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Prefacio

Anahi Ballent, Dhan Zunino Singh,  
Melina Piglia y Valeria Gruschetsky

Este libro es el resultado del proyecto “Infraestructura, Estado y socie-
dad. Análisis histórico de espacios de circulación en el ámbito urbano, 
regional y nacional. Argentina, 1900-1960”, financiado por Conicet (PIP 
1915 112 20150100466 CO) y desarrollado por los autores en el Instituto 
de Estudios sobre la Ciencia y la Tecnología (iesct) en la Universidad 
Nacional de Quilmes (unq), desde 2017.

Enfocándose en una serie de infraestructuras, el proyecto se 
estructuró en torno a una misma problemática: el modo en que el 
Estado se materializa y se construye a través de obras públicas, que 
fueron importantes complejos sociotécnicos, de gran escala, simbó-
licamente significativos y transformadores del territorio. Los objetos 
elegidos permitieron indagar estas obras en diversas escalas (urbana, 
regional y nacional). Así, el proyecto se inscribió en un cruce de dife-
rentes campos de estudios, partiendo de la historia urbana y cultural y 
la historia social y política, dialogando con estudios de la ciencia y tec-
nología y los estudios de la movilidad.

Si bien las infraestructuras como objetos de estudio han estado 
presentes en la historiografía nacional, ya sea desde la perspectiva de 
la historia económica o de la historia urbana, existe un renovado inte-
rés por las infraestructuras en las ciencias sociales a nivel internacio-
nal, que se inscribe en el llamado giro material y en los aportes de 
los estudios sociales sobre la ciencia y tecnología. Se buscó, entonces, 
complejizar la mirada acerca de las infraestructuras para continuar con 
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investigaciones de largo aliento que los miembros del equipo venían 
llevando a cabo y construir una visión de conjunto sobre las transfor-
maciones materiales, las políticas públicas, los saberes y expertos, y las 
representaciones implicadas en el proceso de modernización argentina 
en la primera mitad del siglo xx.

El renovado interés de las ciencias sociales por las infraestructuras 
abre un posible espacio de diálogo entre distintas disciplinas, incluida 
la historia, que muchas veces desarrollan sus estudios dentro de líneas 
estancas definidas por temáticas específicas. En este sentido, el libro 
considera que el diálogo que busca promover es particularmente rele-
vante para quienes estudian la historia de la interacción entre estos 
sistemas sociotécnicos y el espacio (urbano, regional o territorial). Por 
ello, el libro también es el resultado de continuas reflexiones con otros 
colegas en eventos académicos organizados por los autores a lo largo 
de los últimos años, a través del armado de mesas en congresos nacio-
nales e internacionales pero, principalmente, a través de las actividades 
del Laboratorio de Espacio, Tecnología y Cultura (perteneciente al chi 
–Centro de Historia Intelectual– y al iesct, ambos de la unq). Asimismo, 
es el resultado de publicaciones en revistas científicas y del libro Pensar 
las infraestructuras en Latinoamérica (2021). Infraestructura y Estado 
reúne de manera extendida y completa varios de los avances publica-
dos parcialmente con anterioridad.

Introducción

Anahi Ballent, Dhan Zunino Singh,  
Melina Piglia y Valeria Gruschetsky

En las últimas décadas la producción y gestión de infraestructuras han 
adquirido nuevas dimensiones como consecuencia de las transforma-
ciones socioespaciales que implican la globalización (conexión global 
y fragmentación local), los problemas ambientales, las reformas neoli-
berales que afectaron la relación entre Estado y servicios públicos, las 
nuevas tecnologías de comunicación y el crecimiento y aceleración de 
flujos de distinto tipo (de personas, objetos, información u otros). En 
este contexto, el estudio de las infraestructuras ha cobrado un nuevo 
vigor, colocando en primer plano un conjunto de temas que hacen a la 
relación entre espacio, tecnología, Estado y sociedad, tanto como a los 
efectos de la tecnología en la cultura (entendiendo esta última tanto en 
sentido amplio, antropológico, como en el más restringido de produc-
ción cultural).

Comprender los cambios recientes requiere nuevas preguntas y 
aproximaciones que pueden nutrirse de estudios históricos geográfi-
camente situados. En tal sentido, este libro se propone revisitar el pro-
ceso de transformación territorial de Argentina en la primera mitad del 
siglo xx, analizando cómo fueron concebidas, construidas y utiliza-
das importantes obras hídricas, viales, de transporte aéreo y terrestre 
promovidas por el Estado, a escala urbana, regional o nacional. Como 
es sabido, el período de estudio constituyó un momento de intensas 
modificaciones espaciales, de conformación del territorio nacional con 
características que continúan definiéndolo en el presente. En efecto, 
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desde las últimas décadas del siglo xix hasta los años 1930, los cambios 
económicos resultado de la incorporación del país al mercado interna-
cional como exportador de productos agrícola-ganaderos y las trans-
formaciones sociales consecuencia de la llegada masiva de inmigrantes 
europeos –entre ellas una acelerada urbanización en algunas ciudades 
del Litoral–, constituyeron el marco de una enérgica acción estatal que, 
articulando también iniciativas privadas, se propuso estimular, orientar 
y administrar esos procesos. La incorporación de la tecnología moderna 
constituyó una condición central que posibilitaba la ejecución de nue-
vas obras de infraestructura (ferrocarriles, puertos, caminos, diques, ele-
vadores de granos, producción de energía, etc.). Tales obras proponían 
una transformación espacial radical que debía redundar en el incre-
mento de la producción, en una distribución poblacional equilibrada y 
en la interconexión del territorio nacional. Estos mismos objetivos, a los 
que se agregaron los relacionados con la industrialización interna por 
un lado y con el bienestar de la población, por otro, se mantuvieron en 
las décadas de 1940 a 1970. Aunque esos objetivos no se cumplieron en 
su totalidad y los resultados no siempre fueron los esperados, la provi-
sión de infraestructura, frecuentemente experimentada como épica de 
construcción de la nación, transformó intensamente las ciudades y el 
territorio, sus interconexiones y paisajes. Las infraestructuras, entonces, 
fueron productos de políticas públicas, pero también los activos instru-
mentos que permitieron desarrollarlas.

En el mismo sentido, los estudios reunidos por el libro plan-
tean que, en el período estudiado, el Estado ocupó un rol preponde-
rante en la regulación y proyecto de las infraestructuras, aunque no en 
todos los casos hayan sido construidas u operadas por él. Siguiendo el 
plano de la relevancia estatal, otro aspecto importante consiste en que 
las infraestructuras suelen generar conflictos políticos ya que abar-
can distintas jurisdicciones. Tales conflictos revelan, promueven o pro-
fundizan tensiones entre agencias estatales o niveles de gobierno. Al 
mismo tiempo, el hecho de ser emprendimientos estatales, su procla-
mado carácter de utilidad pública y la frecuente aplicación de la téc-
nica moderna que implican hacen que las infraestructuras constituyan 
grandes obras públicas. En tal sentido, en el plano de las representa-

ciones sociales, habitualmente se asocian con la construcción del terri-
torio nacional, la modernidad o el progreso de la nación.

Desde una perspectiva histórico-social y cultural de lo mate-
rial, el libro articula indagaciones provenientes del campo de la histo-
ria cultural urbana y territorial, sumando herramientas de los estudios 
sociales de la ciencia, los estudios del Estado y los estudios sobre movi-
lidad. Intenta construir una mirada abarcadora sobre el modo en que las 
infraestructuras se vinculan e intervienen en la vida social, política y 
cultural de ciudades, regiones o del territorio nacional.

Los análisis incluidos en el libro parten de la constatación de 
que las infraestructuras estudiadas tienen como objetivo principal la 
conducción de flujos de diferente tipo (Graham y Marvin, 2001). Sin 
embargo, sostienen la hipótesis de que ellas no solo cumplen una fun-
ción de “soportes” pasivos, sino que operan como actores con capacidad 
transformadora, carácter que se revela en distintos aspectos. Por un lado, 
en relación con los flujos, que no solo son transportados, sino que son 
transformados por las infraestructuras (asignándoles un nuevo orden, 
funciones diferentes de las originales o distintas velocidades, entre otros 
cambios). Por otro lado, a través de las modificaciones espaciales que 
introducen en las ciudades o el territorio, donde suelen producir ámbi-
tos de nuevo tipo. En términos de su alta capacidad de transformación 
espacial, entonces, resulta imprescindible considerar que las infraes-
tructuras no solo conducen flujos, sino que pueden ser habitadas, así 
como construir nuevos paisajes.

LAS INFRAESTRUCTURAS VISTAS POR LAS CIENCIAS 
SOCIALES Y HUMANAS: PERSPECTIVAS Y DEFINICIONES

Para comprender el derrotero de la noción de infraestructura, es impor-
tante recordar que, a pesar de que podemos identificar tal tipo de obras 
desde tiempos muy lejanos, como los acueductos romanos o el camino 
inca, el término es moderno. Nacido en el ámbito del ferrocarril en el 
siglo xix para nombrar a los rieles y las estaciones, el término fue reto-
mado luego por los estudios técnicos, económicos y por la ingeniería para 
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denominar estructuras físicas y servicios que operan como soporte de 
actividades o funciones económicas y sociales. Entre las últimas décadas 
del siglo xix y la década de 1940 registramos una estrecha asociación 
entre las ideas de infraestructura y progreso, y el objetivo de construcción 
de una nación moderna. Con posterioridad a la Segunda Guerra Mundial 
el término “infraestructura” se relacionó con la idea de desarrollo, en una 
asociación que aún hoy se mantiene. Como instrumento del progreso o 
del desarrollo ha estado fuertemente asociado a los objetivos y proyec-
tos de la obra pública estatal pero también ha sido un foco privilegiado 
de inversión externa o de la promoción de las agencias internaciona-
les de crédito. Es justamente esta relación lineal entre infraestructura y 
desarrollo la que ha sido puesta en cuestión desde algunas disciplinas de 
las ciencias sociales, especialmente la antropología. Las infraestructuras 
pueden estructurar la vida urbana, desarrollar sectores de la economía, 
garantizar el acceso a la salud o el agua, pero también implican transfor-
maciones que irrumpen en la vida de poblaciones –un ejemplo, son las 
mudanzas de asentamientos urbanos completos para la construcción de 
una represa o la alteración del ecosistema de vida de los pueblos origina-
rios al construirse un canal–, pueden incluir a ciertos actores pero excluir 
a otros grupos sociales, y promover efectos ecológicos perjudiciales.

En términos más amplios, las infraestructuras han ocupado un 
lugar importante en la historiografía económica y política, tecnoló-
gica, ambiental y urbana, según los distintos aspectos que pueden abor-
darse en su estudio. Sin embargo, más recientemente han sido objeto 
de indagación de la sociología, la geografía y la antropología, enmar-
cadas en los estudios sociales de la ciencia y tecnología (Anand, Gupta 
y Appel, 2018; Graham, 2010; Graham y Thrift, 2007; Harvey y Knox, 
2012; Larkin, 2013; Latour, 1993; Leigh Star, 1999). Esto también ha 
renovado el interés de nuevos abordajes historiográficos (Marklundn 
y Ruediger, 2017). A partir del aporte de estas miradas disciplinares, 
las infraestructuras han dejado de ser entendidas como meros soportes 
materiales para considerarse ensamblajes socio-tecnológicos, por un 
lado, y mediaciones o intermediaciones. La aproximación a ellas como 
ensamblajes de elementos heterogéneos, humanos y no humanos, per-
mite incluir junto a los artefactos materiales las burocracias y sus sabe-

res técnicos, los planificadores y los usuarios, así como las normas, los 
cálculos y planos. Entenderlas como mediación/intermediación implica 
que las infraestructuras tienen cierta agencia y coadyuvan a construir 
relaciones sociomateriales, condicionan (permitiendo o impidiendo) las 
relaciones sociales, económicas o políticas que hacen posible habitar 
un territorio, traficar o producir en él. El modo en que está configurada 
una infraestructura puede servir de lente que permite analizar determi-
nados aspectos de las ciudades o territorios, de la sociedad o de la eco-
nomía. Asimismo, el término infraestructura también se usa de modo 
metafórico, como un concepto o forma analítica apropiada para auscul-
tar organizaciones sociotécnicas que a primera vista no asociamos con 
una infraestructura, pero que actúan como tal. Esta mirada proviene de 
la antropología; un caso emblemático es el uso que hace Simone (2004) 
de humans as infrastructure para observar formas de interacción, acti-
vidades, colaboraciones de los sujetos para el mantenimiento de la vida 
urbana cotidiana en contextos de pobreza.

La teoría de actor-red (tar) provee valiosos aportes para el aná-
lisis de las infraestructuras, como comprenderlas en tanto productos 
sociales. Al mismo tiempo, permite explicar el modo en que estos siste-
mas son productores de lo social tanto como la forma en que esa rela-
ción cambia en distintas sociedades o a lo largo del tiempo. Asimismo, 
permite entender las infraestructuras como ensamblajes sociotécnicos 
e introducir la noción de hibridez, reconocer en las infraestructuras 
redes de humanos y no-humanos interactuando. Una red heterogénea 
de ideas, planos, conocimiento científico, normas, códigos, trabajado-
res, empresas constructoras, políticos, edificios, caños, asfalto, piedras, 
agua, vehículos, sistemas de señales, ríos, atmósfera, subsuelo, etc. 
De este modo, se complejiza la materialidad de las infraestructuras para 
no considerarlas objetos inertes o entenderlas exclusivamente como 
“hardware” (Leigh Star, 1999) –es decir, limitadas a lo duro, físico, 
material–. El análisis del saber y del trabajo humano debe ser incluido 
tanto en la creación y regulación como en la operación, mantenimiento, 
reparación y usos de las infraestructuras. La inclusión de códigos, infor-
mación, fórmulas, normas como integrantes de la acción conformadora 
de las infraestructuras reafirma su dimensión “software”.
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En diálogo con la ecología política, la tar permite registrar los 
elementos de la naturaleza, que operan como actores no humanos y no 
tecnológicos de las infraestructuras. En efecto, muchas infraestructu-
ras son construidas en función del movimiento de elementos naturales 
entendidos como recursos: agua, minerales, animales. Pero la construc-
ción de infraestructuras implica también enormes transformaciones de 
la naturaleza, como en el caso de la construcción de puentes, diques, 
túneles y otras obras equivalentes. En otras palabras, la forma en que la 
infraestructura impone nuevas condiciones en el espacio, lo que pode-
mos denominar la territorialidad de la infraestructura, consiste en una 
mediación entre naturaleza y sociedad. En este sentido, la producción 
del espacio en relación con las infraestructuras es un proceso socio-
ecológico en el que ellas dan cuenta de particulares relaciones sociales 
y espaciales (Swyngedouw, 2006).

Susan Leigh Star (1999) señala que las infraestructuras son pro-
ductos humanos con propiedades físicas y funcionales, y que su estudio 
desde las ciencias sociales y humanas pone de relieve la construcción 
social de estas materialidades tanto como sus efectos sobre la orga-
nización social. Es por ello que las infraestructuras modernas pueden 
entenderse como tecnologías políticas que median en la relación entre 
estados y ciudadanos, distribuyendo de manera desigual el acceso a ser-
vicios (Anand, 2017). Graham y Marvin (2001) han destacado la fuerte 
relación entre infraestructura y servicios públicos, como una construc-
ción histórica en la que la provisión de infraestructuras fue una causa 
estatal y nacional. Particularmente, en el marco del Estado de bienestar 
de mediados de siglo xx algunos servicios fueron considerados como de 
acceso universal, que debían servir al conjunto de la sociedad. La pri-
vatización de los servicios desde la década de 1970 dentro del marco de 
las reformas neoliberales puso en crisis ese paradigma. Pero a la vez, la 
mercantilización de bienes y servicios públicos y las crisis de las empre-
sas prestatarias impulsaron debates acerca de los bienes públicos y el 
acceso a ellos, dando lugar a algunos procesos de reestatización.

La historia, por lo tanto, muestra que por su valor estratégico, por 
su escala de intervención o por las inversiones requeridas, las infraes-
tructuras han sido planificadas, proyectadas y reguladas por el Estado. 

Como se afirmó, el rol del Estado es clave para el estudio de las infraes-
tructuras dado que ha requerido de la generación de saberes y prác-
ticas para su planificación, construcción y gestión. En tal sentido, el 
campo de los estudios del Estado y la formación de burocracias resulta 
de interés, como por ejemplo los trabajos coordinados por Plotkin y 
Zimmermann (2012a y 2012b). El aparato estatal, en sus distintos nive-
les, ha incorporado instancias burocráticas de construcción de políticas 
públicas, regulación y acción en infraestructuras, que articulan miradas 
políticas y técnicas sobre ellas. También en la generación de saberes 
específicos intervienen otros tipos de conocimiento que no se encuentran 
institucionalizados pero que circulan por la trama social. Se trata de 
otros saberes caracterizados como prácticas contextualizadas y enrai-
zadas en la experiencia local que se articulan con los conocimientos 
científicos-tecnológicos y burocráticos, referidos por Caravaca, Daniel 
y Plotkin (2017) como “saberes desbordados”.

Dentro de los actores técnicos de estas burocracias habilitadas por 
saberes específicos, los ingenieros han ocupado un lugar central, como 
proyectistas y operadores directos de la técnica moderna. Diversos estu-
dios históricos, sin embargo, han puesto en discusión tal lugar, com-
plejizando la consideración del rol cumplido por estos profesionales. 
Por un lado, la acción de los ingenieros ha sido vista en su integración 
dentro de una trama más vasta de operadores (políticos, empresarios, 
terratenientes, entre otros), cosa que atenúa o calibra el carácter privi-
legiado de las intervenciones ingenieriles. Por otro lado, la oposición 
tajante de la técnica y la política, y la consecuente visión de los inge-
nieros como defensores de ideas fundadas exclusivamente en razones 
técnicas no se sostiene en los análisis históricos, que muestran en cam-
bio una imbricación más compleja en la cual política y técnica entran 
en proporciones variables y cambiantes en el tiempo.

Otro campo importante para pensar las infraestructuras es el con-
figurado por los estudios de la movilidad. El flujo de personas, objetos, 
dinero, bienes, información, energía, recursos o residuos “tiene lugar”; 
es decir, que es conducido, organizado y regulado a través de espacios 
físicos –armatures (Jensen, 2009) o amarras (Hannam, Sheller y Urry, 
2006)–. Podría decirse que aquellos flujos transcurren a través del espa-
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cio, produciendo ámbitos de nuevo tipo. Tales ámbitos suelen ser fácil-
mente reconocidos porque se transita por ellos –como es el caso de las 
calles, los caminos, los ferrocarriles, las autopistas–, pero por lo general 
se encuentran “ocultos” bajo tierra –redes de agua y saneamiento, tele-
fonía, gas, etc.–. En otros casos son “invisibles” como las rutas aéreas 
o se encuentran “insertos” en otras infraestructuras como los cables de 
fibra óptica instalados en los túneles del subterráneo. Los estudios de 
la movilidad muestran cómo a veces las infraestructuras evolucionan 
juntas o existe interdependencia entre algunas de ellas; por ejemplo, 
el modo en que se relacionan dos sistemas de movilidad diferentes: la 
automovilidad y la aeromovilidad.

Una perspectiva en cuya necesidad acuerdan la geografía, los 
estudios urbanos y los estudios de la movilidad, lo constituye la mirada 
multiescalar. Dado que las infraestructuras atraviesan territorios dife-
rentes, además de que producen efectos diferenciados según los distin-
tos espacios en que actúan, se convierten en objetos privilegiados para 
observar las múltiples escalas espaciales y sus relaciones. Así, por ejem-
plo, hay infraestructuras que se extienden más allá de los centros urba-
nos. Mientras que dentro de las ciudades las infraestructuras van 
formando una intrincada red que adquiere complejidad y densidad (Tarr 
y Dupuy, 1988), mirar su desarrollo más allá de las urbanizaciones exige 
considerar de manera relacional sitios distantes en el espacio. Por ejem-
plo, una represa hidroeléctrica se conecta con grandes ciudades a tra-
vés de la red de distribución eléctrica. En sentido inverso, centros de 
emisoras radiales expanden la cultura urbana a todo un país a través 
de la radio.

Una cuestión importante que han resaltado los estudios de la 
movilidad, y que es posible aplicar al campo de las infraestructuras, es 
que la movilidad no refiere solo a desplazamientos (reales o imagina-
rios) sino a procesos de transformación. El hecho de que las infraes-
tructuras funcionen como soporte físico y estén “fijas” en el espacio, 
señala Schabacher (2013), no significa que sean estructuras estáticas. 
Las infraestructuras son también “móviles” en sí mismas, pueden ser 
consideradas en su condición de procesos sociomateriales que logran 
estabilidad a lo largo del tiempo, pero cuyo funcionamiento y dura-

bilidad están supeditados al mantenimiento. Por lo tanto, son objetos 
en transformación que pueden perecer si no reciben mantenimiento e 
inversión. El término “ruinación” ha inspirado muchos trabajos que 
estudian infraestructuras abandonadas y en estado crítico, poniendo 
en perspectiva el momento de surgimiento y su derrotero, así como 
su fragilidad. En este sentido, la historia se vuelve indispensable para 
comprender la “vida” de las infraestructuras: una vez construidas, es 
necesario entender cómo se transforman.

Un aspecto importante en los estudios sobre las infraestructuras 
son los momentos de disrupción (Leigh Star, 1999; Graham, 2010; Nye, 
2010). En nuestra vida cotidiana, pocas veces somos conscientes de 
cómo opera la red de sistemas (técnicos y administrativos) y recursos 
(humanos, materiales y naturales) que están detrás del mero hecho de 
abrir una canilla de agua o encender la luz en nuestros hogares. Por lo 
general, somos conscientes de la importancia de las mismas en momen-
tos en que el servicio falla o se interrumpe, de allí el nuevo interés por la 
reparación y el mantenimiento de las mismas, dado que resalta la impor-
tancia del trabajo humano. Estudiadas desde las ciencias sociales, las 
infraestructuras no son solo concebidas como constructos sociales, 
sino que se analizan sus usos y experiencias. Cotidianamente usamos 
y/o habitamos esas infraestructuras y nos convertimos en “usuarios” a 
partir de prácticas pero también de cierta experticia que requiere tanto 
habilidades como conocimientos. Las infraestructuras pueden ser reu-
tilizadas y adquirir funciones para las cuales no estaban destinadas.

Finalmente, por su frecuente monumentalidad, las infraestruc-
turas suelen convertirse en hitos o íconos. Sus efectos –muchas veces 
sublimes en términos de experiencia estética, ya que producen una mez-
cla de fascinación y desconcierto– tienen significación cultural tanto 
como social y política. Como lo muestran varios historiadores de la tec-
nología, esta ha jugado un papel importante en la construcción de las 
identidades nacionales (Nye, 1994; Saraiva, 2007; Verstaetre, 2002). 
Brian Larkin (2013), desde una perspectiva antropológica, ha planteado 
la cuestión de las relaciones entre política y estética de las infraestruc-
turas. En efecto, estas existen más allá de su funcionamiento técnico y 
requieren ser también analizadas en sus aspectos semióticos y estéti-
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cos. Estos últimos contienen y despiertan en actores técnicos y sociales 
deseos y fantasías, y muestran que el sentido político de las infraestruc-
turas puede encontrar distintos caminos de realización. En los estudios 
de paisaje, diversas obras coordinadas por el geógrafo cultural Denis 
Cosgrove (1988; 1990) han prestado atención al efecto paisajístico de 
las infraestructuras, entendido en la doble acepción de transformación 
espacial y creación de nuevas representaciones e imágenes del territorio.

Estos aportes teóricos se convierten en una caja de herramien-
tas para la indagación histórica sobre el proceso de construcción de 
las infraestructuras desde sus aspectos políticos, técnicos, espaciales 
y materiales y socioculturales. Han servido de estímulo a la reflexión 
para los estudios contenidos en este libro. Contribuyen a deconstruir el 
supuesto carácter inmanente, universal o aproblemático que muchas 
veces se les asigna y a evitar el determinismo tecnológico (es decir, la 
idea de que la tecnología es autónoma y agente causal de los cambios 
sociales y espaciales).

En este libro, la indagación histórica se organiza bajo cuatro 
dimensiones de análisis: política, técnica, espacial y cultural. La pri-
mera refiere a las relaciones de fuerza entre diferentes actores (socia-
les, económicos, técnicos y políticos) así como a las políticas públicas 
y al Estado. La dimensión técnica comprende los saberes específicos 
involucrados y sus agentes (estatales y no estatales), tanto como las 
tecnologías aplicadas y quienes las operan. También, y desde una pers-
pectiva transnacional, en la dimensión técnica se presta atención a la 
circulación y apropiación de saberes, imágenes y expertos que circulan 
globalmente y actúan localmente en la producción de las infraestructu-
ras. La dimensión espacial hace referencia a la configuración material 
y el territorio que producen las infraestructuras, tanto a la forma final 
de estas como a su proceso de construcción. Finalmente, la dimensión 
cultural contempla los usos y representaciones de las infraestructuras, 
los significados otorgados por diferentes actores, las ideas y valores 
que las infraestructuras movilizan, y las prácticas y experiencias de los 
usuarios de las mismas.

La articulación de las dimensiones propuestas permite pensar 
aproximaciones complejas a las infraestructuras. Al mismo tiempo, es 

posible utilizar las infraestructuras como una especie de reactivo capaz 
de informar de maneras nuevas sobre aspectos particulares de los cam-
pos sociales a los que esas dimensiones remiten: la técnica, la cultura, 
el espacio o la política. Los intercambios, entonces, entre las infraes-
tructuras estudiadas y las dimensiones de análisis aplicadas, aunque 
se registren de distinto modo y con diferente intensidad, son mutuas.

ITINERARIO DEL LIBRO

El libro se desarrolla en cuatro capítulos que abordan episodios de la 
transformación territorial argentina en los que la infraestructura tuvo un 
rol protagónico, recorriendo el período de estudio en el orden cronoló-
gico indicado por los objetos. Centrados en distintos tipos de infraestruc-
tura (movilidad subterránea, control del agua, transporte automotor e 
infraestructura aérea), los capítulos analizan cada caso atendiendo a sus 
características específicas, pero también intentando aportar de manera 
más amplia a los debates sobre las infraestructuras del siglo xx. Final-
mente, el posfacio se ocupa de reunir aspectos comunes, formular pre-
guntas y sugerir futuras indagaciones sobre el tema.

Los temas de estudio han sido seleccionados, ante todo, por su 
variedad y relevancia en el período: todos ellos constituyeron empren-
dimientos destacados y discutidos públicamente en un período en el 
que, como se ha dicho, la transformación del territorio nacional en un 
sentido modernizador era un tema central de la agenda política y de 
técnica. En su contexto constituyeron verdaderas epopeyas colectivas. 
En la elección también se evaluó el potencial de los temas para estimular 
el análisis de las relaciones entre política, espacio, tecnología y cultura 
en proyectos de largo aliento y en diferentes escalas (urbana, regional y 
nacional). En efecto, esa articulación entre las dimensiones menciona-
das ha sido el principal centro de los debates y producción del equipo 
desde años atrás. Finalmente, en tanto promociones o proyectos esta-
tales, todos los temas –y los casos que la mayor parte de los capítulos 
eligieron para profundizar su estudio–, fueron sectores de la producción 
de infraestructuras innovadoras, que configuraron momentos de cam-
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bio, disrupción o emergencia. No se verán aquí productos generados por 
rutinas ni recibidos con indiferencia, sino emprendimientos de punta, 
que concentraron una atención social amplia. Fueron hitos políticos y 
técnicos que registraron, en formas y tonos diversos, la irrupción de 
algo nuevo (ya sean programas, tecnologías o nuevas creaciones estata-
les), experimentando la sensación de potencia, pero también el sentido 
del riesgo que tal emergencia conlleva. A continuación, se presentarán 
brevemente los temas y enfoques de los capítulos.

El capítulo 1, “El subsuelo como espacio de circulación urbana. El 
transporte subterráneo de Buenos Aires, 1886-1944”, a cargo de Dhan 
Zunino Singh, analiza la planificación y construcción del primer tren 
subterráneo de América Latina. Desde la perspectiva de análisis elegida 
por el libro (articulación de dimensiones políticas, técnicas, espaciales y 
culturales) recorre los primeros proyectos y debates nacidos a mediados 
de la década de 1880 hasta las concesiones de las cinco líneas que com-
ponían la red entre 1913 y 1944. El capítulo aborda este período como 
un ciclo de auge y estancamiento del tren subterráneo como solución 
técnica a los problemas del tráfico y transporte urbanos. Incorpora una 
perspectiva transnacional para resaltar el modo en que saberes, téc-
nicos y materiales circulan internacionalmente y se ensamblan local-
mente, y para conocer las innovaciones técnicas introducidas por esta 
infraestructura. La historia del subterráneo apunta a comprender el 
modo en que el subsuelo de la ciudad se convierte en un espacio socio-
técnico para la movilidad.

El capítulo 2, “Políticas, ingeniería y nuevos paisajes: las repre-
sas de la Dirección General de Irrigación, 1910-1950”, escrito por Anahi 
Ballent, se ocupa de la transformación territorial producida por las 
represas, en relación con los usos cambiantes de estas infraestructuras 
de alta capacidad modificadora del ambiente y del paisaje a lo largo 
del período de estudio (riego, hidroelectricidad, turismo masivo). Con 
el fin de posibilitar la profundización del análisis en distintos aspectos, 
se centra en el estudio de un caso particular, Embalse Río Tercero (pro-
vincia de Córdoba), represa proyectada y construida por la Dirección 
General de Irrigación (1898-1947) del Ministerio de Obras Públicas de 
la Nación. Inicialmente planificada para contención de las inundacio-

nes y riego, a fines de los años 1920 incorporó entre sus funciones la 
producción de energía hidroeléctrica y a partir de 1930, las activida-
des turísticas. El capítulo articula las dimensiones de análisis que ocu-
pan a este libro, observando que a lo largo de la historia de la obra las 
dimensiones política y técnica dominan el discurso de los actores en 
sus inicios, mientras que la dimensión cultural (y más específicamente, 
estética) va adquiriendo una importancia cada vez mayor hasta el final 
del período de estudio. Aunque privilegia la acción del Estado nacional, 
analiza sus relaciones con el Estado provincial y con actores locales.

El capítulo 3, “Rutas y avenidas en la construcción de una política 
vial nacional, 1920-1943”, cuya autora es Valeria Gruschetsky, estu-
dia los inicios de la infraestructura vial argentina a nivel nacional. Su 
desarrollo estuvo enmarcado en el contexto del impulso adquirido por 
el crecimiento del parque automotor en el período, pero también por las 
medidas estatales tomadas a partir de 1930 como respuesta a la crisis 
económica mundial. Atendiendo a los problemas que plantea la cons-
trucción de políticas públicas viales, el capítulo propone dos escalas 
de análisis, una referida a los debates y propuestas para la construc-
ción de una red nacional de caminos y otra focalizada en la implemen-
tación de dichas políticas en el espacio metropolitano de la ciudad de 
Buenos Aires (avenida General Paz). En la primera escala se analiza 
la dinámica de funcionamiento de la Dirección Nacional de Vialidad 
(dnv) y sus cuerpos técnicos a partir de la sanción de la Ley Nacional 
de Vialidad en 1932, en tanto promotora de políticas públicas, desde 
una perspectiva que pone el foco en las interacciones entre las dimen-
siones política, técnica y espacial. Al mismo tiempo, esta mirada reco-
noce el papel central que tuvieron las empresas y asociaciones de la 
sociedad civil vinculadas al automovilismo, tanto en el proceso previo 
a la discusión de la ley como también en la consolidación de las políti-
cas viales. La segunda escala de análisis incorpora la dimensión cultu-
ral, al detenerse en un caso concreto, el proyecto y construcción de la 
avenida General Paz realizado por la dnv partir de 1934, y así indagar 
sobre la conformación de los nuevos paisajes asociados a la vialidad.

El capítulo 4, “Caminos del aire. La aviación comercial: infraes-
tructura, tecnología y territorio”, a cargo de Melina Piglia, analiza la 
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construcción, el mantenimiento (y la falta de él) y la modernización de 
las infraestructuras aéreas argentinas entre 1930 y 1970. Aborda dos 
tipos de infraestructura aérea: de un lado la infraestructura de tierra –en 
particular los aeropuertos– y, del otro, las rutas aéreas, desde una pers-
pectiva que pone el foco en las interacciones entre las dimensiones polí-
tica, técnica y espacial. El proceso de construcción y modernización de 
los aeropuertos se analiza en vinculación con la rápida transformación 
de las aeronaves y, en general, de la tecnología aérea, que se aceleró 
aún más tras la Segunda Guerra Mundial, imbuyendo a la infraestruc-
tura de tierra de un ritmo de obsolescencia igualmente veloz. A la vez, 
el devenir de estas infraestructuras se explica por el juego simultáneo 
de otras cuestiones, en especial las constricciones de la política (inclu-
yendo las agendas militares y regionales) y las cambiantes posibilidades 
de la economía argentina (siempre tensada por los avatares de la dis-
ponibilidad de divisas). Las aerovías, por su parte, se exploran en dos 
direcciones: una, tridimensional que hace foco en los cambios tecno-
lógicos que produjeron y transformaron esos “caminos del aire”, y otra 
lineal, que se concentra en pensar la forma cambiante de la red que 
esas rutas conectaban y en sus vínculos con lógicas técnicas y políticas.
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Capítulo 1

El subsuelo como espacio de circulación 
urbana. El transporte subterráneo 

de Buenos Aires, 1886-1944

Dhan Zunino Singh

INTRODUCCIÓN

Ezequiel Martínez Estrada decía en La cabeza de Goliat (publicado en 
1940), que la Buenos Aires de las primeras décadas del siglo xx no solo 
había crecido en superficie, sino que no era suficiente para contener 
la aceleración de diferentes flujos urbanos y se extendía también bajo 
tierra, como una “válvula de escape”, a través de trenes subterráneos, 
cables telefónicos y eléctricos, tubos de correos neumáticos y cañerías 
que conformaban el “sistema circulatorio y simpático” de la metrópo-
lis (Martínez Estrada, 1968, p. 24). Su impresión daba cuenta de que la 
calle no era el único espacio de circulación urbana, sino que el subsuelo 
de Buenos Aires se convertía, a través de innovaciones tecnológicas, en 
un espacio destinado a diferentes tipos de circulaciones: flujos de infor-
mación, personas, agua, desechos, gas, electricidad, etcétera.

Entre el año de la federalización de Buenos Aires (1880) y las pri-
meras cuatro décadas del siglo xx, la ciudad experimentó un impor-
tante crecimiento poblacional y significativas transformaciones urbanas 
que la convirtieron en una metrópolis moderna. El área construida se 
expandió de 4 mil a 18 mil ha, solo dentro de los límites políticos de la 
Capital Federal, y su población creció de 430 mil habitantes a 1 millón 
y medio entre 1887 y 1914 debido, en gran medida, a la inmigración 
transatlántica. Hacia 1936 la ciudad llegaba a los casi dos millones y 
medio, sin contar la urbanización que crecía más allá de los límites de 


