WNIVERADAD NACEONAL
AVFNMA LE
MERICO

Articulo de divulgacion

Titulo de la obra:

Autor:

Forma sugerida de citar:

Publicado en la revista:

Datos de la revista:

ISSN: 0185-156X

CIALC

(entro de Invesngu(mnes sobre
América Latina y el Caribe

Aviso Legal

Clemencia Lucena y la propuesta de
una narrativa teleolégica de la
historia del arte en Colombia

José Alejandro Gomez Voltan y
Silvia Augusta Cirvini

Gomez, J. A, y Cirvini, S. A. (2024).
Dos puentes histéricos en la provincia
de Mendoza, Argentina. Cuadernos
Americanos, 1(187), 85-109.

Cuadernos Americanos

Nueva Epoca, Ano XXXV, Num. 187 (enero-marzo de 2024).

Los derechos patrimoniales del articulo pertenecen a la Universidad
Nacional Auténoma de México. Excepto donde se indique lo contrario,
este articulo en su version digital estd bajo una licencia Creative
Commons Atribucién-No comercial-Sin derivados 4.0 Internacional
(CC BY-NC-ND 4.0 Internacional). https://creativecommons.org/licenses/by-

c-nd/4.0/legalcode.es



D.R. © 2024 Universidad Nacional Auténoma de
México. Ciudad Universitaria, Alcaldia Coyoacan, C.UP. 04510,
Meéxico, Ciudad de México.

Centro de Investigaciones sobre América Latina y el Caribe,
Torre II de Humanidades, 8°. piso, Ciudad Universitaria, C.P. 04510,
Ciudad de México. https://cialc.unam.mx

Correo electrénico: cialc-sibiunam@dgb.unam.mx

@056

Con la licencia:

Usted es libre de:

v Compartir: copiar y redistribuir el material en cualquier medio o

formato.

Bajo los siguientes términos:

V" Atribucién: usted debe dar crédito de manera adecuada, brindar un
enlace a la licencia, e indicar si se han realizado cambios. Pueden
hacerlo en cualquier forma razonable, pero no de forma tal que
sugiera que usted o su uso tienen el apoyo de lalicenciante.

v" No comercial: usted no puede hacer uso del material con
propositos comerciales.

v" Sin derivados: si remezcla, transforma o crea a partir del
material, no podra distribuir el material modificado.

Esto es un resumen facilmente legible del texto legal de la licencia
completa disponible en:

https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/legalcode.es

En los casos %Il,le sea usada la presente obra, deben respetarse los
términos especificados en esta licencia.


mailto:cialc-sibiunam@dgb.unam.mx

Dos puentes historicos en la provincia
de Mendoza, Argentina

Por José Alejandro GOMEZ VOLTAN"
y Silvia Augusta CIRVINT™

Introduccion

EL PRESENTE ARTICULO se propone examinar el valor histdrico y
cultural de los puentes carreteros de la region de Cuyo, vistos
como singularidades de los caminos que testimonian los cambios
en el territorio.

A partir de tal enfoque, proponemos analizar los puentes no
solo desde la dimension “monumental” que todo bien patrimonial
ostenta, sino fundamentalmente en su dimension “documental”, en
la medida que brindan informacién acerca de la sociedad que los
produjo, tanto de sus condiciones materiales y tecnologicas como
de las funcionales y econdmicas.

El universo de analisis de los casos examinados proviene de
un inventario en preparacion de los puentes carreteros construidos
en la provincia de Mendoza a lo largo de un siglo. En el presente
articulo hemos seleccionado dos puentes: uno ya desaparecido
y otro que aun existe. Ambos surgen de la necesidad de unir dos
orillas, en un caso se trata del Canal Zanjon en la ciudad y, en el
otro, del Rio Mendoza en Lujan.

Estas obras de ingenieria, producto del conocimiento de las
estructuras, de los nuevos materiales y del desarrollo de la indus-
trializacion del siglo xix en Europa, formaron parte del programa
de modernizacion modelado por la clase dirigente en Argentina a
fines del siglo xix y principios del xx. De alli que al analizar su
origen y construccion quede en evidencia el proyecto de base que
dio sustento a la organizacion territorial del pais.

" Profesional Principal del Instituto de Ciencias Humanas Sociales y Ambientales
del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas, Mendoza, Argentina;
e-mail; <gvoltan@mendoza-conicet.gob.ar>.
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La Argentina moderna, en el marco del desarrollo capitalista
mundial en expansion, requeria de una infraestructura de comuni-
cacion acorde con los tiempos: eran necesarios puertos, caminos
carreteros y ferrocarriles para conectar y vincular un pais tan ex-
tenso y permitir el flujo de mercaderias y personas. El ferrocarril
fue la avanzada, la marca primera sobre un territorio considerado
vacio por las élites a partir de la negacion del indigena y de las
realidades del interior del pais. Luego siguieron los caminos con
sus puentes, que completaron la red viaria funcional al modelo de
desarrollo, mismo que desde el inicio marcé asimetrias y desequili-
brios. Ferrocarriles y carreteras fijaron una matriz estructural cuyos
efectos atin hoy, casi ciento cincuenta afios después, perduran en
toda la extension del territorio nacional.

El proceso de “avanzada” sobre el territorio nacional fue
sintéticamente el siguiente: primero se establecio una politica de
Estado para desplazar a los pueblos originarios hacia el sur. Estas
operaciones militares fueron realizadas en varias “oleadas” que
se iniciaron con Juan Manuel de Rosas y finalizaron con la gran
campaia de Julio A. Roca. Estas acciones permitieron incorporar
importantes porciones del terreno aptas para el desarrollo agricola
y ganadero, pero los caminos eran escasos y estaban en pésimas
condiciones: en muchas ocasiones eran apenas huellas, llamados
caminos de herradura, es decir, s6lo aptos para el transporte a
lomo de animal de carga. La necesaria construccion de caminos y
obras de infraestructura, ademas de costosas inversiones, requeria
tiempo, del cual no se disponia porque el sector agricola crecia a
ritmo vertiginoso. Por ello, surgié como una solucién factible el
sistema de transporte ferroviario, concesionado en manos inglesas,
que, aunque resultaba oneroso para los pequenos productores,
permiti6 la salida de las mercancias mientras se continuaba con
la construccion de carreteras, solventadas en parte por el mismo
ferrocarril. En efecto, la Ley Mitre 5315 —también conocida como
“ley de los ferrocarriles”— retenia un pequefio porcentaje de las
utilidades de las compaiiias inglesas para la ejecucioén de caminos
y puentes que facilitaran el acceso a estaciones de tren. En més de
un caso la pertinencia de las obras fue “forzada” con una estacion
de la linea férrea.
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Partimos de la hipotesis de que los puentes son singularidades
de los caminos que testimonian el desarrollo del territorio y en gran
medida la historia de la region. Estos elementos también son hitos
del paisaje, que pueden ser valorados desde una perspectiva que
contemple su conservacion patrimonial, y cuya utilidad social en
el presente contribuya a su “activacion” como un recurso cultural.
En muchos casos los puentes histdricos continian en uso, en otros
han sido reemplazados por nuevas obras y los antiguos permanecen,
mudos y solitarios, a la vera de los caminos.

Todos sabemos lo que es un puente: una importante pieza de
la infraestructura viaria destinada a dotar de continuidad al cami-
no interrumpido por una via, un curso de agua o un accidente del
terreno. Si es un rio, el puente unird orillas a ambos lados, si es un
accidente del relieve, el puente lo salvara para resolver con fluidez
el transito de vehiculos y personas y facilitar el paso. Ese papel
funcional de los puentes es facilmente reconocible por todos, son
objetos utilitarios, elementos indisolubles del paisaje, que casi no
advertimos, que parecen parte del camino que nos lleva de aqui para
alla. Pero si nos paramos en otro sitio, si nos alejamos un poco y
los miramos como “objetos” culturales podemos ver a los puentes
como artefactos (arte factum: “hecho con arte”) que expresan otros
multiples significados en su doble condicion de “monumento” en
cuanto es un producto del arte de construir de una época con deter-
minados recursos materiales y técnicos, y también es “documento”,
es decir, da fe, testimonia, la sociedad que lo produjo.

Los puentes son también referentes materiales de la memoria
colectiva, por lo cual “patrimonializar” estos bienes puede ha-
cer posible reconstruir el vinculo identitario con sus potenciales
usuarios e integrar su disfrute en la vida social actual, y a la vez
recuperarlos como fuente de informacion de la historia de la region.
Los puentes son elementos de tutela estatal que forman parte de
la infraestructura publica y que marcan una impronta en su sitio,
al que a su vez articulan al constituirse en motores del desarrollo,
lo cual los dota de un fuerte significado local. Sin embargo, pese
a este valor, observamos que, en general, se encuentran relegados
en el estatus de bienes histdricos “patrimonializables”.

Dichas obras constituyen un valioso testimonio de la evolucion
de la ingenieria, no sélo por las practicas constructivas y los mate-
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riales empleados sino porque representan los primeros productos
de infraestructura del territorio, resultado de la industrializacion de
la metalurgia y el seriado de los elementos, y una etapa posterior,
producto del uso ingenieril del hormigdn armado. Estas construc-
ciones son ademas objeto, tema y escenario de relatos, historias
personales y memorias de diferentes tiempos. Tanto en la poesia y
el folklore como en la imaginaria y bucdlica imagen de pinturas de
paisajes y escenas, los puentes han estado presentes desde tiempos
remotos en la region.

Caso 1: un puente sobre el Zanjon Cacique
El origen del Canal Zanjon Cacique Guaymallén

EN tiempos de la fundacion de Mendoza, el canal Cacique Guay-
mallén no fue un curso de agua tan importante como lo es en la
actualidad. Tampoco la ciudad fue fundada a su vera, como suele
repetirse. Estos mitos han sido desarticulados por investigaciones
recientes, tanto sobre la cuestion fundacional como sobre la dina-
mica historicidad de la red hidrica.'

La traza del Canal Zanjon estaria determinada por una falla
geologica en la region en sentido sur-norte, por donde atravesaba
un curso de agua en tiempos prehispanicos, aprovechado por los
aborigenes huarpes que lo denominaban Goazap Mayu y que corria
desde el rio (actual Mendoza) hasta el sitio denominado el Pilar
(actual Godoy Cruz, cerca del cementerio). Por ello, este curso de
agua practicamente no llegaba a la ciudad en tiempos fundacio-
nales.? Modificaciones de la red hidrica en el siglo xvii® sumadas
a cambios de las condiciones pluviométricas determinaron que

! Sobre la traza fundacional y su ubicacion respecto de la red hidrica preexistente
remitimos a dos obras de Jorge Ricardo Ponte, De los caciques del agua a la Mendoza
de las acequias: cinco siglos de historia de acequias, zanjones y molinos, Mendoza,
Conicet, 2005; y Mendoza, aquella ciudad de barro: historia de una ciudad andina
desde el siglo xvI hasta nuestros dias, Buenos Aires, Conicet, 2008.

2 Ponte, Mendoza, aquella ciudad de barro [n. 1], pp. 59ss; la ciudad fundacional
se trazd entre dos cursos de agua: la acequia Tabalqué al oeste (por actual calle Salta) y
la acequia de la ciudad por el este (actual Alberdi de Guaymallén).

3 Jacinto Anzorena, “La toma de los espafioles: el rio, el Zanjon y la ciudad”, Actas
del Congreso de Historia de Cuyo, Mendoza, Best Impresores, 1938, citado por Ponte,
De los caciques del agua a la Mendoza de las acequias [n. 1], pp. 136ss.
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se profundizara de manera progresiva e irreversible el cauce del
Zanjon, lo que formo6 un importante barranco por detrds de las
Casas de Cabildo, cuyo socavamiento, asi como también el de la
Iglesia Matriz, debian reparar frecuentemente los vecinos. Tanto
fue asi que las actas capitulares registran que “las muchas aguas
formaron el Zanjon que tiene también cortada casi por la mitad a
esta ciudad”.* Las obras del Tajamar (1764) y de la toma y puente
en la “boca del rio” tendieron a paliar, no con el esperado éxito,
estos inconvenientes de la regulacion de aguas del rio y los efectos
de inundaciones estivales en la ciudad. Sin embargo, un importante
avance en la toma de agua del rio al Canal Zanjon se consigui6
solo en 1889 con la construccion del Dique Cipolletti, derivador
optimizado y reformulado por el ingeniero Eduardo Conalbi en
1941, que le dio el aspecto que hoy nos muestra.’

Este brevisimo desarrollo acerca del origen del Zanjon permite
entender por qué y cuando se produjo el vado y el ensanchamiento
de su cauce en la curva que presenta en la parte donde recibia las
aguas del Canal del Escarpe (actual calle Alem). Esta porcion de
la ciudad era agricola hasta fines del siglo xix. Perteneci6 a los
agustinos, luego fue propiedad fiscal. El canal tenia en tal sitio
un cauce de unos ochenta metros de ancho y en el encuentro con
el Canal del Escarpe encerraba una porcion de terreno conocida
popularmente como La Isla. Aunque la mayor parte del tiempo la
corriente del canal se mostraba tranquila y de escasa profundidad,
su vado era dificultoso por la presencia de material suelto y bancos
de arena formados entre las corrientes principales, lo que compli-
caba el cruce de las carretas y el ganado en pie, que entraban a
la ciudad colonial desde el sur por la calle de la Canada y, luego
del terremoto de 1861, a la ciudad nueva por el este a través de la
Hacienda de San Nicolas.

4 Ibid.

5 Cf. Justo Pedro Gascon y Atilio Fernando Conti, “De dafios y ruina de puentes
en los caminos de Mendoza”, Revista de la Universidad de Mendoza (Argentina),
nam. 17 (1999), pp. 1-44.
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El Carrascal de los agustinos

La Orden de San Agustin se establecié en Mendoza a mediados del
siglo xvii merced a los bienes de una donacidn testamentaria que
comprendia, entre otras propiedades, la Hacienda del Carrascal,
la cual recibieron en produccidn, con construcciones, cultivos y
esclavos. La propiedad se extendia desde la margen izquierda de
Canal Zanjon (actual predio del Hospital Central) hasta gran parte
de lo que fuera la ciudad nueva después del mentado terremoto en
1861, en torno de Plaza Independencia, y abarcaba el actual Centro
Civico, antiguamente Quinta Agrondmica.

En manos de los agustinos la Hacienda del Carrascal fue, durante
todo el periodo colonial, un verdadero centro de produccion de la re-
gion, con abundante mano de obra esclava, quintas, chacras, vifiedos
y bodegas. Dicha orden también instalé un taller de alfareria cuya
produccion abastecia a la zona de tinajas, recipientes de ceramica
y vasijas de vino y loza, productos que asimismo se exportaban a
Chile. Como la orden erigi6 en la hacienda una capilla dedicada
a San Nicolas de Tolentino en las inmediaciones de las actuales
avenidas San Martin y Montevideo, se extendid el uso del nombre
de San Nicolas a la propiedad, en lugar del antiguo de Carrascal.
Esta Glltima denominacioén qued6 limitada a la zona baja de la anti-
gua hacienda, pegada al Zanjon, donde perduraron las fabricas de
ceramica (“carrasca’) atendidas por la poblacion negra y mulata
(herederos de la tradicion de los esclavos agustinos), ain mucho
tiempo después de la extincion de la orden. La supresion de ésta
qued¢ establecida por decreto de los gobiernos liberales-ilustrados de
la década de 1820, dentro de un programa de reforma que apuntaba
a la secularizacion de las funciones que hasta entonces habia cumpli-
do laIglesia. Materializada la expulsion de los jesuitas, la orden de los
agustinos era la de mayor importancia en lo econémico, y sobrepa-
saba considerablemente a las otras en cuanto a propiedades, bienes y
esclavos, con una notable presencia en la vida cotidiana de la ciudad.

En 1825 la antigua Hacienda del Carrascal habia pasado a ser
propiedad fiscal junto con el resto de las temporalidades agustinas.
Sin embargo, el Estado provincial no dispuso por muchos afios de
dichos recursos, y se limitd a administrarlos; particularmente los
gobiernos federales sostuvieron la intencion de reinstaurar la orden
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y devolverle sus bienes. La primera vez que se dispuso de una por-
cion de la propiedad del Carrascal fue en 1853, cuando se destino
la parte central de la finca de San Nicolas para la instalacion de la
Quinta Modelo y Escuela de Agricultura (actual Centro Civico).

Luego del destructivo terremoto de 1861, en el prolongado de-
bate que sostuvieron pueblo, gobierno y técnicos por el sitio donde
erigir la nueva ciudad, triunfaron los partidarios de la legendaria
hacienda, lo que inaugur6 una etapa inédita en la vida de la ciudad
con el trazado del Pueblo Nuevo de San Nicolas (1863), en parte
de lo que habian sido propiedades agustinas.

El camino a Buenos Aires

A mediados del siglo xvi la actual calle Corrientes (limite sur de
la primigenia traza de la ciudad fundacional) y su prolongacién
en Guaymallén, Correa Saa, era la preferida como salida a Buenos
Aires. Ya en el plano territorial de 1802 la calle Larga (actual Pedro
Molina) aparece como principal salida de la ciudad hacia el este.
Solo a fines del siglo x1x se consolida como la ruta de salida de
la ciudad el actual Carril Nacional Bandera de los Andes, que es
uno de los caminos mas antiguos que vinculaban a Mendoza con
el litoral y con Buenos Aires, y actualmente posee una longitud de
mas de catorce kilometros solo en el departamento de Guaymallén.
Inicia en la Plazoleta Cacique Guaymaré y atraviesa en sentido
este-oeste los distritos de San José, Nueva Ciudad, Villa Nueva,
Capilla del Rosario, Rodeo de la Cruz y Kilometro 11, correspon-
dientes al mismo departamento. El actual distrito de San José,
donde comienza el Carril Nacional Bandera de los Andes, habia
constituido en tiempos fundacionales una fraccion del “ejido” de
la ciudad de Mendoza, es decir, la tierra comunal para pastoreo.
Con el transcurso del tiempo, Bandera de los Andes fue adop-
tando diferentes denominaciones: en la época colonial, desde el
plano territorial de 1761, era conocido como Camino Real o Ca-
mino de los Troperos. Luego, desde 1766 hasta 1846, se denomin6
Pereira, pero en la cartografia de 1872 su denominacion ya habia
cambiado a Carril San José. Posteriormente, en 1882, su designa-
cion fue Carril Nacional y desde el plano de 1978 su nombre es el
que posee en la actualidad, Bandera de los Andes. En la expansion
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de la urbanizacion hacia el este, en 1858, a su vera se creé una
villa. Esta comenzo a adquirir mayor importancia estratégica y en
1895 se constituy6 en la sede del gobierno comunal de Guaymallén
con el nombre de Nueva Villa de Guaymallén, entendiendo como
“villa vieja” al distrito de San José, que siguié dependiendo de la
nueva administracion.

Los puentes sobre el Canal Zanjon
a la altura de la actual calle Garibaldi

Desde fines del siglo xvin el trazado urbano crece hacia el sur y
en los planos de mediados del siglo xix aparece ya la calle Parana
(antes Cuzco y actual Garibaldi). Sostenemos como hipotesis que
lanecesidad del cruce del Zanjon por este punto en su interseccion
con Parand se increment6 y modificd notablemente después del
terremoto de 1861 con el desplazamiento hacia el sur y el oeste que
produce el nuevo trazado en la propiedad estatal de San Nicolas
antes denominada Hacienda del Carrascal.

Los puentes mas antiguos sobre el Zanjon, ubicados en coinci-
dencia con la Plaza Mayor (sobre las actuales Beltran y Alberdi) ya
no resultaban eficientes para la comunicacién con el este, porque
toda esta zona habia quedado abandonada y desplazada en funcio-
nes por la ciudad nueva. A lo anterior se sumaba el problema del
agua superficial: a pocas cuadras hacia el este, después de cruzar
el puente del matadero (Beltran), existia un sitio denominado
Lagunitas y mas adelante habia ciénagas y desbordes de canales
de riego (Confin Desagiie, Canal de Moyano) que deterioraban el
camino tornandolo intransitable.

Por lo expuesto, se acentuaron los flujos circulatorios hacia
el este y el consiguiente cruce del canal en el borde sur del area
urbanizada. Esto es la calle Parana, actual Garibaldi. En ese sitio
del Zanjon hubo cuatro puentes distintos, mas otro que, aunque
proyectado no llegd a construirse.

Puente peatonal (fines del siglo xix hasta 1915)

A fines del siglo xix fue construido un puente peatonal, o “pasarela”,
sobre la calle Parana (actual Garibaldi) que permitia el cruce del
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Canal Zanjon (hoy Canal Cacique Guaymallén) el cual permanecio
en uso hasta fines de 1915, cuando se inicia la construccion de un
puente carretero. El puente peatonal era metalico y estaba formado
por seis tramos de igual longitud que totalizaba una luz de ochenta
y tres metros y un ancho de circulacion de 1.80 metros, ubicado a
1.70 metros sobre el lecho del cauce.

Los estribos y pilas centrales se resolvieron con un par de pi-
lotes de riel de ferrocarril de unos seis metros de largo, hincados
a la mitad de su longitud en el lecho del canal. Estos pilotes se
vinculaban entre si con dos perfiles laminados de tal forma que
definian un marco rigidizado con una cruz de San Andrés. Final-
mente, sobre ese marco descansaba un par de vigas de PNI nimero
20 que sostenian el tablero de chapa de hierro. Los pilotes asoma-
ban un metro por encima del tablero y servian asi de parantes para
enhebrar entre ellos un grueso alambre que oficiaba de proteccion
y baranda (imagen 1).

Teniendo en cuenta que la llegada del primer ferrocarril a
Mendoza fue en mayo de 1884 y que los pilotes del puente son
tramos de rieles ferroviarios, podemos concluir que la fecha de
construccion de la pasarela es posterior a la indicada. Este puente
permitia conectar el sector sur de la ciudad con las fincas y peque-
flos emprendimientos agricolas ubicados en la zona de San José
y El Infiernillo.

Imagen 1

Izquierda, fotografia del puente peatonal, 1905¢. Fuente: Archivo Unidad “Historia y
conservacion patrimonial”, Incihusa-Conicet, cct, Mendoza. Derecha, croquis de corte
transversal del puente. Elaboracion propia.
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El proyecto de puente no construido (1905)

El puente que no se construy6 se emplazaria en un punto que ad-
quirié mucha importancia para la época. En efecto, la calle Parana
(actual Garibaldi) en su interseccion con el Canal Guaymallén con-
curria también con el Zanjon del Escarpe (hoy desaparecido y con
traza en la zona proxima a la actual calle Alem), lo que generaba
una isla. Para continuar camino hacia el este por calle Parana, era
necesario vadear el Canal Zanjon y luego recorrer una cuadra en
diagonal para alcanzar el Carril Nacional (actual Bandera de los
Andes).

De acuerdo con planos de la época, podemos ver que la calle
Parand definia el borde sur de la trama urbana, ademas el punto
se caracterizaba por ser relativamente bajo y de escasa pendiente,
lo cual ensanchaba significativamente el cauce del Canal Zanjon,
situacion intensificada por la llegada del Zanjon del Escarpe. En
vista de la longitud del puente proyectado, para su concrecion se
requeria una canalizacion por lo menos en las progresivas proxi-
mas al puente.

La obra proyectada en 1905 constituia un claro mensaje de
“progreso’ y tendia a satisfacer demandas de transito impuestas por
la creciente urbanizacion de la ciudad en expansion, por ejemplo,
el cruce de carros cargados y maquinas viales necesarias para la
macadamizacion (mejoramiento) del Carril Nacional. El proyecto
y célculo de esta obra estuvo a cargo del ingeniero Juan Molina
Civit, titular de la Direccion Nacional de Puentes y Caminos del
Ministerio de Obras Publicas.® En una carta enviada al director de
la 4* Seccion (Cuyo) de dicha direccion, el ingeniero José Corti’

¢ El ingeniero Juan Molina Civit nacié en Mendoza, el 2 de febrero de 1869 en el
seno de una tradicional familia patricia; realizo sus estudios de Ingenieria en Buenos Aires,
ciudad donde a partir de entonces residio en forma permanente. Proyectd numerosas e
importantes obras para su provincia natal. Fue inspector general de Puentes, Caminos y
Telégrafos del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion y secretario del Departamento
de Obras Publicas del mismo ministerio. Fallecié en 1932 en la ciudad de Buenos Aires.

7 José S. Corti nacio en Austria en 1861 y lleg6 a Argentina cuando tenia seis afios.
A los 16 ingres6 como dibujante técnico al Departamento de Ingenieros Civiles de la
Nacién. Entre 1881 y 1885, participd en la Comision de Estudios y Construccion del
Ferrocarril Andino que realizaba el tramo entre San Luis y Mendoza, luego la prolon-
gacion a San Juan, ciudad donde se radico y formo su hogar. Fallecio en junio de 1938
en la ciudad de Mendoza.
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propone denominar al puente “Yupanqui”, que era “[el] nombre
del 8vo Inca peruano que mando unos ingenieros para que hicieran
en Mendoza los canales de riego que encontraron los espafioles
cuando llegaron a Mendoza en febrero de 1561, concepto acufiado
en la obra de Abraham Lemos, de 1888, escrita en ocasion de la
Exposicion Universal de Paris de 1889.%

Con respecto a la provision de la superestructura metalica,
Molina Civit propuso adquirir el material en la casa alemana
Harkort —aceria fundada a comienzos del siglo xix por el ingeniero
homoénimo, que desarrolld un proceso productivo al respecto— o
en la casa Baume et Marpent —aceria de origen belga fundada en
1853, que adquiri6 gran prestigio en la fabricacion de material ro-
dante. En Mendoza, esta ultima provey¢ el material para el Mer-
cado Central y tiempo después llegaron troles fabricados por esta
empresa. El ingeniero Molina Civit propuso la compra en Europa
pues, segun sus dichos, hacerlo en talleres de Buenos Aires costa-
ria cincuenta por ciento mas caro. El armado de la parte metalica
y la infraestructura, estribos y pilares seria llevado a cabo por la
administracion.

El proyecto de este puente metalico lo mostraba con una luz
de 47.50 metros y formado por tres tramos isostaticos de 15.80
metros, un ancho total de 9.05 metros, calzada de 6 metros y dos
veredas, seria ubicado a 1.30 metros promedio sobre lecho del
Zanjon. Cada tramo se resolvia con dos vigas principales de borde
de seccion doble 1, compuesta de 1.20 metros de alto. Transversal-
mente presentaba ocho vigas de seccion doble T, separadas entre
si por 2.25 metros, sobre las que descansaban vigas longitudinales
laminadas doble T. El emparrillado asi definido era cubierto por
chapas bombeadas (buckle-plates), y concluia el tablero con una
capa de ripio para la calzada. La subestructura se componia de dos
estribos cerrados con alas laterales de mamposteria de ladrillo,
con cabezal de silleria de piedra canteada y asentados en dados
de hormigoén simple. Los pilares eran tabiques de mamposteria,
con laterales redondeados como rompeolas y cabezales de piedra
tallada, con base simple hormigonada. Los apoyos fijos se pensaron

8 Abraham Lemos, Mendoza: memoria descriptiva de la provincia obra mandada a
ejecutar por el Exmo. Gobierno de la provincia para concurrir a la exposicion de Paris
en 1889, Mendoza, Tipografia y papeleria “Los Andes”, 1888, p. 218.

Cuadernos Americanos 187 (México, 2024/1), pp. 85-109. 95



José Alejandro Gomez Voltan y Silvia Augusta Cirvini

del tipo caja espiga de hierro fundido y el movil de rodillos entre
placas de igual material. Las barandas se mostraban trabajadas
artisticamente en flejes de acero remachado (imagen 2).

Imagen 2
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Proyecto del puente metalico del ingeniero Juan Molina Civit en 1905. Fuente: Archivo
Ministerio de Obras Publicas de la Nacion, Argentina.

Lamentablemente, por razones que no hemos podido determinar,
este puente no llegd a construirse. Simultaneamente a la elabo-
racion del proyecto, se habia mejorado el pavimento del Carril
Nacional hasta la Villa Nueva de Guaymallén, realizado trabajos
y obras de drenaje tendientes a desaguar las ciénagas, e incluso se
hicieron tratativas para la compra de la superestructura del puente
en Inglaterra, es decir, todo indica que el puente era una eviden-
te necesidad para un fluido transito hacia el este.

Puente béveda de hormigén armado (1916-1926)

El primer puente carretero de hormigén armado, construido en el
sitio que antes ocupaba el puente peatonal, estuvo a cargo de la
empresa Carlos Silvestri y Cia. y se demolio diez afios después para
erigir el conocido como Puente de los Leones. Durante 1915 se
proyecta su realizacion a la vez que se ejecuta en forma simultanea
lanecesaria canalizacion del Zanjon. Esta obra se encuadraba en las
propuestas del Plan Carrasco ya que se expropiaron terrenos para
ubicar los accesos al puente y también para dar inicio al proyecto
de la “avenida del Este”.
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En octubre de 1915 es otorgada la licitacion del puente por
17 073 pesos m.n. a Didgenes Bustamante y Cia., pero un mes mas
tarde éste solicitd un incremento de 1 500 pesos m.n., aduciendo
una evaluacion incompleta de ciertos detalles constructivos, lo cual
llevé a la anulacion de la licitacion. Fue entonces cuando le adju-
dican la obra a la empresa de Carlos Silvestri y Cia., que comienza
los trabajos a fines de 1915 y los termina en febrero de 1916.° Se
promete que “sera el mejor puente sobre el Canal Zanjon por su
solidez [y] amplitud, que ofrece de 10 a 12 metros de ancho”.!® El
proyecto de esta obra arroj6 un puente en boveda cuyo intradds
sigue el perfil de un arco escarzano fuertemente rebajado con
una flecha de 1.50 metros sobre el maximo nivel de crecida. Fue
construido integramente en hormigén armado, cubriendo una luz
libre de 16 metros, con ancho de calzada de 6.20 metros y una
altura de la rasante de unos 3 metros sobre el nivel del lecho del
Canal Zanjon. La resolucion de la estructura se abordd con una
boveda circular de 12 metros de radio y 10.50 metros de ancho
total. Esta placa curva tuvo un espesor variable de 0.25 metros en
la clave a 0.45 metros en apoyos donde se acartelaba hasta alcanzar
los estribos (imagen 3).

Sobre los laterales, los timpanos de 0.25 metros de espesor
daban continuidad a la boveda, que constituia una caja rellena
con suelo granular seleccionado y compactado hasta el nivel de
calzada, formando la misma. El trabajado barandal de hormigon
armado, sumado a las dos importantes veredas que acompafiaban
a la calzada, invitaba a un agradable paseo.

Los estribos, también de hormigén armado, fueron revestidos
con piedra en la cara externa al Zanjon. Presentaban dos alas
laterales ortogonales y un par de contrafuertes internos paralelos

® Carlos Silvestri fue un constructor italiano llegado a Mendoza a principios del
siglo xx. Registramos su participacion como contratista en diferentes obras publicas,
edilicias y de infraestructura: obras en la remodelacion del edificio del Club Social como
Legislatura provincial (1910), edificio de la terminal de Tranways (1914), trescientas
trece unidades de vivienda en hormigén armado luego del gran terremoto del sur men-
docino (Villa Atuel, Malvinas y Goudge) en 1929, y obras de pavimentacion del carril
a Lujan de Cuyo (1930c.).

10 La empresa Carlos Silvestri y Cia. publicitaba en el diario Los Andes de la época
tener experiencia en el uso del “cemento armado”, cf. Los Andes, 15-x1-1927; Los Andes,
30-v-1927; Los Andes, 22-v-1926.
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Imagen 3
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Izquierda, fotografia del puente en 1920. A la derecha, planos de construccion, 1915.

Fuente: Memoria del Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos
Aires, Mendoza, Los Andes Hermanos, 1920, s.p.

a las primeras, estos cuatros elementos permitian contrarrestar el
empuje lateral de la boveda.

Aclaramos que con la denominacion boveda nos referimos a
la forma geométrica del elemento principal, pues desde un punto
de vista eminentemente estructural, el puente fue una placa o losa
curva con bordes fuertemente rigidizados, lo cual, sumado a la
disposicion de la armadura y el manejo de los espesores, le otorga
una clara capacidad de trabajo en flexion, es decir, alejado del
concepto de boveda estructural.

Puente en arco de hormigén armado (1926-1970)

Si observamos la silueta del anterior puente, que desarrolla su re-
bajada boveda sobre un Canal Zanjon fuertemente “estrangulado”,
podemos concluir que mas temprano que tarde esta obra generaria
serios perjuicios en épocas de crecidas. En efecto, en 1926, luego
de una elevacion de las aguas que inundo parte de la ciudad y dané
las margenes del Zanjon, se dispone la reconstruccion del puente
de la calle Garibaldi.

El proyecto de este puente, realizado integramente en hormi-
gbén armado, lo mostraba de 14 metros de luz, una calzada de 6.40
metros y un ancho total, incluidas veredas, de 9.60 metros. Para
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la resolucion estructural se emplearon dos arcos laterales atiran-
tados de traza circular con una flecha maxima de 2.50 metros,
los cuales soportan cada uno siete pendolones de los que cuelgan
igual numero de vigas transversales, mas un par ubicadas sobre
los apoyos (imagen 4).

Imagen 4

Izquierda, fotografia del Puente de los Leones en 1935. Fuente: Cien afios de vida
mendocina: centenario diario Los Andes, 1882-1982, Mendoza, Los Andes Hermanos,
1982, p. 102. A la derecha, restitucion fotografica. Elaboracion propia.

Sobre las vigas transversales apoyaban seis vigas longitudinales de
tal forma que componian un emparrillado sobre el cual descansaba
la losa de tablero de 0.18 metros de espesor. Los estribos fueron
tabiques de hormigén armado, cerrados con alas ortogonales al
cauce del Zanjon. Para los apoyos se uso una articulacion con-
formada por rodillos entre dos placas de hierro fundido cada una
vinculada al cabezal del estribo y a la base del arco. Las veredas
de un metro de ancho presentaban la particularidad de hallarse por
fuera de los arcos, para lo cual fueron construidas como ménsulas
empotradas en el cordon inferior del arco, el barandal se realizo
en cafio de hierro cincado.

Ambos accesos al puente fueron jerarquizados con pedestales
que, ademads de encauzar el transito hacia la calzada, sostenian
cuatro leones de hierro fundido realizados por el escultor catalan
Juan José Cardona (imagen 5), quien arribé a Mendoza en 1918 vy,
junto con otros maestros, como Fidel de Lucia, particip6 en la crea-
cion del Museo de Bellas Artes y la Escuela de Artes Aplicadas.!

" Cuando se demoli6 el puente en 1970 los leones fueron reubicados. Los dos del
Municipio de Capital se colocaron en el Paseo Ramos Correas al comienzo del Paseo de

la Alameda (Av. San Martin y Cordoba) y los de Guaymallén en la explanada de acceso
al edificio comunal en Villanueva.

Cuadernos Americanos 187 (México, 2024/1), pp. 85-109. 99



José Alejandro Gomez Voltan y Silvia Augusta Cirvini

Este tipo estructural de puente comienza su desarrollo a fines
de los anos veinte, alcanzando su maximo desarrollo durante la
década de los treinta. La tipologia fue heredada de puentes metali-
cos del ferrocarril que en sus inicios conformaban el arco mediante
una poligonal de perfiles laminados, los pendolones eran barras
biarticuladas de hierro fundido y el atirantado se lograba con una
cadena con eslabones de igual material. Por ello, aunque este tipo de
puente se fabricaba en hormigén armado, se continuaba llamando
“cadena” al tensor inferior.

Imagen 5

Imagen actual de los dos leones que se encuentran en la explanada del Municipio de
Guaymallén. Fotografias de José Alejandro Gomez Voltan.

A partir de la década de los cuarenta se abandona paulatinamente
el uso de este tipo de puente, pues su construccion representaba
un importante costo de encofrado y una compleja secuencia cons-
tructiva que debia dar inicio con los arcos, luego los pendolones y
finalmente el tablero, para asi permitir que cada elemento “entrara
en carga” bajo las solicitaciones para las que fue disefado.'?
Desde los afios cincuenta del siglo xx, por la ascendente ur-
banizacion de Mendoza, que paso de ser una pequefia ciudad a
metropolis con un suburbio extendido, la zona donde se ubica este
puente creci6 notablemente. En el sitio donde luego se instalara
la terminal de démnibus existi6 durante décadas un mercado con-
centrador de verduras y hortalizas de la region. Por el Puente de
los Leones pasaban diariamente, a pie, en carros y chatas, cientos

12 Un puente similar a éste y que aun existe es el que cruza el Rio Mendoza en
Cacheuta, denominado Puente Jorge Frasca.
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de compradores, con lo cual se abastecia a la ciudad de produc-
tos frescos.

El puente actual (desde 1970)

El puente que existe en la actualidad fue construido integramente en
hormigén armado de 15 metros de luz, una calzada de 8 metros y
un ancho total, incluyendo veredas, de 14 metros. Para la resolucion
estructural se emplearon tres vigas prefabricadas y pretensadas, de
seccion T con talon y conectadas entre si con vigas transversales
sobre las que descansa un tablero de 0.2 metros de espesor.

Los estribos también son tabiques de hormigén armado, cerra-
dos con alas ortogonales al cauce del Canal Zanjon. Los apoyos de
las vigas principales sobre los cabezales del estribo son manchones
elasticos de caucho de policloropreno (neopreno), intercalados
con chapas de acero. Las veredas de tres metros de ancho forman
parte estructural del tablero del puente y se encuentran levemente
por encima del nivel de la calzada por lo que ofician, ademas, de
guardarruedas. El barandal esta resuelto con un tosco helicoide rea-
lizado con varilla de acero de 20 milimetros de diametro (imagen 6).

En los afios cincuenta del siglo xx se concreta la apertura de
la avenida Acceso Este, proyecto que provenia del famoso Plan
Regulador de 1940. Una década mas tarde, en los sesenta, se hace
necesario adecuar el sistema de transporte de media y larga distan-
cia a las necesidades y demandas de una ciudad como Mendoza,
que s6lo contaba con una antigua y pequena plataforma apeadero en

Imagen 6
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Estado actual del puente de calle Garibaldi sobre el Canal Cacique Guaymallén. Foto-
grafias de José Alejandro Gémez Voltan.
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pleno centro sobre las calles Primitivo de la Reta y Amigorena. Se
decide entonces encarar el proyecto de una importante terminal de
omnibus en la interseccion de las avenidas Acceso Este y Costanera
(Acceso Norte), en el predio que hasta entonces habia ocupado la
Feria de Guaymallén. El edificio, proyectado y construido por el
arquitecto Gilberto Olguin en 1969, tiene una planta con esquema
en u, que rodea la gran plaza central, con una galeria perimetral de
circulacion que une las tres alas y abre sobre los sesenta andenes
para descenso y ascenso de pasajeros (imagen 7).

Imagen 7

Izquierda: fotografia de la terminal de dmnibus antigua, 1960c. Fuente: Archivo Unidad
“Historia y conservacion patrimonial”, Incihusa-Conicet, cct Mendoza. A la derecha,
terminal nueva, 1979. Fuente: Cien arios de vida mendocina: centenario diario Los
Andes, 1882-1982, Mendoza, Los Andes Hermanos, 1982, p. 193.

Esta importante obra modificd notablemente el sitio y requirio de
la construccion de ese nuevo puente y de la adecuacion de toda la
red viaria en el entorno que s6lo se completo en los afios setenta,
cuando se cred el Acceso Sur que nace a pocos metros de la ter-
minal en el Acceso Este.

Caso 2: el puente sobre el Rio Mendoza en Lujdn

LLa Villa de Lujan se ubica a unos veinte kilometros al sur de la
ciudad de Mendoza. La construccion de un puente sobre el entonces
Camino Nacional fue muy importante para su €poca, pues por una
parte representaba el tinico punto de paso para conectar a la ciudad
de Mendoza con las poblaciones del sur: Tunuyéan, 9 de Julio (San
Carlos), 25 de Mayo (San Rafael); y, por otra, fue una imponente
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obra de ingenieria que marcaba su presencia en medio del paisaje
dominado por el Rio Mendoza y la cordillera de los Andes. Es posi-
ble que con anterioridad a este puente, el cruce del Rio Mendoza se
hiciera mediante un paso o vado ubicado en el mismo lugar o muy
proximo, pues la traza de dicho camino es antigua, asi lo atestigua,
por ejemplo, el plano del doctor Martin de Moussy, Description
géographique et statistique de la Confédération Argentine, Paris,
Imp. Lemercier, 1864.

Los primeros datos referidos a la voluntad de construir esta
obra los encontramos en un proyecto de ley presentado en 1880
por los diputados provinciales José V. Zapata y Joaquin Villanueva
para que se realizaran los estudios pertinentes. Sin embargo, solo
en 1886 los diputados mendocinos Felipe Yofre y Justino Solari
logran que el Poder Ejecutivo autorice la construccion del puente
con una inversion de 318 000 pesos m.n. En ese mismo afio de 1886
se dicta la ley que autoriza su adquisicion en Londres y su posterior
armado. Este puente es igual en cuanto a su estructura, dimensio-
nes y afio de construccion al que se ubica en Alto de Sierra, sobre
el Rio San Juan en la provincia homoénima (difieren solo en que el
de Lujan tiene siete tramos y el de San Juan seis). Ambos puentes
arribaron por barco al Puerto de Rosario y desde alli se trasladaron
por ferrocarril hasta la estacidon mas proxima a cada emplazamiento.

Enla Memoria descriptiva de la Provincia de Mendoza (1888)
de Abraham Lemos, documento redactado para ser presentado y
promocionar la provincia en la Exposicion Universal de Paris de
1889, encontramos una referencia a este puente proximo a cons-
truirse:

Los PUENTES, que estan en via de ejecutarse, son los exigidos mas urgente-
mente por las necesidades de la viabilidad de las regiones australes, los que
corresponden a la administracion. Se han estudiado y pronto principiaran
a construirse uno sobre el Rio Mendoza y otro sobre el Rio Tunuyan. Uno
y otro demandaran un desembolso de 200 a 300 mil pesos. La obra mas
importante que esta hoy en ejecucion es la toma del Zanjon, cuya ejecucion
se inicia en estos momentos bajo la direccion de un Ingeniero europeo [se
refiere a César Cipolletti] de mucha reputacion.'

13 Lemos, Mendoza: memoria descriptiva de la provincia [n. 8], pp. 240ss.
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La empresa Braly y Compaiiia realizo la construccion de la su-
perestructura y el armado metalico. Claudio Andrés Braly fue
un agrimensor que entre 1882 y 1885 tuvo a su cargo parte de la
mensura realizada en la provincia de La Pampa para el reparto de
los terrenos ocupados durante la Campana del Desierto que realizo
el general Julio A. Roca. Fue precisamente durante la presidencia
de Roca que Braly obtuvo importantes contratos para realizar obra
publica: asi lo vamos a ver unido a Arnaud Coqueteaux en 1887
para la propuesta de construccion de un ferrocarril metropolitano
y una estacion central. Después, junto a Augusto Bernardo, reali-
zara en 1889 la construccion de tramos de ferrocarril proximos a
la Capital Federal.

Durante 1889 realiza las obras de subestructura y armado del
Puente de Lujan por un monto de 171 000 pesos m.n. y en simul-
taneo el del Rio San Juan. En esta tltima obra, luego de detenerla
a mitad de su concrecion, la empresa amenaza con la rescision del
contrato aduciendo la subida de cotizacion del “metélico” (oro) y,
aunque la ley de obra publica de la época en forma expresa negaba
todo tipo de reajuste del precio de obra cualquiera fuese la causal,
se le concedieron los mayores costos.

Poco tiempo después el Puente de Lujan presento serios pro-
blemas en su remachadura y es por ello que, apenas a diez afios
de su construccidn, fue necesaria una consolidacion por parte de
los talleres Pedro Vasena de Buenos Aires, a cargo de la Direccion
Nacional de Puentes y Caminos. En esta intervencion se cambiaron
remaches que estaban descabezados, se agregaron los faltantes y
otros que solo tenian la cabeza, se cambiaron montantes, se agrega-
ron vigas transversales superiores (en foto antigua del Puente San
Juan vemos que también faltan estas transversales) y se corrigieron
algunas diagonales y contradiagonales que habian sido ubicadas
errobneamente en orden inverso; esta reparacion costdé mas de 20 000
pesos m.n. (el material ascendi6 a 4 143 pesos en oro sellado, y el
armado a 16 500 pesos m.n.), casi 15% del costo inicial de la obra.

Junto con dicha intervencion se realizaron obras de defensa,
nueve espigones, ocho de los cuales sufrieron dafios durante las
crecidas de 1922 y 1923 y se hizo el repintado del puente. En 1925
se repararon los dafios y se conectaron todos los espigones con una
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defensa longitudinal de 250 metros usando bolsas de arpillera con
relleno de aridos.

Como en todos los grandes puentes nacionales de la época,
el mantenimiento de éste estuvo a cargo de un guardapuente y
su ayudante, quienes lo custodiaban y practicaban reparaciones
menores, como por ejemplo en el alambrado de cierre, el regado
y nivelacion de la calzada, el acceso al puente y el cuidado de los
forestales y, ademas, llevaban un registro diario hidrométrico del
Rio Mendoza e informaban semanalmente las novedades.

Ubicado sobre la actual Ruta Provincial nimero 15, el Puente
de Lujan tiene una luz total entre estribos de 284.20 metros y esta
formado por siete tramos isostaticos de 40.60 metros cada uno,
medidos entre los ejes de las articulaciones de los apoyos. El ancho
de calzada es de 5.50 metros, con un ancho total de 7 metros y
altura total de 7.60 metros. Cada tramo metalico de la superestruc-
tura se resuelve con dos vigas longitudinales verticales reticuladas
tipo Pratt conformadas por angulares en alas y un alma de chapa
roblonada. Los montantes en catorce porciones también son de
seccion compuesta, mientras que las diagonales son de planchuela.
La vinculacién de estos elementos es directa mediante roblonado,
con ausencia de chapa nodal.

Estas vigas reticuladas se conectan entre si por sus cordones
superiores e inferiores mediante vigas transversales de seccion
compuestas, rigidizado el conjunto mediante angulares en cruz
de San Andrés. El tablero termina de resolverse con cuatro vigas
longitudinales de seccion doble T que se apoyan sobre las trans-
versales inferiores, conjunto que define un emparrillado sobre el
cual descansan paneles abombados de acero (buckle-plates), sos-
tén de la capa de agregado grueso que constituye la calzada. Con
alas laterales los estribos son cerrados, realizados en silleria de
piedra. Los seis pilares son un par de cilindros de chapa de hierro
rellenos de hormigon, vinculados por arriba con un marco de per-
files laminados rigidizados, mientras que en la base presentan un
ensanche que se abulona a un dado de la fundacién de hormigon,
posiblemente apoyado en pilotes de madera. Cada cilindro recibe
en su cabezal una piedra arenisca que sirve de base para los apoyos
fijos y moéviles del puente resueltos con rodillos entre placas de
hierro fundido (imagen 8).

Cuadernos Americanos 187 (México, 2024/1), pp. 85-109. 105



José Alejandro Gomez Voltan y Silvia Augusta Cirvini

Imagen 8

Izquierda, postal del Puente de Lujan de Cuyo, 1940c. Fuente: Archivo Unidad “Historia
y conservacion patrimonial”, Incihusa-Conicet, cct, Mendoza. A la derecha, colapso
del tramo central en 1974. Fuente: Cien arios de vida mendocina: centenario diario Los
Andes, 1882-1982, Mendoza, Los Andes Hermanos, 1982, p. 108.

En 1974 un camién embistid de lleno un montante del tramo cen-
tral, haciéndolo colapsar. Se consideraron varias alternativas de
reparacion y se optd por reemplazarlo con un tramo de hormigon
pretensado y un apoyo central realizado con un marco de hormi-
g6on armado que reducia la luz libre a la mitad. A fines del siglo xx,
se limitd el transito a vehiculos livianos. El Puente de Lujan
constituye un excelente ejemplo de la ingenieria de puentes de la
segunda mitad del siglo xix. En efecto, esta tipologia estructural
pertenece al vertiginoso desarrollo del transporte ferroviario que
abarco practicamente a todo el mundo e hizo surgir asi en Europa
importantes acerias productoras de puentes y material rodante, las
que alcanzaron la estandarizacion en los procesos de fabricacion,
laminacion y la resolucion de las distintas variantes de puentes.

Conclusiones

SEGUN expresamos al inicio del articulo, los puentes pueden ser
bienes culturales pasibles de “patrimonializacion”, entendida ésta
como un proceso de reconocimiento de valores, tanto materia-
les como simbolicos, que las nuevas generaciones reciben como
herencia que estan obligadas a enriquecer al incorporar ellas otros
elementos en una lectura contextual del bien. Tal proceso permite
pasar de la valoracion de los “especialistas” a la valoracion social,
la cual abarca el conjunto de representaciones y apropiaciones
colectivas (sean amplias o sectoriales) que legitiman y otorgan a
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los bienes sentido social y un significado en el seno de la cultura
actual.

Es el caso del Puente de Lujan, uno de los mas antiguos de la
provincia que aun existe, que explica la historia de la voluntad de
comunicar de ese camino al sur, la vieja ruta que integro el Valle
de Uco y el oasis sur con los valles de los rios Diamante y Atuel,
pero que ademas se convirtidé en un hito en el paisaje de la Villa
de Lujan. Su patrimonializacion permite, en primer lugar, recons-
truir su momento inicial, es decir develar el sentido de su origen
y existencia, significado perdido o desdibujado en el tiempo y la
valoracion social de la obra; en segundo lugar, propone considerar
el valor de su materialidad como obra de la “cultura ingenieril” del
siglo xx, e incluir a la vez una revision del estado y funcionalidad
de los elementos del paisaje que el mismo puente compone. Es
decir, “patrimonializar” el Puente de Lujan, supondra atender a
la calidad y caracteristicas de ambas riberas, al tratamiento de los
asentamientos precarios e ilegales del Bajo Lujan y a la restaura-
cion de los antiguos “miradores” hacia el rio, hoy abandonados,
entre otros aspectos.

En el caso de los puentes sobre el Canal Zanjon el trabajo rea-
lizado se apoya mas en la condicién documental que éstos brindan
a lo largo de la historia. Una de las caracteristicas de los bienes
patrimoniales es su caracter de documento que da cuenta no sélo de
una época sino de las dinamicas culturales, sociales y territoriales
de las que es testimonio. Esta capacidad documental es la que le
permite brindar informacion tanto del bien cultural mismo como de
la sociedad que lo produjo. Cada uno de los puentes (realizados o
proyectados) brinda informacion rica y valiosa sobre la ingenieria
de la época, de las condiciones en las que se desarrollaba la obra
publica, y aporta conocimiento acerca del arte y la técnica del pa-
sado. También fue posible utilizar las obras de los puentes habidos
en ese punto del Canal Zanjon como un eslabon indispensable para
entender la evolucion de la ciudad, de sus vias de acceso, de la
traza y canalizacion de su red hidrica etcétera.

Para finalizar y como sintesis que retine el analisis de ambos
casos, resta decir que la construccion de estas obras en la region
no surgié como resultado de una planificacion para facilitar y
fomentar el desarrollo de una zona hasta entonces improductiva
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o despoblada, por el contrario, su ejecucion obedecid siempre al
clamor social y de los actores econdmicos que presionaban a la
dirigencia para mejorar su calidad de vida.
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RESUMEN

La construccion de puentes es muy importante para salvar un obstaculo, no
solo topografico sino también de comunicacion, desarrollo o integracion de una
zona. El presente articulo analiza dos estudios de caso en la ciudad de Mendoza,
Argentina, con el fin de reconocer el valor historico cultural de dichos bienes.
Una de las caracteristicas de los bienes patrimoniales es su caracter de docu-
mento que da testimonio tanto de una época como de las dindmicas culturales,
sociales y territoriales.

Palabras clave: Mendoza/puentes historicos, patrimonio cultural, infraestructura
viaria, monumento/documento, obra de ingenieria.

ABSTRACT

Building bridges is essential to overcome obstacles, not only topographical but
also hindrances to communication, development or territorial integration. This
article examines two case studies from Mendoza, the Argentinian city, in order
to recognize their cultural and historical value. One of the features of heritage
assets is their nature as documents, not only bearing witness to an era but also
to its cultural, social and territorial dynamics.

Key words: Mendoza/historical bridges, cultural heritage, road network, monu-
ment/document, engineering work.
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