin la existencia de formas urbanas visibles”
(Torres Ortiz, 2002:274).
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Respecto del espacio territorial, Santos entiende que su
abordaje debe responder a un principio integrador, que
considere las ‘“cosas, objetos geograficos, naturales o
artificiales que ofrece la naturaleza [...] siendo todo eso mas
la sociedad” (Santos, 2009:147). El autor explica el proceso
de construccidn del territorio a partir de la interaccion de
estas variables de analisis.

En esta linea, nuestro trabajo es tributario de la nocién
gue Joaquin Sabaté Bel (2007) emplea en la lectura del
territorio, a la que refiere como la genética del territorio y
a Marull et al. (2006) con el concepto de matriz territorial®.
Estos principios constituyen en su complementariedad los
puntos de partida para la reflexién territorial, a la vez que
revelan un enfoque bdasico para comprender la resultante
del desarrollo histdrico-territorial, aplicable a la lectura del
territorio a analizar.

Con relaciéon a la definicion del espacio fronterizo,
Benedetti & Laguado (2013) parten de considerar a la
frontera como uno de los componentes fundamentales en
la conformacién de cualquier territorio institucionalizado.
Sostienen que para estudiar la organizaciéon de un territorio
se deben trabajar capas de informaciéon que revelan
diferentes procesos activos simultdaneamente®. Adherimos,
siguiendo a los autores, al concepto de territorio como
producto de la apropiaciéon y semantizacion del espacio,
dotado designificadoy sentido; expresandose este proceso
a través de simbolos con significado contextual y socio-
histdrico especifico. En esta linea, Garcia (2012) entiende al
territorio como el espacio vivido y significado:

“[...] el territorio cultural podria preceder al territorio
econdmico y politico, en tanto esta revestido de
valores espaciales que trascienden lo material y la
concepcidén del territorio como recurso, alimentandose
de elementos éticos, estéticos, espirituales, simbdlicos
y afectivos” (Garcia, 2012:123)

Desde el aspecto metodolégico, el trabajo adhiere al
modelo narrativo histérico (Sautu, 2005) y al estudio
de casos (Stake, 1998) para el andlisis de los ejemplos
seleccionados. Puntualmente desde la disciplina
arquitectonica, Frampton (1993) constituye un referente
directo a la hora de encarar analisis comparativos
atravesados por los procesos de evoluciéon histérica, en los
gue involucra aspectos sociales, politicos, econdmicos y de
la cultura arquitecténica.

Eltrabajo presenta en la primera parte el aspecto fisico que
caracteriza el soporte territorial del drea bajo estudio, junto
con el contexto histdrico que enmarca la situacion politica
y econémica del pais, en el recorte temporal propuesto.
Luego se explora el valor de las infraestructuras camineras
y ferroviarias en la conformacién moderna de la montafna
como espacio social y de servicios, junto con las practicas
turisticas y deportivas que esta conformaciéon facilité.
Seguidamente se abordan los cuatro casos de estudio
y hacia el final del trabajo se presentan los resultados y
conclusiones.

Aspecto fisico-territorial

En el drea de estudio consideraremos un rango de alturas
entre 4.000 hasta 2225 m.s.n.m. aproximadamente,
entre las localidades de Las Cuevas y Polvaredas. Como
estructurante natural del territorio se observa el cauce del

rio Mendoza, que transcurre de oeste a este, y la presencia
cordillerana de las altas cumbres en sentido norte-sur.

Siguiendo a Inchauspe y Marzo (1965), la cordillera de Los
Andes ingresa al territorio mendocino al sur de los 32° de
latitudsur,alaalturadel pasode Valle Hermoso,en el cordén
del limite de las cordilleras de los Penitentes y el Tigre. La
zona mas alta, referida a la cordillera principal, con alturas
promedio entre 5.000 m.s.n.m. y 4.000 m.s.n.m., contiene
los picos mas elevados. En este paisaje montafioso de
relieve escarpado y de dificil acceso, destaca la presencia
de campos de nieve fundidos para alimentar los caudales
de los rios, que tributan al sistema hidroldgico superficial y
subterrdneo; por lo que constituyen un recurso natural de
gran importancia para el desarrollo de la vida.

La cordillera frontal se manifiesta en territorio mendocino
a partir de la cordillera del Tigre, cuyas cimas reciben
el nombre de cumbres del Yalguaraz y de los Patos. Las
cotas se cierran a mas de 5500 metros de altura. Esta
cordillera desgaja hacia el este en elevadas serranias
de 4500 a 5.000 metros, que encauzan por angostas
guebradas rios permanentes y temporarios que generan
valles intermontanos ricos en pasturas. De ellos, el arroyo
San Alberto y el arroyo Uspallata se convierten por las
fuertes pendientes en aportaciones desde el norte al
caudal del rio Mendoza, que completa su sistema hidrico
en la naciente oeste con los afluentes denominados Las
Cuevas, Las Vacas, Horcones y Tupungato. Los paredones

montafiosos dejan escurrir los caudales de una hidrografia
permanente y temporaria que, al llegar al plano bajo se
comporta con irregularidad. El paisaje se torna agreste y
de franca hostilidad natural, la vegetacion es xerdfila y el
clima es riguroso con temperaturas de registros bajo cero
y precipitaciones niveas de alta acumulacion.

Contexto histérico

La investigacion se encuadra en un corto y significativo
tiempo que se inicia en el periodo liberal (1880-1916)
que la historia politica Argentina reconoce como la
Generacion del 80. Estos gobiernos se apoyaban en las
ideas del positivismo alentado en el desarrollo cientifico
y tecnoldégico. Se inaugura un proyecto nacional basado
en un modelo agropecuario exportador que permitid un
vertiginoso crecimiento econdmico y financiero facilitando
la consolidacién material del Estado. El poblamiento
intensivo del territorio, el impulso de las economias
regionales y la centralidad del gobierno en Buenos Aires
provoca el crecimiento en infraestructuras, transportes
y comunicaciones. Asi entre 1890 y 1913 el ferrocarril
ve incrementada exponencialmente su capacidad
de transporte de mercancias y pasajeros. Se alienta
el crecimiento y extensiéon hacia los paises limitrofes,
desde donde las importaciones llegaban a precios sin
precedentes.
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En el periodo radical, en cambio, el crecimiento se produce
por la mecanizaciéon del agro. Desde 1916 a 1930 surge en
el pais un proyecto radical bajo el gobierno de Hipdlito
Irigoyen, en contexto de la 1° Guerra Mundial (1914-1918). El
periodo a continuacién, en el arco temporal de 1930-1943,
estuvo signado politicamente por lo que la historiografia
ha designado como “Restauracion Conservadora” o el
“Neoconservadurismo™®. En lo econdmico, el modelo
agroexportador que habia caracterizado al pais estaba
llegando a su fin, para dar inicio al nuevo modelo de
sustitucién de importaciones, que favorecié el desarrollo de
industrias nacionales. La fuerte inversion en obra publica
e infraestructuras -viales, de saneamiento, portuaria y
aeroportuaria-y el interés por cohesionar ideolégicamente
al pais, caracterizan este periodo tanto a nivel nacional
como provincial.

Avanzada la década de 1940, ademas del desarrollo de la
obra publica, se incorporan los gremios al escenario de la
produccién y el trabajo, se reactiva la matriz productiva
nacional con impulso a la generacion de energia y el
procesamiento de hidrocarburos. El turismo se fortalece
decididamente como actividad econdmica, al ser una
actividad promotora de la identidad nacional por medio
del “conocimiento y disfrute de las bellezas naturales del
pais” (Piglia, 2012): las ventajas gremiales que regulaban
la jornada laboral y las vacaciones pagas constituyeron
el primer paso en el proceso de “democratizacién del
bienestar” (Pastoriza, 2011).

En Mendoza, se propicid la practica de los deportes de
invierno, se implantaron colonias vacacionales para
escolares y sus familias, y se proyectaron urbanizaciones
para el descanso vacacional en las villas cordilleranas de
Potrerillos y Uspallata. En materia energética se otorgd un
fuerte impulso a la actividad extractiva tanto minera como
de crudo y a la instalacion de centrales hidroeléctricas
para alimentar el Sistema Interconectado Nacional. Los
gobiernos de Blas Brisoli (1949-1952) y Carlos Evans (1953-
1955) implementaron el Primery Segundo Plan Quinquenal

Provincial, con ejecucién de obra publica (centros de
salud, hospitales, salas de maternidad, ayuntamientos
municipales, escuelas y sedes de policia), construccion
de hoteles populares de turismo en los departamentos
de la campafa y promocion de politicas orientadas al
esparcimiento masivo (Raffa, 2018).

Infraestructuras ferroviarias y camineras como estructurantes
modernos del territorio

En 1887 el gobierno nacional habia comenzado Ia
construccion del Ferrocarril Trasandino bajo la direcciéon
del ingeniero Juan Clark. Su traza, demarcada por el Ing.
Allan Campbell, unia Buenos Aires con Valparaiso pasando
por Mendoza. En caracter de consultora, tuvo participacion
desde Londres, la empresa de los ingenieros Livesey, Son
& Henderson. El itinerario partia de la ciudad de Mendoza
en direccidn sur, hacia las estaciones intermedias situadas
en Cacheuta, Potrerillos, Guido, Uspallata, Rio Blanco,
Polvaredas, Zanjon Amarillo, Punta de Vacas, Puente de
Incay Las Cuevas, donde en 1910 se construyd el tunel de la
Cumbre (Figura 2), que marcaba el final del itinerario en el
lado argentino antes de cruzar a Chile (Lacoste, 1998).

Como importante infraestructura de acompafamiento
del ferrocarril, propia del contexto moderno enunciado,
aparece el tendido telegrafico. El 16 de enero de 1895
se libra al publico el servicio de telégrafo mediante la
conexion de lineas entre las estaciones del Ferrocarril
Gran Oeste Argentino y del Trasandino y con el resto de
los puntos del pais unidos por tren". Mendoza era cabecera
del 8° Distrito de Correos y Telégrafos de la Nacién™. Los
telégrafos de los ferrocarriles estaban exclusivamente
al servicio de las empresas a que pertenecian, a fin de
facilitar el movimiento administrativo de las mismas; sin
embargo, recibian también despachos de los particulares,
para todos aquellos puntos situados sobre sus lineas
respectivas, que no tenian oficinas del Telégrafo Nacional®
La zona de estudio evidencia esta infraestructura en forma

o
=1

Figura 2: La boca del tunel en Las Cuevas, el dia de su inauguracion, el 5 de abril de 1910. Fuente: Revista
Caras y Caretas, Buenos Aires, N'602, abril 16, 1910, s/n.
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paralela al ferroviario trasandino, involucrd la implantacién
de columnas de barras perfiladas de acero y presenta otras
manifestaciones materiales como sefalizaciones y garitas
de mantenimiento.

Respecto del camino carretero, el primigenio trazado hacia
el vecino pais se constituyd sobre la histdrica ruta de las
postas (Camino Real), que recorria el territorio nacional
de este a oeste, con su punto inicial en Buenos Aires y el
final en Santiago. El uso de ese viario de alta montana
por el transporte automotor se inicié en la década de
1920y, para completar el cruce hacia Chile, se empleaban
las infraestructuras del Ferrocarril Trasandino (Lacoste,
2013). Delgado en su capitulo “Mendoza y el ferrocarril”
(1998), observa que en la década de 1930 y a partir de la
Ley Nacional N° 11.658 de Vialidad Nacional, fue posible
un rapido desarrollo caminero y “las empresas ferroviarias
tuvieron que agudizar la imaginacion para defenderse de
la dura competencia con el automotor” (Delgado, 1998:194).

La creacion de la Direccion Nacional de Vialidad en 1932
contribuyd al mejoramiento de las rutasy viarios del pais. La
ruta a Chile se tomalba por Villavicencio, hacia el norte de la
capital, para luego enlazar por la cuesta de Paramillos para
conectar con Uspallata, donde se encontraba nuevamente
con la via del tren. Hacia 1937 se realizaron importantes
inversiones para mejorar las condiciones de circulacion
para transito vehicular* en la porcién mas occidental y
elevada del camino carretero, luego de un fuerte aluvidn
estival que, a partir de 1934, interrumpid indefinidamente
la via del Trasandinoy perjudicé mas de 100km. de esa ruta.
Con este propdsito, se adaptd el tunel de la Cumbre en el
paso internacional al uso del transporte automotor. Pero
esto constituyd una solucién temporal, la Unica posibilidad
de cruzar a Chile se mantenia por la empinada cuesta a
través del camino por Cristo Redentor, a 4.200 metros de
altura, con curvas y contra curvas peligrosas, situaciéon que
se mantuvo hasta 1949 (Lacoste, 2013).

Figura 3: Estacion del Ferrocarril Trasandino en Puente del Inca (fragmento), 1910 ca. Fuente: Coleccion Alex Gulliver, Archivo Nacional de Chile.
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El funcionamiento tanto del camino carretero como del
ferrocarril demandd, para cada uno en su momento de
apariciéon, la construccién de puentes de hierro, tuneles
socavados en piedra y cobertizos de chapas. O bien,
requirieron de “conocimientos técnicos mas avanzados
[...]: técnicas de pavimentos de hormigdn o asfalto para
caminos” (Bianchi & Villalobos, 2019), junto con importantes
estructuras en hormigén armado para la resolucion de
puentes sobre rios y arroyos, obras de alcantarillado y otros
equipamientos menores'”.

Practicas turisticas pioneras en alta montana

El desarrollo turistico de los Andes Centrales de Argentina
tuvo su capitulo inicial con la implantacién del “primer
hotel de la cordillera Argentina: el hotel Puente del Inca”
(Lacoste,2003). Pero,ademasdel termalismmo como practica
propia de la aristocracia finisecular, surgié paulatinamente
el interés por los deportes invernales, que demandaban
la incorporacién de una “cultura de montafa” (Lacoste,
2004) que coincididé con la “revolucién de la sensibilidad
montafera” (Boyer, 2002). Los deportes de alta montana
convocaban a una “pequefa élite turistica, formada por
segmentos muy acotados en edad, estado atlético y
espiritu de aventura” (Lacoste, 2004:917). Por ello se hacia
necesario prever otras actividades “que pudiesen contener
a grupos turisticos mas amplios”. El termalismo en un
primer momento y luego las caminatas y cabalgatas para
la contemplaciéon de las bellezas naturales de la zona,
constituyeron las primeras ofertas del turismo montariés.
Con el tiempo, se incorpord el andinismo y la practica de
esqui. La sociabilidad se instauraba como el rasgo distintivo
de las actividades en los enclaves de montafa (Figura 3),
donde las élites “se reconocian, entablaban relaciones,
contactos y redes profesionales y comerciales” (Lacoste,
2004:918).

El desarrollo del montafiismo tuvo su primera etapa
de la mano de inmigrantes europeos, que introdujeron
las practicas del Viejo Continente. A fines del siglo XIX

se registraron seis ascensiones al cerro Aconcagua. La
Compafia de Hoteles Sud Americanos Ltda., propietaria
del hotel de Puente del Inca, aprovechd su emplazamiento
en el corazén de la cordillera para ofrecer los servicios
necesarios para la practica del montanismo: encard la
construccion de un refugio cercano al lago de Horcones y
demarcé senderos para la practica de caminatas. Lacoste
afirma que la totalidad de las expediciones de andinistas
hacia el Aconcagua “tuvieron su base en el hotel de
Puente del Inca”, y se incrementaron paulatinamente en
las primeras décadas del siglo XX. Entre 1883 y 1939 “se
realizaron cuarentay dos expediciones al Aconcagua, de las
cuales treinta y seis fueron extranjeras, cuatro argentinas,
una mixta y una sin datos” (Lacoste, 2004:924).

Pero los deportes de invierno también fueron
desarrolldndose gradualmente. Hacia 1930 se realizaron
practicas de esqui con centro en Puente del Inca, con
algunos soldados de las agrupaciones militares de
montafa y turistas alojados en el hotel como principales
protagonistas. La revision de material fotografico de las
publicaciones y guias turisticas del periodo, dan cuenta
de la incorporacién de la practica del esqui a la oferta de
actividades en la alta montafia mendocina (Figura 4).

Estudio de Casos
Las Cuevas

El caserio de Las Cuevas se localiza en el distrito homonimo
del departamento de Las Heras, situada a 3.557 m.s.n.m.
Es el asentamiento mas occidental de la zona de estudio,
separado 210 km. de la capital provincial. Posee una
localizacién estratégica en el limite jurisdiccional del
territorio de la Naciéon, que lo constituye en la sede de la
institucionalidad del Estado, para garantizar la seguridad
y el control en la linea de frontera. Se emplaza en una
depresion natural definida en la zona de contacto de dos
laderas y constituye el Ultimo paraje antes del cruce a la
Republica de Chile.

Centemplando el macizo de Los -
Andes eternamente cubierto de
nieve.

Figura 4: Practica de deportes y juegos invernales en Puente del Inca. Fuente: Revista Mensual BAP, Buenos Aires, N'190, setiembre 1933, p. 58.
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Presenta en su asentamiento primigenio un tipo
suburbano de caracter disperso que se ordena en
funcién del desarrollo de la via férrea. Debe su origen a la
llegada del ferrocarril Trasandino (hacia 1903 ca.). Algunas
fotografias histéricas revelan la linealidad de la traza
ferroviaria, la falta absoluta de vegetacion y la dispersion
de las pocas construcciones, entre las cuales suponemos
se encontraban corrales de descanso para el ganado
que se transportaba a pie hacia Chile (vacuno, caballar y
mular). Probablemente existiera un precario asentamiento
anterior a la llegada del ferrocarril del que no hay registro
fehaciente.

El caserio de la villa en este primer momento es
morfoldgicamente bajo y presenta construcciones
modestas pero claramente impactadas por el lenguaje
que trajo el ferrocarril. Las construcciones estan resueltas
en piedra natural del lugar, trabajada a cincel y martillo,
a la manera de mampuestos trabados con junta tomada
y con cubiertas de fuerte pendiente de estructuras
en acero y terminacion de chapas de zinc, en muchos
casos conformando galerias exteriores apoyadas en pies
derechos de madera. Se presume que contaban con
cenefas de madera aserradas o de chapa estampada.

Enla década de 1950, bajo el gobierno de Perén, se emplaza
en el mismo sitio la nueva villa de Las Cuevas, estructurada
a partir de la ruta internacional N°7, que la vinculaba hacia
el oeste con el antiguo tunel internacional “la Cumbre”. En
este momento se adopta un tipo suburbano-funcional
planificado que responde a un esquema longitudinal en
el cual se disponen construcciones a uno y otro lado de
la trama vial. A partir de una plaza central, alineada con la
estacion del ferrocarril trasandino existente, se forma un
eje de composicion secundario perpendicular al anterior
donde se organizaron las viviendas del area residencial.
Hacia el costado norte de la ruta, se dispusieron los edificios
de servicios. El esquema no integrd la antigua estacion del
ferrocarril, que quedd relegada a un costado del nuevo
planteo (Figura 5).

Figura 5: Villa de las Cuevas, 1950 ca. Fuente: mendozantigua.blogspot.com (imagen izquierda) CEDIAP -~AABE (imagen derecha)
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La arquitectura de esta etapa adoptd un lenguaje
pintoresquista, con cubiertas de marcada pendiente
en tejuela de madera. Los cuerpos de las edificaciones
principales adoptaron la tecnologia de la piedra del lugar
en su basamento, combinada con la madera. O bien, fueron
resueltos enteramente en madera o piedra labrada. Raffa
(2018) afirma que el conjunto incluia “quince edificios,
entre ellos: usina eléctrica, hosteria, estacidn de servicio,
correo, aduana e inmigracién; comisaria y gendarmeria,
unidad basica, enfermeria con capacidad para ocho camas,
proveeduria y cuatro chalets, [...] todos con calefacciéon
central” (Raffa, 2018:193).

Puente del Inca

El asentamiento de Puente de Inca se localiza en el
distrito de Las Cuevas, perteneciente al departamento
de Las Heras, situado a 2.700 m.s.n.m. y a 183 km. al nor-
oeste de la capital provincial. Se emplaza en una planicie
natural rocosa entre laderas de pronunciadas pendientes,
es atravesado por el serpenteo del rio Cuevas antes de
intersectar con el cauce del rio Mendoza; y cercano a la
confluencia de este ultimo con el rio Vacas. La estacion
Puente del Inca fue construida en 1902. Hacia 1903 la
Compafia de Hoteles Sud Americanos Ltda. (Subsidiaria
del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico), construye el
hotel termal Puente del Inca aprovechando una vertiente
natural de aguas sulfurosas con propiedades curativas. El
paraje era conocido desde tiempo prehispanico (Lacoste,
2013), el paso de la traza ferroviaria por el sitio significé un
asentamiento permanente de personas en el lugar.

Al igual que en el caso de Las Cuevas, el analisis detecta
dos momentos de ocupacién de la zona, por lo que el
asentamiento se complejiza y presenta la convivencia de
distintos tipos funcionales de apropiacién del espacio: el
primer momento responde a la construccion del conjunto
ferroviario compuesto por la estacion del ferrocarril y sus
infraestructuras de acompafiamiento, que consisten en un
tanque de agua metalico elevado, galpones de depdsito y

un conjunto de viviendas obreras; a este sistema se suma
el hotel termal. Estos elementos se disponen de manera
dispersa organizados a uno y otro lado de la via, que los
vincula como eje estructurante y central del espacio. Como
lugar de emplazamiento del hotel “se eligié la margen
derecha del rio de las Vacas. De esta manera, como el
ferrocarril se encontraban sobre la margen izquierda, para
llegar al hotel se utilizaba el legendario Puente del Inca
como lujoso acceso” (Lacoste, 2013:227). Finalmente la
capilla (1929) se ubicd préxima a la vertiente natural termal,
formando parte del paisaje cultural del asentamiento.

Laarquitectura esdefacturay disefio modesto; no obstante
deja claro que adoptd un lenguaje pintoresquista influido
por la mano de obra inglesa y el manejo de las técnicas
constructivas de saberes extranjeros, con cubiertas de
marcada pendiente en chapa de zinc sinusoide y muros
en piedra labrada del lugar; testimoniando la adaptacion al
medio y al dominio de manufacturas que usan materiales
autéctonos.

Por su parte el hotel, expresado en un lenguaje ecléctico,
fue edificado sobre un basamento de piedra, elevado
de manera tal que absorbia los desniveles del terreno
y lo protegia de las copiosas nevadas, impidiendo la
acumulacidén contra las paredes del edificio y dando
lugar a una amplia terraza (Figura 6). La masa muraria
del edificio fue resuelta enteramente en piedra revestida
con revoque cementicio y los techos con chapas de zinc,
dispuestos sobre estructuras a dos aguas, con cenefas
de madera escuadrada. Por la tradicidn constructiva
empleada, es de suponer que el remate de los muros bajo
los planos inclinados de la cubierta fuese ejecutado en pan
de bois, con estructuras cruzadas en gablete y rellenas
con piedras y argamasa de asiento, revocadas con mezcla
cementicia, sistema constructivo propio de la arquitectura
vernacula inglesa (usual en los Cottage). Como elemento
de transicidn exterior-interior presentaba en la fachada
principal una extensa galeria sobre barras de acero,
simulando una arqueria, que en sus enjutas desarrollaba
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Figura 6: Hotel termal Puente del Inca, 1910 ca. Fuente: Coleccion Alex Gulliver, Archivo Nacional de Chile.
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Figura 7: Estacion Punta de Vacas del Ferrocarril Trasandino, 1920 ca. Fuente: culturademontania.org.ar.

ornamentos metalicos, a modo de filigrana. El acceso, en el
eje del edificio, destacaba por un alero de doble pendiente
con un remate en hastial; propio de la arquitectura
ferroviaria inglesa. La galeria fue posteriormente cerrada
por las condiciones climaticas adversas, configurando un
espacio acristalado para el invierno'®.

Un segundo momento de ocupacidén permanente en
la zona, se da con una propuesta organizada hacia el
norte de la ruta internacional N°7, acodada en una suave
curva de su traza. Alli se asienta en la zona, hacia 1943, la
Compafia de Cazadores de Montafa, sede de la Companiia
de Esquiadores de Alta Montafia del Ejército Argentino,
con el objeto de adiestrar a personal militar en la practica
del esqui. En este caso, el tipo suburbano-funcional
describe una organizacién alrededor de una plaza seca
de armas; alli destaca un edificio para la administracion,
el edificio destinado a casino de oficiales de dos niveles
(comedor y albergue), una enfermeria, una usina eléctrica
a combustidon, y cerrando el vacio de la plaza dos cuadras
o refugios para soldados, de planta alargada. Completa
el conjunto un grupo de quince viviendas para personal
destacadoen lazona, dispuestasa lolargo del eje de acceso
a la plaza de armas, otras alineadas a la ruta internacional.
La incorporacién de nuevos edificios fue abordada por
personal militar, siguiendo la traza de un disefio pre
establecido. Para las construcciones se optd por el uso de
sistemas de piedra del lugar canteaday ladrillo cocido con
cubiertas de chapa sinusoide montadas sobre estructuras
de madera y metal.

Punta de Vacas

El caserio de Punta de Vacas se asienta sobre una
pequena localidad situada en el distrito de Las Cuevas
en el departamento Las Heras, sobre la ruta Internacional
N° 7 a 17 km. de Puente de Inca y a 157 km. al nor-oeste
de la ciudad de Mendoza. Se situa a 2.980 m.s.n.m. en un
recodo del rio, en el encuentro de las cadenas montafnosas
del Plata, el cerro Aconcagua (6.962 m.s.n.m.)y el volcan

Tupungato (6.800 m.s.n.m.); y la confluencia de los rios
Vacas y Mendoza. Este enclave geografico-territorial se
encuentra en una ubicacién estratégica, por lo que en el
tiempo acundé el paso de tres asentamientos.

Originalmente el paraje era reconocido por su cercania
a una de las casuchas que habia mandado construir
Ambrosio O "Higgins en la época poscolonial, escogido
por los arrieros que trasladaban ganado a pie hacia Chile,
como lugar de descanso y alimento de animales (Lacoste,
2013). Por tratarse de construcciones efimeras no quedan
testimonios de este uso. Hacia 1901, con la llegada de la
estacién del Ferrocarril Trasandino, se consolida un tipo
suburbano que responde a un asentamiento vinculado a
la linea férrea como estructurante del espacio, dando lugar
a los primeros edificios destinados a viviendas del personal
de maestranza, vivienda del guarda, galpones del ramal
ferroviarioy el tanque de agua para servir a las locomotoras.
Este asentamiento primigenio estd recostado entre la linea
de la via y una barranca que domina las visuales del rio
Mendoza y el valle del rio Vacas.

La arquitectura de la villa es modesta en escala y
materialidad. Para los edificios se emplean mampuestos
en piedra labrada del lugar con aberturas en forma de arco
de medio punto, y cubiertas con pendientes a dos aguas
resueltas con chapas de zinc (Figura 7). La imagen del sitio
creada en un primer momento se vio distorsionada en el
tiempo, con la aparicién de otros asentamientos sucesivos.

Una segunda instalaciéon se produce a fines de la
década de 1930, donde se busca una posicidon geografica
estratégica para Gendarmeria Nacional. En este momento
fueron levantadas nuevas construcciones destinadas a
oficinas del Correo Nacional, Policia de Mendoza y varias
dependencias militares. La incorporaciéon del conjunto
marco distancia del poblado primigenio, al disponerse de
forma casi paralela al rio de las Vacas, hacia el extremo norte
del terreno y con visuales francas hacia la traza caminera.
A mediados de la década de 1940 se produce el aporte
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de un nuevo asentamiento de viviendas de personal del
Ejército Argentino, que se emplaza entre los dos nucleos
ya arraigados con anterioridad, y con una marcada
tendencia de extensidn hacia el extremo este, adaptandose
organicamente a la superficie, segun las pendientes
demarcadas por las curvas de nivel del terreno, pero
carente de planificacion. Es el momento de aparicién de
una escuela primaria aparejada con la ruta internacional
N°7. Las construcciones incorporadas a partir de esta
década no conservan el sistema constructivo original e
incorporan sistemas tradicionales de ladrillo y hormigoén;
y prefabricados.

La ultima incorporacién al paraje se produjo en la década
de 1950, cuando se apostd préximo al sitio un campamento
de Vialidad Nacional con viviendas para operarios,
depdsitos de maquinaria y playones de maniobras.
Este asentamiento adopta un esquema absolutamente
funcional. Como resultante se puede concluir que la
arquitectura de la villa es variada en tipos, tecnologia
constructiva y escala. El tipo de agrupamiento inicial no
tuvo la fuerza necesaria para conducir el desarrollo del
conjunto en el sitio, habiéndose producido apropiaciones
del suelo de manera dispersa y sin criterio suburbano, ni
funcional alguno. En la morfologia se puede leer el proceso
de las intervenciones en el tiempo que han arrojado como
resultado un desorden visual significativo.

Polvaredas

La localidad de Polvaredas, situada a 2.286 m.s.n.m.,
pertenece el distrito homodénimo del departamento de
Las Heras. Se ubica a 47 km. del tunel internacional
Cristo Redentor y se emplaza en una depresién natural
profunda o quebrada, definida por el encuentro de dos
laderas montafiosas. Su nombre alude al intenso polvo
gue levantan las corrientes encontradas de vientos. El
sitio presenta una primera ocupacién como sede del
4to. Campamento del Ejército de los Andes al mando del

general Las Heras en la Campafa Libertadora, de la que
s6lo quedaron testimonios intangibles.

Las primeras construcciones aparecieron con la traza
ferroviaria en el afio 1943, luego de que el alud de 1934,
afectara severamente gran parte de las infraestructuras
ferroviarias, equipos, vagones y locomotoras, e inclusive
provocara la desaparicion de la estacién primigenia del
Ferrocarril Trasandino llamada Zanjén Amarillo, como
consecuencia de esta crecida del rio. Polvaredas cumplid
entonces las funciones de la estacion desaparecida y
ocupd, por razones de seguridad, la margen izquierda
del rio, a 4 km. de la estacion original (Lacoste, 2013). Alli
el gobierno nacional ejecutd, 10 afios después, la variante
Polvaredas que implicaria la construcciéon de tres tuneles,
denominadosJaulaly Ily Casetdn, obras complementarias
como edificio de la estacién, depdsitos, talleres y viviendas;
ademas de redes con una importante inversién de tiempo
y mano de obra.

La estacion de Polvaredas fue la masimportantey compleja
desde el punto de vista de las infraestructuras para el
funcionamiento del ferrocarril en el tramo cordillerano;y la
mas nueva dado su traslado. Alli se concentraba el centro
operativo del ferrocarril en alta montafa. Lacoste (2013)
observa que el ferrocarril Trasandino utilizaba locomotoras
de adherencia para el tramo Mendoza-Zanjén Amarilloy de
cremallera de alli hasta el limite internacional. Inclusive, en
algunas oportunidades, los trenes empleaban dos o hasta
tres locomotoras para trepar las duras pendientes. Ya que
en este punto comenzaba el tramo mas complicado de la
travesia, un sector muy vulnerable a la nieve y derrumbes.
El tipo suburbano de asentamiento se desarrolla siguiendo
la forma natural alargada del terreno, en la que se disponen
en forma paralela tres lineas coincidentes que estructuran
el espacio: el rio Mendoza, las vias férreas y la traza de la
ruta. Sus construcciones se ubican siguiendo un patréon
de ocupacién disperso, disgregado, sin jerarquizacion
de espacios, ni concentracién de arquitectura, pero
claramente funcional al uso ferroviario. El edificio mas

importante es la estacion terminal, que se ubica contigua
al eje principal, a partir del cual se disponen los edificios
secundarios restantes que también forman parte del
sistema ferroviario (Figura 8).

La arquitectura presenta una dualidad en cuanto a
su materialidad y lenguaje. Por un lado responde a
construcciones pintoresquistas de excelente factura y
disefio relevante, empleadas en la estacion y los anexos
de uso ferroviario, a las que se suman talleres y depdsitos
con muros de piedras y ladrillos con cubiertas en chapa
metalica sinusoide, montadas sobre estructuras mixtas
de madera o metal que se avanzan en galerias. En el
caso particular de la estacién, el apeadero presenta
arquerias en piedra y arcos sucesivos de cuarto punto.
Esta arquitectura, claramente ferroviaria de uso industrial,
convive con lenguajes racionalistas como la escuela, el club
y algunas viviendas que se han incorporado en el tiempo
Yy que presentan sistemas constructivos tradicionales o
prefabricados. Presenta construcciones no significativas
materialmente, de la décadas de 1950 y posteriores,
destinadas al destacamento de la policia-militar (Ca.PM
601).
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Figura 8: Vista aérea de Polvaredas, s/f. Fuente: culturademontania.org.ar.



Los resultados que aporta la presente investigacion
surgen de una lectura cualitativa de los asentamientos
de montafia que, aunque separados fisicamente y con
distinto nivel de desarrollo, forman parte de un sistema
territorial Unico caracterizado por la cordillera, como
soporte fisico; y el ferrocarril como estructurante cultural,
dando lugar a una serie de poblados histéricos propios del
area de frontera. En ellos se analizan las evidencias mas
significativas que hacen a los rasgos identitarios de todos y
cada uno de los asentamientos, abordando las categorias
de implantaciéon, trazado y arquitectura, ésta Ultima
definida en sus variables de materialidad y lenguaje.

La investigacion describe para el logro de sus objetivos,
los contextos fisicos e histérico-culturales que influyen
en el arco temporal determinado por un lapso de 60
aflos en el que se suceden profundos cambios politicos,
sociales y tecnoldgicos, que el trabajo sostiene como
claras repercusiones y testimonios de la modernidad
en alta montafa. En la intencidén de ordenar la lectura
e interpretacion de este fendmeno, se expone una
periodizacidén que puntualiza acontecimientos sobre
el desarrollo de aspectos que referencian al proceso de
apropiacion del territorio cordillerano (Figura 9).

En esta periodizaciéon, el primer tiempo refiere a los
intereses del Ferrocarril Trasandino, desplegado en escasos
20 afios pero con un proceso de gran intensidad en cuanto
a inversion econdmica e intervenciones  materiales
sobre el territorio, que evidencian el rol protagdnico
del tren facilitando el desarrollo de las practicas de
comercializacién, turismo y recreacion. Este periodo se
caracteriza por las practicas pioneras del termalismo y el
cambio de mentalidad que inauguré la sociabilidad de la
montafa. Luego detectamos un segundo tiempo, muy
breve, que refiere a la aparicién de la ruta, que provoco el
afianzamiento definitivo de los poblados y el nacimiento
de un sistema fisico-territorial que vincula las villas de
frontera. En paralelo, este periodo inaugura la practica
sostenida de deportes de verano e invierno, que deviene en
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Figura 9: Periodos en el proceso de apropiacion del territorio fronterizo. Fuente: elaboracion de los autores

el turismo de montafa, en un sentido amplio”. Finalmente
se sefala una tercera y Ultima etapa con la aparicién de
los asentamientos militares y algunos campamentos
de Vialidad Nacional que, con el objeto de fiscalizar los
limites territoriales y garantizar la transitabilidad de la ruta,
culminan el proceso de consolidacién de las estructuras
suburbanas de frontera. De esta manera se establece un
orden de aparicién en el tiempo que marca el crecimiento
de los pueblos de frontera en la naciente del rio Mendoza.
Se establece como resultado un tiempo de fundaciones,
un periodo intermedio de conformacién de la matriz
territorial y un tercer periodo de presencia militar en
frontera. Cada uno relatado en el marco de sus particulares
circunstancias histdricas, coincidentes con los hechos que
caracterizaron el arribo de la modernidad a la provincia
de Mendoza, manifiestos en el ferrocarril, los caminos,
el telégrafo, las infraestructuras derivadas y las practicas
modernas del ocio y el turismo.

En el drea de frontera que analiza el trabajo, los pueblos
estudiados responden a un proceso clave identificado
con el afianzamiento de la territorialidad del pais.
Su consolidaciéon responde a un momento politico-
administrativo de crecimiento y estabilidad, a la vez que
acompafa el paradigma de crecimiento industrial y
tecnificado del ferrocarril, circunstancia que caracterizo el
ingreso a la modernidad en la zona cordillerana mendocina
a fines del siglo XIX.

Elemplazamiento de los pueblos no fue arbitrario, sino que
respondié a una métrica funcional que los ubicé escasos
15 km. uno de otro, espacio establecido por la dependencia
de la provisién y consumo de agua de maquinarias a vapor
del ferrocarril en los primeros tiempos. Esta disposicion
respondi® a un esquema lineal que une puntos en el
espacio (los pueblos), de manera que se constituye en un
sistema fisico-territorial que conforma en conjunto con
otros sistemas, una matriz mayor al ser parte constitutiva
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de lasredes de alta montana. La implantacién en el terreno
responde a lineas fuerza que le impone la morfologia
del territorio con sus montafas, quebradas y valles; el
serpentear del rio y la linealidad de las trazas del ferrocarril
y posteriormente de la ruta.

Se observa que, si bien surgieron y se consolidaron
en condiciones fisicas adversas, ofrecieron multiples
posibilidades referidas a la inauguracién de nuevas
practicasturisticas,como el termalismo, lo que propicié una
sensibilidad diferente respecto a la cordillera como espacio
social y estético. En un segundo momento se incorporaron
los deportes de montafia en época estival, posteriormente
desplegados también como oferta de invierno.

Respecto del resguardo de la seguridad nacional, el
sitio fue considerado éptimo para el asentamiento de
sucesivas instalaciones militares, que acompafaron el
desarrollo paulatino del drea de frontera, las que, junto con
servicios y campamentos de Vialidad Nacional, facilitaron
la circulacion de mercancias y personas desde y hacia la
vecina Republica de Chile.

Los cuatro poblados estudiados presentan una localizacién
estratégica y de aprovechamiento a las condiciones
naturales del suelo, pero sélo uno, Las Cuevas, responde a
una planificacién previa de ordenamiento que define un
tipo especifico con la incorporaciéon de la villa nueva. Los
restantes desarrollan tipos suburbanos impuestos por el
trazado del ferrocarril y del camino. La generacion de este
tipo, estructurado por la huella original que marcé la traza
ferroviaria, se vio alterada en el tiempo por la presencia
de los asentamientos militares que irrumpieron con su
I6gica urbana propia, no siendo asimilados a la estructura
primigenia y provocando sectorizaciones, parcelamientos
y alteraciones significativas. Dada la similitud de los
casos, la investigacion concluye en que no se detecta

un trazado unificado como caracteristica comun de los
pueblos estudiados. Son asentamientos que no poseen
complejidad urbana y organizativa, es decir, poblados que
se caracterizan por la ausencia de un urbanismo formal
que se refleje fisicamente en el espacio. No obstante, el
tipo suburbano resultante, evidencia un alto grado de
adaptabilidad al contexto natural que lo rodea a la vez
gue armoniza con la intervencién humana, que buscd
desarrollar un habitat adecuado a las circunstancias
particulares que debid resolver en cada momento.

La arquitectura responde en su mayoria al lenguaje
pintoresquista con volumetrias pequefas y techos de
fuertes pendientes. Las masas murarias son normalmente
hechas con estibados de piedra escuadrada o natural
asentada y trabada. Presentan dinteles pétreos en
aberturassimplesy adoveladas en pérticos. Las estructuras
de cubierta son mixtas con cabreadas de madera de
pino o cerchas metdlicas de acero en planchuelas, a
bulén o soldadas. Las cubiertas de techo presentan
chapas sinusoides. El uso de materiales del lugar las
dota de un caracter sustentable y vernaculo, a la vez que
facilita la mimesis con las propiedades de la montafa.
Los sistemas constructivos referencian a saberes de la
arquitectura inglesa, respondiendo a los constructores
de origen. Sin embargo, los asentamientos militares
incorporados con posterioridad, no siempre responden
a este patrén establecido tacitamente; e incorporan
disefilos mas racionales en los edificios institucionales y
de acompafiamiento, pero apelan a lenguajes asociados
al pintoresquismo para la arquitectura residencial con
cubiertas inclinadas, mamposterias mixtas de piedra o
ladrillo y membratura (acabados) en piedra, ladrillo o
madera.

La magnificencia del paisaje andino, sumada a las
intervenciones pioneras que permitieron habitar el sector
estudiado, conforman en su conjunto un paisaje cultural
Unico que debe ser interpretado de forma sistémica, segun

lo confirman los avances alcanzados hasta el momento.
Esto evidencia de manera categodrica la existencia de
una linea de investigacion pasible de completarse
con estudios similares referidos, por una parte, a la
consolidacién territorial en dreas de frontera, por medio de
lecturas integrales que permitan incorporar los ejemplos
detectados al acervo histdrico y cultural de la modernidad
en los Andes Centrales de Argentina.

'Se adhiere al recorte propuesto por diversos autores para
el andlisis de la modernidad y sus consecuencias; en un
periodo entre 1890, momento de gobiernos neoliberales
en Argentina que fundan el estado moderno; y 1950,

con los significativos avances logrados por gobiernos
neoconservadores y la primer presidencia de Perdn
(Cueto, Lacoste, Mateu, Raffa).

2Al respecto, ver: Bianchi, P. & Villalobos, A. M. (2019). La
modernidad en Mendoza (1890-1930): el enclave Cacheuta
como testimonio de montafna. Anales de Investigaciéon en
Arquitectura, 9(2), 69-88.

3 Se trata de una red de caminos del periodo incaico
gue abarca los territorios de Argentina, Bolivia, Chile,
Colombia, Ecuador y Perd, paises que trabajaron en
conjunto para presentar una sola postulaciéon de un sitio
cultural, marcando un hito en la historia del organismo
mundial en sus 40 aflos de existencia.

“La estacion Zanjon Amarillo constituyo, segudn Lacoste
(2013), uno de los emplazamientos mas desarrollados

de puestos de cuadrillas de Via y Obra, que realizaban

el mantenimiento de las vias y del material rodante a lo
largo de toda la linea, vulnerable a la accién de la nieve, los
aludes y los derrumbes. Este tipo de estaciones contaba
con equipos e infraestructura necesaria para operaciones
de traccién, depdsitos de carbdn y locomotoras, mesa
giratoria y equipos barrenieve, ademas de alojar las
cuadrillas de operarios. Fue impactada por un aluvién en
1934 y quedo fuera de servicio.
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SEn este sentido, destacan las investigaciones en torno
de los procesos de integracion territorial y binacional

de los estados argentino y chileno, abordados por este
historiador. En segundo lugar, destaca su aporte a las
practicas vinculadas con el desarrollo turistico de los
Andes Centrales de Argentina y Chile, junto a los procesos
de fundacién de estaciones termales y de esquia unoy
otro lado de la cordillera.

¢ Desde la Direcciéon de Patrimonio Cultural y Museos
(Secretaria de Cultura, Gobierno de Mendoza), destaca

el trabajo inédito de Priori, E., Moretti, G. y Ferreyra,

V. (2017), quienes postularon la importancia de
considerar el Corredor Andino en toda su complejidad, y
particularmente del poblado de Puente del Inca; como
sistema patrimonial que incluye su arquitectura, el medio
de insercién y su gente.

7Ellos ayudan a caracterizar “aquellos centros que poseen
monumentos de valor arquitecténico considerable y/o
areas reducidas, corredores o tramos homogéneos de
interés arquitecténico o urbanistico [..] inmersos en un
tejido débil” (Waisman, 1993:137)

8 Base espacio temporal resultante del medio fisico, el
componente biolégico, sus relaciones funcionalesy las
transformaciones que la actividad humana imprime en el
sistema, expresada en formas concretas de paisaje.

° A saber: “[...] definicidn o mantenimiento de la capital
(centro de comando territorial), delimitacion externa y
fronterizacién; particién del territorio, circunscripcion
de unidades politico-administrativa y regionalizacion;
configuracién del sistema de localizaciones (red de
lugares fijos); configuracién del sistema de movilidades

(flujos); parcelacion y apropiaciéon social del medio natural
en tanto fuente de recursos y formacioén y regulaciéon de
mercados de produccion, consumo y trabajo” (Benedetti
& Laguado, 2013:452)

° De la linea neoconservadora surgio el Partido
Demdcrata Nacional que estaba constituido por una
coalicién heterogénea de partidos provinciales de
tendencia nacionalista, unidos a partir del desplazamiento
del radicalismo, signadas por el fuerte nacionalismo que
caracterizé al periodo (Cueto et al., 1991).

"Cien afos de vida mendocina. Centenario diario “Los
Andes”. 1882- 1982 (Los Andes, 1982:28).

2 En 1903 existian cinco oficinas telegraficas en la

ciudad de Mendoza, a saber: Telégrafo Nacional, Centro

y Sud América, Pacificoy Europay las lineas del Ferro
Carril Gran Oeste Argentino y Trasandino. Mendoza era
cabecera del 8° Distrito de Correos y Telégrafos de la
Nacién. Las companias Telegraficas, Centroy Sud América
y Pacifico, Europa, recibian y expedian despachos desde y
hacia el exterior (Loc. cit).

®* Municipalidad de Mendoza (Primer Censo Municipal de
Poblaciéon con datos sobre Edificacion, Comercio e
Industria de la Ciudad de Mendoza, 1904:272).

“El aumento de automoviles en la provincia demandaba
combustibles y una red vial cada vez mayor. La fundacién
de Yacimientos Petroliferos Fiscales en 1922 abrid las
puertas de un largo camino de extraccidn y refinamiento
de crudo en el pais (que en Mendoza habia tenido un
importante antecedente con la Compafia Mendocina de
Petrdleo, a cargo de Carlos Fader) y se consolidé con la

construccién de la destileria de Godoy Cruz, en 1937. Hacia
1940 la produccion fiscal habia registrado un notable
incremento, por lo que la empresa resolvié construir una
nueva planta de elaboracién en Lujan de Cuyo, de mayor
capacidad, que fue inaugurada el 20 de diciembre de
1940 (Cien anos de vida mendocina. Centenario diario “Los
Andes”1882-1982. Los Andes, 1982:107-113).

> Esto fue posible gracias a la radicacién en la provincia,
de la Corporacién Cementera Argentina S.A. (Corcemar)
y de la Cia. Sudamericana de Cemento Portland, “Juan
Minetti Ltda.”, fundadas en 1931y 1928 respectivamente.
Ambas se instalaron en Mendoza para producir cemento
in situ, motivadas por la presencia de yacimientos de
piedra caliza y por las facilidades que proporcionaba

el Estado provincial, que buscaba la incorporacién de
nuevas industrias al esquema productivo local (Moretti,
2014).

'® El hotel se vio seriamente dafiado por un alud de nieve
en 1965y quedd fuera de servicio. Desde entonces no
hemos registrado obras o inversiones que buscasen
reactivar la explotacién de las aguas termales en el sitio.

7 Nos referimos aqui a otras practicas deportivas como
senderismo, rafting, deportes extremos, acampe, etc,;
cuyo andlisis excede los limites de este trabajo.
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