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Resumen

A mediados del siglo XX, en medio del auge del desarrollismo, en ambitos guberna-
mentales y técnicos comenz6 a enfatizarse la necesidad de descentralizacién vial para
generar fuentes de riqueza y revertir la concentracion poblacional, econémica y politica
de la provincia de Buenos Aires. Este pensamiento quedo reflejado en el Plan Vial 1959-
1963 que, diseniado bajo la gobernacion de Oscar Alende, previé el trazado transversal
de nuevas rutas y el mejoramiento de las existentes. En este marco, el trabajo aborda
-con fuentes estatales, publicaciones periddicas e informes técnicos- el significado y el
alcance de una politica publica que, al tiempo que valorizaba el territorio local, intentaba
revertir la asimetria regional. Para ello se examinara sucesivamente la problematica
que llevé a la formulacion del Plan Vial, las concepciones subyacentes y el esquema
propuesto. La hipotesis de trabajo es que la particular modalidad de intervencién
estatal en materia vial abrevaba en los postulados desarrollistas que promovian el rol
decisivo del Estado en la provision de infraestructura, asi como la descentralizacion, la
planificacién y la iniciativa privada como pilares de la modernizacion del sector agrario.

Transversal routes in the interior of the province of Buenos Aires:
the Road Plan 1959-1963

Abstact

In the mid-20 th century, in the midst of the boom of developmentalism, in govern-
mental and technical fields began to emphasized the need for decentralization road to
generate sources of wealth and reverse the population, economic and political concen-
tration of the province of Buenos Aires. This thought was reflected in the Road Plan
1959-1963, which, designed under Oscar Alende s government, projected new trans-
versal routes and the improvement of existing ones. In this framework, the work analy-
zes -with state sources, press and technical reports- the meaning and scope of a public
policy that, while valuing the local territory, tried to reverse the regional asymmetry.
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For this, the problems that led to the formulation of the Road Plan, the concepts and
the proposed scheme will be examined. The hypothesis is that the particular modality
of state intervention in road matters was influenced by the developmental ideas. These
ideas promoted the decisive role of the State in the provision of infrastructure, as well
as decentralization, planification and private initiative as pillars of the modernization
of the agricultural sector.

Introduccion

A mediados del siglo XX, en una coyuntura signada por las expectativas en torno al
desarrollo, en 4ambitos gubernamentales y técnicos comenzé a enfatizarse la necesidad
de descentralizacion vial como via para generar nuevas fuentes de riqueza y revertir la
concentracion poblacional, econdmica y politica de la provincia de Buenos Aires. Este
pensamiento quedo reflejado en el Plan Vial 1959-1963, disefiado bajo una gobernacién
—de Oscar Alende- que manifesto a su vez una singular preocupacion por la cuestion
agraria. Dicho Plan previ6 el trazado transversal de nuevas rutas y el mejoramiento
de las existentes en pos del desarrollo del interior de la provincia (es decir, fuera del
drea metropolitana).

En la Argentina, no abundan los trabajos sobre vialidad, y la mayor parte de ellos se
dedican a la primera mitad del siglo XX (entre otros, Ballent, 2005 y 2008; Ospital,
2002; Gruschetsky, 2012; Gémez y Tchordonkian, 2014; Piglia, 2011 y 2014; Fernandez,
2016). Desde distintos enfoques tedrico-metodoldgicos y areas especificas de interés,
todos ellos reconocen en los afios treinta una intensa y decidida intervencion del Esta-
do en materia vial, asociada al proceso de urbanizacion, la difusion del automévil, la
presion de intereses sectoriales (como el Automoévil Club Argentino, el Touring Club
Argentino y los importadores de automéviles), el accionar de los ingenieros en las
reparticiones estatales y la expansion del turismo. La sancién de la Ley Nacional de
Vialidad en 1932, al crear un organismo autarquico (la Direccién Nacional de Vialidad,
en adelante DNV), provey6 en forma regular y permanente fondos para la construccion
de carreteras y establecid un sistema de ayuda federal a las provincias, permitiendo
la formulacién de planes de largo alcance. Se inici6 asi una intensa labor estatal que,
concebida como moderna, eficiente, centralizada y apolitica, a mediados de la década
siguiente empez6 a declinar. Por entonces, las nuevas y poderosas representaciones
mostraban el sistema a diseflar como una trama, y no un abanico, como ocurria con
el trazado de los ferrocarriles (Ballent, 2005:116). Estas imagenes, asociadas también
a la racionalidad técnica, la planificacion, la integracion territorial y al patriotismo,
operaron en la construccién de la tan ansiada red nacional de caminos permanentes, la
cual tendia a confluir en el mojon que en la Plaza del Congreso indicaba el “kilometro
cero”. En términos simbdlicos, integrar el territorio a través de la obra vial implicaba
fundamentalmente modernizar el medio rural (acercandolo a las urbes), fomentar el
comercio y estimular la recreacion de los sectores urbanos. Dicha interpretacion for-
maba parte de un contexto intelectual que valoraba tanto el crecimiento de la poblacion
urbana como la funcionalidad econémica del campo en tanto garantia para el progreso.
De alli que los multiples emprendimientos de aquellos afos subrayaban la primacia
de las rutas que oficiaran como soporte del transporte de la produccion agraria con
destino al puerto de Buenos Aires, asi como del turismo. Por lo tanto, y a pesar de los
avances, en la practica sigui6é preponderando el esquema radial con epicentro en la
capital nacional.

El ascenso de Juan Domingo Perén a la presidencia, en 1946, habria significado una
continuidad en materia vial (Gémez y Tchordonkian, 2014:22), pese a la pérdida
de autarquia de la reparticion y a las dificultades para adecuar limitados recursos a
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un escenario mas complejo. Las expectativas en torno a las carreteras de bajo costo
expresaban que el transporte de la produccién agropecuaria, el turismo y la defensa
constituian los objetivos prioritarios. Las estadisticas muestran que las construccio-
nes proyectadas y realizadas fueron significativamente menores, aunque dentro del
plan de obras publicas, las viales contaron con cuantiosas inversiones. Por su parte, el
mapa del sistema caminero de la etapa peronista permite observar la profundizacion
de una tendencia inaugurada tibiamente en la década anterior: la interconexién, que
modificaba lenta y parcialmente el tradicional esquema radial. Pese a ello, el centro de
gravitacion de la accion vial sigui6 desarrollandose en las ciudades o centros econo-
micamente relevantes, quedando excluidos aquellos espacios del interior escasamente
rentables. Las condiciones de vida rurales no estaban inscriptas en el mapa de poder
politico, no constituian un tema forjador de imagenes alrededor del camino, es decir,
un problema socialmente problematizado (Salomoén, 2017).

Ahora bien, ;qué sucedi6 con la politica vial y sus representaciones durante la segunda
mitad del siglo XX? Aunque relevantes, los aportes historiograficos han sido escasos
(Iramain, 2013; Civitaressi, 2018), en tanto que sobre la provincia de Buenos Aires en
tiempos del gobierno de Alende la incursion fue tangencial. Se ha senalado que los
programas vial, energético y agrario manifestaban una preocupacién gubernamental
por la deformacién y el subdesarrollo de la economia bonaerense. Las maximas auto-
ridades provinciales coincidian en un diagndstico: la inequitativa distribucién de la
propiedad territorial era la principal responsable de desigualdades sociales en el ambito
agrario (Lazzaro, 2008:102). Si bien la cuestion de la tierra se posicionaba en el centro
del debate publico, otras propuestas en beneficio de la vida cotidiana de los sujetos
rurales alcanzaron por entonces cierta visibilidad, tal como ocurrié con la construcciéon
de centros de salud y educacién, mejoras salariales, acceso a la ciencia y a la técnica e
infraestructura basica (caminos, electricidad, agua potable), las respuestas se destacaron
por su inconsistencia y su falta de sustentabilidad en el tiempo (Ivickas, 2017:643).

En este marco, el trabajo explora una dimensién que no ha sido muy atendida por la
historiografia, como es la infraestructura vial en el interior de la provincia de Buenos
Aires en tiempos de politica desarrollista. Aspira a demostrar que las politicas viales de
mediados del siglo XX marcaron un hito, por su significado y su alcance, puesto que,
al tiempo que valorizaban el territorio local, intentaban revertir la asimetria regional
simbolizada en la distribucién de rutas en forma de abanico convergente a la Capital
Federal. Para ello se examinara sucesivamente la problematica que llevo a la formulacion
del Plan Vial 1959-1963, las concepciones subyacentes y el esquema propuesto. Como
para estudiar una politica ptblica hay que contextualizarla, primero reconstruiremos
las transformaciones socio-econdmicas y la situacion vial en el interior de la provincia
de Buenos Aires a mediados del siglo XX. Luego tomaremos a las ideas como una
de las variables explicativas para, finalmente, examinar el significado del Plan Vial.
Documentacion estatal, publicaciones periddicas e informes técnicos oficiaran como
fuentes para rastrear las transformaciones materiales y simbdlicas que condujeron a
la formulacién de tal iniciativa.

Este articulo introduce tanto elementos subjetivos —representaciones sociales (Raiter
et al,, 2002)-, como elementos mas objetivos relativos al contexto y a los intereses de
los sujetos, enfocandose en la génesis del Plan Vial y no en su implementacion. Como
plantea Muller (2002), estudiar la génesis de una politica publica implica la formulacién
de dos preguntas fundamentales. La primera es su origen intelectual: ;de qué corrientes
de pensamiento es heredera? Lejos de representar un mero proceso de decision, puede
ser entendida como un cumulo de imagenes de la realidad sobre la que se quiere actuar.
Segundo, ;qué transformaciones sociales y econdmicas motivan la intervencion del
Estado en una sociedad civil cada vez mas compleja? ;Qué procesos conducen a que
un asunto se convierta en objeto de una politica publica? En esta direccion, para este
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trabajo resulta un aporte la perspectiva de Oszlak y O 'Donnell, para quienes las poli-
ticas estatales constituyen un conjunto de acciones y omisiones que manifiestan una
determinada modalidad de intervencion del Estado en relacién con una cuestion que
concita atencidn, interés o movilizacién de otros actores en la sociedad civil (Oszlak
y O'Donnell, 1981). Es decir, interactian con un proceso social tejido alrededor de
temas que las originan y suponen una priorizacién de los mismos. La seleccién priori-
taria compone la agenda publica, que nos muestra cudl es la percepcion de los poderes
publicos sobre lo que se debe atender y resolver (Tamayo Saez, 1997).

En base a este marco tedrico consideramos que, como toda politica publica, el Plan
Vial anida en una serie de procesos e imaginarios sobre el camino. A mediados del
siglo XX, en el interior rural de la provincia de Buenos Aires, el desarrollo del sector
automotriz, el incremento de los desplazamientos a las ciudades, la expansion agraria
y la difusién de nuevas pautas de consumo que se asemejaban a las de los sectores
medios urbanos generaron la necesidad de construir nuevos caminos y de mejorar y
conservar adecuadamente los existentes. Estos fenémenos se vincularon con otros dos:
el despoblamiento rural y la concentracion en el area metropolitana. Frente a ellos no
fue casual entonces que la politica vial expresara el anhelo por mejorar la posicién las
poblaciones del interior de la provincia, teniendo en cuenta que aportaban una gran
proporcion de la produccidn agropecuaria del pais y que podian ser potenciales focos
industriales.

Por otro lado, y en base a la premisa de que las ideas y los saberes técnicos juegan
un rol preponderante en el proceso y los cambios de las politicas (Sabatier, 2010),
identificamos un vinculo entre desarrollismo y politica vial. Pese a que la promesa
de desarrollo e integracion que la red caminera inspiraba no constituia un elemento
inédito, si lo eran las modalidades de intervencion publica con que tales expectativas se
sostenfan a mediados del siglo XX. Dicha modalidad de intervencién abrevaba en los
postulados que promovian el rol decisivo del Estado en la provision de infraestructura
y en la reversion de los desequilibrios territoriales, asi como la descentralizacién, la
planificacion y la iniciativa privada como pilares del desarrollo.

El interior bonaerense: transformaciones socio-econdomicas y
situacion vial a mediados del siglo XX

A mediados del siglo XX, aunque con ritmos diversos y heterogeneidades locales, se
intensificaron una serie de transformaciones -algunas gestadas con anterioridad- que
afectaron las condiciones de vida y de trabajo de los habitantes rurales del interior
de la provincia de Buenos Aires. Un primer fenémeno significativo consistié en la
recuperacion agropecuaria, traccionada por nuevas inversiones y medidas favorables
hacia el sector. Una vez derrocado el peronismo, una de las cuestiones centrales de la
problematica agraria fue el relativo estancamiento de la produccion, en especial, agri-
cola. Prueba de ello es que la superficie sembrada de avena, maiz y trigo -principales
productos- estaba en 1960 a un nivel inferior al de 1947: 4.370.199 ha frente a 4.654.868
ha (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 1947 y 1960). Lo mismo ocurria con los
niveles cosechados, tendencia compensada por la leve expansion ganadera. Los guaris-
mos indican que el stock vacuno pasé de 14.761.486 cabezas en 1950 a 17.517.793 en
1960, mientras que los ovinos se incrementaron de 12.746.462 a 19.044.463 (Ministerio
de Hacienda, Economia y Prevision de la Provincia de Buenos Aires, 1952; Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos, 1960).

Frente a este panorama, la fuerte devaluacion de 1955 resulté —al menos en el corto
plazo- el salto mas drastico, seguido de la disolucion del IAPI, la liberacién del precio
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de la carne, la fijacién de un precio minimo para los cereales, beneficios impositivos,
créditos subsidiados y la derogacién del congelamiento de los arrendamientos. La
recomposicién de incentivos al agro, tendencia que ya se vislumbraba desde fina-
les del gobierno peronista, facilit6 la obtencién de recursos y comenzé a revertir
la tendencia. Ademas, influyeron en la conducta de los productores los adelantos
tecnoldgicos que, al tiempo que resolvian el problema de escasez de mano de obra
y mejoraban la productividad, daban lugar a la expansion agricola, inicialmente
lenta (Barsky y Gelman, 2001:333). En paralelo, aumenté la produccién lechera,
se produjeron cambios en la actividad ganadera (asociados a la composicion de
razas, la introduccion de nuevas técnicas frigorificas y la propagaciéon de praderas
artificiales) y mantuvieron cierta relevancia las pocas industrias del interior de la
provincia (Rougier, 2014:125). Por otra parte, el puerto de Buenos Aires concentraba
la mayor parte del trafico comercial. Mientras que en 1960 ingresaban a dicho puerto
1.943 embarcaciones, 113 lo hacfan al puerto de Bahia Blanca, 156 a Rosario y 515
al resto de los puertos -Santa Fe, Necochea, La Plata, Puerto Madryn, etc.- (Camara
Argentina de la Construccion, s/f).

Otro de los hechos destacados del periodo fue la creacion en 1956 del Instituto Nacio-
nal de Tecnologia Agropecuaria (INTA), institucion destinada a la tecnificaciéon y
al mejoramiento de la empresa agraria y de la vida rural, en un momento en que la
cuestion tecnoldgica empez6 a ser problematizada como la llave maestra para superar
el estancamiento. Asi fue como la actividad agropecuaria, junto a la industrial, se con-
solidé como el sector econémico al cual los poderes publicos le asignaron objetivos
de productividad ambiciosos con el fin de recuperar lo que por entonces se percibia
como un retraso dramatico.

La modernizacién del agro bonaerense trajo aparejado una importante mutacion en
la vida rural y en las relaciones con el espacio (Albadalejo, 2017). Muchos productores
reemplazaron paulatinamente las labores fisicas por las gerenciales, delineando un
nuevo perfll que se definia como profesional y descalificaba el modo de vida rural.
A su vez, la difusién de nuevas pautas de consumo que los asemejaban a los sectores
medios urbanos, en combinacidn con la desvalorizacion de los productos elaborados
por la propia familia o comunidad, los involucré cada vez mas en el mercado. No sélo
el deseo de bienes de consumo masivo, la participacion de alguna actividad cultural o
de esparcimiento, la visita al médico, el abastecimiento de insumos o la reparacion de
maquinarias mas complejas incrementaron la frecuencia de los viajes a las ciudades
(de una o dos veces al mes a dos o tres veces por semana), sino también motivaron el
abandono de la explotacion como residencia permanente (Balsa, 2006). Asi, los peque-
nos pueblos dejaron de ser centros de la vida social agraria y las ciudades-cabecera de
los distritos ocuparon su lugar como espacios de sociabilidad.

En los afios sesenta, una encuesta a productores medios de la regiéon pampeana
detectd una tendencia a migrar a las localidades urbanas cercanas, sin abandonar la
propiedad agraria ni su manejo inmediato (Brie, 1977:49). En otros casos, la migra-
cién de trabajadores fue permanente, debido a cambios productivos que derivaron
en la disminucién de mano de obra necesaria para las tareas agricolas. Es menester
tener en cuenta que la mayor disponibilidad y las innovaciones de los automoviles
y la mejora de las grandes rutas pavimentadas habrian obrado a favor de estos fend-
menos (Balsa, 2006).

De acuerdo a un estudio de la Direccién Provincial de Energia, durante el lapso com-
prendido entre 1950 y 1957 se registré un éxodo de 95.400 habitantes hacia el area
metropolitana (Brie, 1977:23-24).! La combinacién de factores objetivos y subjetivos
generd una dindmica de retroalimentacion. El despoblamiento de los campos y el
aislamiento concitaron preocupacion, no sélo entre los residentes rurales sino también
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entre ingenieros agronomos. No casualmente, la encuesta antes mencionada se encar-
g6 de medir la distancia al pueblo y entre vecinos (Brie, 1977:29-30). La distancia al
centro urbano mas proximo que predomina en el universo encuestado es la de 5-20
km (49,7%), seguida por 20-40 km (19,6%), 1-5 km (13,5 %) y mas de 40 km (6,1%);
el 10,9% habitaba dentro del pueblo. En tanto, el 40% de las familias distaba 1 km del
vecino mas cercano. La distancia aparecia asi como un condicionante que operaba en
el tiempo y el espacio, incidiendo en las pautas culturales (aspiraciones, formas de vida,
uso del tiempo, ocio, informacion, etc.), el empleo de los instrumentos de la moder-
nidad (medios de comunicacion social, tecnologia, etc.), el acceso a bienes y servicios
tipicamente urbanos (mayor desarrollo de la educacion, de la salud, etc.) y las decisio-
nes (por mayor contacto con los centros de decisién y con las organizaciones de base).
Este esquema interpretativo que estima la cercania fisica entre los individuos se con-
dice con otras valoraciones de la época: el confort, la activa vida social y cultural, asi
como la promisioén de oportunidades y la modernidad que ofrecian las ciudades. Si
bien la sobreestimacion de estas ultimas no resulta novedosa -ya desde el siglo anterior
se las caratulaba como la garantia para el avance del progreso y la civilizacion-, fue el
contexto de mediados del siglo XX el que reforzé su atractivo. Aunque, sin dudas, la
realidad mostré fuertes contrastes y desilusiones.

Las fuentes locales dejan entrever una interpretacion de las migraciones internas no
comandada exclusivamente por factores de atracciéon imperantes en las zonas de lle-
gada, sino también por factores de expulsion. El denominador comun de la armazén
explicativa por parte de la prensa lugarefia se referia a las condiciones criticas del lugar
de origen; vision que, desde luego, suponia un llamado de atencion a las autoridades.
Un ejemplo respalda esta afirmacion. Siguiendo la preocupacién dominante por el
éxodo rural, el periddico pergaminense El Tiempo alertaba en su editorial sobre los
perjuicios del aislamiento:

La vida en los pueblos de campafia es mondtona, aburrida, desesperante. Y no
porque sus habitantes se aislen socialmente o sean muy individualistas (...) Lo que
necesitan esos vecindarios es el intercambio (...) Andar y ver, como se hace en los
centros urbanos. Muchas localidades quedan aisladas desde el atardecer hasta el
otro dia, sin comunicacion terrestre, telefénica o ferroviaria. Y sin luz (...) Lo que en
realidad falta es (...) buenos caminos, servicios de trenes y transporte de pasajeros
mas frecuentes (...). Los pueblos de campafia debieran estar conectados todos con
los centros urbanos mas préximos con caminos transitables y seguros en todo tiempo
y entrar en su recinto el beneficio del pavimento. El automdvil y el colectivo harian
el resto y entonces se irfa eliminando el éxodo rural (El Tiempo, 1953:5).

La infraestructura vial, en relacién a su falta y su precariedad en los pueblos del
interior, puede ser vista como uno de los factores de expulsion que entra en con-
sideracidén a la hora de interpretar las migraciones campo-ciudad. Por un lado,
la construccién de rutas nacionales y provinciales hacia las cabeceras de partido
habria facilitado los movimientos poblacionales, movimientos que a su vez deman-
daban la renovacion y ampliacion de la infraestructura vial. Pero, por otro, habria
puesto en evidencia las falencias y los contrastes del resto de la red, como fue el
caso de los caminos rurales.

En los diagndsticos de intereses y expectativas en torno a los caminos, debe tenerse
en cuenta un elemento no considerado por la historiografia: el auge de camionetas y
camiones en el campo. Hacia 1960 la declinacion del servicio ferroviario sin inversiones
durante las ultimas décadas dio lugar a que el transporte de cargas por camion, puerta
a puerta, asumiera aiin mds importancia. Segiin un informe de la CEPAL, el movi-
miento de carga entre 1938 y 1955 muestra un estancamiento del trafico ferroviario y
un aumento progresivo del trafico caminero (Cuadro 1).
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Cuadro 1. Trdfico de carga realizado por medio de ferrocarriles y automotores en la Argentina (1938-1955),
promedios anuales expresados en millones de tn-km. Fuente: Ministerio de Obras Publicas, DNV (1960:7).

Afios Ferrocarril Automotores Relacién
(millones de tn-km) (millones de tn-km) (millones de tn-km)
1938-1940 12,6 1,6 0,13
1941-1945 16,4 2,2 0,13
1946-1950 16,6 6,4 0,39
1951-1955 16,6 10 0,6
1955 16,5 10,7 0,65

Las expresiones del ingeniero José Luxardo, miembro del Grupo de Planeamiento de
los Transportes del Ministerio de Obras y Servicios Publicos de la Nacion, también
dan cuenta del incremento de los volumenes de transito caminero, en especial a través
de camiones:

Se operd un aumento de casi el 50% en los voltimenes de transito en caminos rurales
entre 1955 y 1960, observandose en la composicién del mismo un alto porcentaje
en camiones que en promedio alcanza el 45% (...) Con respecto al transporte de
pasajeros por caminos aumentd en un 20% y el de cargas en un 50% en el periodo
1955-1950 (Asociacién Argentina de Carreteras, 1962, julio-septiembre:11).

Dicha tendencia alcista a nivel nacional se corrobora al medir el parque automotor de
la provincia de Buenos Aires entre mediados de los aflos cincuenta y sesenta (Figura 1).
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Figura 1. Parque automotor de la provincia de Buenos Aires (en unidades), 1955-1964. Fuente: Asociacién
de Fdbricas de Automotores (1966:25).

Con estos datos a la vista, resulta factible senalar que el déficit del ferrocarril hizo que
la red caminera construida hasta entonces sufriera las consecuencias del desequilibrio
economico-funcional de los medios de transporte. Como los caminos no habian sido
erigidos para soportar la densidad de un transito tan pesado, naturalmente sufrieron
roturas. Lo puntualizd con claridad Marcos Sastre, representante de la Asociacién
Argentina de Carreteras en el Primer Congreso Vial de la Provincia de Buenos Aires:
“como usuarios de los caminos hemos constatado la destruccion de los mismos (...) una
de las razones —no la nica, pero una de las mas poderosas- es el peso de los camiones
que, aumentado por la velocidad, agravan el problema” (Primer Congreso Vial de la
Provincia de Buenos Aires, 1960:50). Pero ésta no fue una intervencion aislada. De
hecho, los limites de carga, velocidad y dimension de los vehiculos, en relacién a la
destruccion vial ocasionada, a la legislacion, a la fiscalizacion y a los impuestos, se
erigié como uno de los temas centrales de dicho congreso.
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Por otro lado, mientras las actividades industrial y agropecuaria crecian y el transporte
ferroviario decaia, mermaba la atencién gubernamental al sistema vial. El presupuesto vial
de entre mediados de las décadas de 1940 y 1950, disminuido en términos reales respecto
al de afos anteriores, se empled casi totalmente en gastos de conservacion, y resulté atin
insuficiente para ello. Esto marcé una disparidad con la década de 1930, signada por un
fuerte activismo. Como hemos apuntado, la Ley Nacional de Vialidad 11.658/32 habia deter-
minado la construccidn de un sistema troncal de caminos que cruzaran todo el territorio,
comunicando capitales y centros de produccion y permitiendo el acceso a paises limitrofes,
puertos y estaciones ferroviarias. Para ello se creaba un ente administrativo autarquico,
encargado de proyectar, construir y conservar la red, la DNV. Se fijaba la formacién de un
fondo permanente para facilitar la accién continua y eficaz y se estipulaba un sistema de
acogimiento por parte de las provincias con un criterio de coordinacién y fomento.

La Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires (DVPBA, asillamada a partir
de 1936), fue una de las entidades provinciales mas fecundas en cuanto a obras por
cuenta propia. Luego de su acogimiento a la normativa nacional, por medio de la Ley
4.117/32, consolidé la vialidad como objeto de politicas publicas. Al respecto, resulté
emblematico el Plan Vial de 1937 durante el gobierno de Manuel Fresco, que preveia el
trazado de una red de caminos de enlace con la red nacional, favoreciéndose el acceso
a puertos, zonas de produccion y, especialmente, destinos turisticos (Fernandez, 2016).
Inspirado por criterios de modernizacién y racionalidad, puso en evidencia el avance
del Estado provincial en materia vial (Piglia, 2011). La busqueda de intercomunicacién
y de complementacion de la red troncal justificaba la proyeccién de obras.

A nivel nacional, el impulso inicial se prolongé sélo durante una década. En 1943 la DNV
fue intervenida, y lo mismo sucedi6 en 1947 con la DVPBA. Con la pérdida de su auto-
nomia se deterior6 su organizacion y se paralizaron las realizaciones, fendmenos que a los
cuales incidieron también el impacto de la segunda guerra mundial, la inflacién, el cambio
de prioridades gubernamentales y la ampliacion de los gastos en conservacion. Pese a que
durante la gobernaciéon de Domingo Mercante (1946-1952) la provincia fue testigo de
una prolifica construccion de obras de infraestructura (Lacunza, 2004), las obras viales se
condensaron en los distritos que estrechaban centros turisticos, productivos y comerciales.
La prioridad a caminos de bajo costo dejé al rezago la interconexién de pueblos y parajes.

Por estas razones, el sistema vial de la provincia contenia serias deficiencias: era insu-

ficiente y mayormente de tierra (Figura 2), estaba mal conservado y en su mayoria se
hallaba a cargo de municipios que no contaban con recursos necesarios.
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Figura 2. La red vial en la provincia de Buenos Aires (en km), 1959. Fuente: Cdmara de Diputados de la
Provincia de Buenos Aires (en adelante, CDPBA) (1959: 3495).
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Un agravante empeoraba la situacion: los suelos bonaerenses, excelentes para la explo-
tacion agricola-ganadera, eran en general malos para ser usados en la construccion
vial. Las constantes e intensas lluvias del otofio e invierno solian generar anegamientos,
ante la dificultad de drenaje por las escasas pendientes naturales para escurrir las aguas
hacia los canales, arroyos y rios. A esto se le suma la carencia de obras de infraestruc-
tura hidrica, tales como canalizaciones y obras de regulacién. Como resultado, con
frecuencia las lluvias provocaban huellas y pantanos que impedian la circulacion de
vehiculos tanto de carga como livianos, afectando la suerte de productores, transpor-
tistas y vecinos en general.

Ante este cuadro no es de extranar que Noticias Camineras denominara “impuesto
al barro” al originado de la utilizacién de caminos de tierra, el cual se traducia en
un acelerado desgaste de las unidades y en un mayor consumo de nafta (Asociaciéon
Argentina de Carreteras, 1955, octubre 18:44). Por entonces, en condiciones de buena
transitabilidad se estimaba que el costo total por automoévil-kilémetro en caminos de
tierra era de $ 2,11. En cambio, en las condiciones de la provincia -con malos trazados,
pantanos, obras de drenaje y abovedamiento precarias, etc.-, se calculaba un 25 % mas,
es decir, $ 2,64. En caminos pavimentados, el costo se valuaba en $ 1,36. Para camiones,
se calculaba $ 4,08 en pavimentos, $6,33 en caminos de tierra mejorados y $7,92 en
caminos de tierra (MOPBA, Direccién de Vialidad. Plan Vial 1959-1963. Tomo I1:45-
46.). Estos guarismos dejan al descubierto los perjuicios econémicos que aparejaba el
mal estado de los caminos existentes; y a esto debe sumarsele la incomunicacioén que
sufrian muchos parajes.

En suma, en los afos cincuenta y sesenta los cambios sociales y econémicos dieron
lugar a una sociedad rural mas compleja y con nuevas necesidades en materia vial.
El acortamiento de distancias, la reduccion de costos y la agilizacién de traslados se
convirtieron en demandas no completamente novedosas, pero si mas asiduas por parte
de los habitantes de las zonas rurales. En este contexto, fue cobrando fuerza un nuevo
tipo de intervencidn provincial, mas planificado y orientado al estudio y la solucién
de los problemas del interior.

Las ideas en primer plano: un resurgir de inquietudes en materia vial

Ya desde los afios veinte, la red caminera era vista como uno de los motores del progreso
y la modernizacion del pais (Ballent, 2005). No sélo se la entendia como un medio de
abaratar los costos de la produccion agropecuaria. Indisolublemente vinculada a la
cultura del automévil -que incluia el deporte, los modernos habitos de transporte y las
nuevas practicas turisticas-, se la asimilaba a una causa patridtica, cuya planificaciéon
y coordinacioén le correspondia al Estado. El papel de la accion privada se reducia a
la asesoria y al control de las iniciativas, aunque fue clave para la configuracién de la
vialidad como un problema publico, tal como quedé plasmado en la Ley Nacional de
Vialidad de 1932. Al respecto, merecen mencidn las redes asociativas, entre las que se
destacan el Automévil Club Argentino y, en especial, el Touring Club, cuyas contri-
buciones tuvieron un peso decisivo en la diagramacion de diagnosticos y soluciones
posibles (Piglia, 2014). En materia de circulacién de ideas, constituia un lugar comun la
proyeccion de una trama vial que superara al abanico ferroviario y lograra una auténtica
integracion nacional, acercando las zonas aisladas a las centrales. Sin embargo, las obras
efectuadas distaron de aquel anhelo: no lograron construir una red que, con sentido
de complementariedad, trascendiera aquel abanico de hierro.

En los afios cincuenta se avizora una revalorizacién de la cuestién vial, de la mano
de los brios internacionales. En 1948 se constituyd la International Road Federation y
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varios paises latinoamericanos fundaron asociaciones nacionales afines. Se trataba de
un hecho nuevo la conformacién de entidades dedicadas a poner de relieve la impor-
tancia del camino y a establecer un activo intercambio de conocimientos y experiencias
acerca de la técnica vial entre todos los actores de la actividad, més alla de las fronteras
nacionales. En la Argentina, fue sintomatica la fundacién en 1953 de la Asociacién
Argentina de Carreteras, entidad civil adherida a la International Road Federation que,
integrada por funcionarios, académicos, empresas constructoras, fabricantes e impor-
tadores de equipos y asociaciones de automovilismo, se proponia interesar y asesorar a
los poderes puiblicos en los planes de ejecucion de obras viales. A través de sus érganos de
prensa -Noticias Camineras (creada en 1954, mensual) y Revista Carreteras (lanzada en
1955, trimestral)-, sus investigaciones, jornadas técnicas y académicas y publicaciones
bregaba por remover los obstaculos técnicos, administrativos, financieros y politicos
para la construcciéon de mas y mejores caminos. En particular, a partir de 1955, sus
ideas se volvieron parte de un programa explicito de accion publica, en el marco del
cambio de gobierno y de nuevas formas de articulacién entre sociedad civil y Esta-
do. De modo anélogo, la Camara Argentina de la Construccion organizaba ciclos de
conferencias y debates, a fin de estudiar y discutir un “problema de gran magnitud: el

de la necesidad e importancia para el pais de intensificar la construccién de carreteras”

(Camara Argentina de la Construccion, 1952). En la Revista de Desarrollo Econdmico,
publicacién de la Junta de Planificacién Econdmica de la Provincia de Buenos Aires,
también se plasmaron los debates tedricos sobre el desarrollo econdémico y sus vincu-
los con el transporte. En su primer nimero, en 1958, advertia que “la importancia del
problema vial aconseja se analice con mas detalle las inversiones en esta materia” (Junta
de Planificacion Econdmica de la Provincia de Buenos Aires, 1958:242).

Los concursos fotograficos, los certdmenes escolares, las muestras audiovisuales y las
conferencias alusivas ponen en evidencia como el camino mantenia una gran fuerza
inspiradora. El renovado impulso que habria cobrado la cuestion es ilustrado también
por el lanzamiento de nuevos congresos viales, tales como el Primer Congreso Vial
de la Provincia de Buenos Aires en 1959 y el Primer Congreso Municipal Vial de la
Provincia de Buenos Aires en 1961. Los diarios tampoco escapaban de esta tendencia.
Anualmente, en oportunidad de la celebracién del Dia del Camino, instaurado en
1933, El Dia ofrecia una detallada resefia de la labor caminera cumplida en la provin-
cia, asi como notas de opinidn por parte de expertos o autoridades viales. En todas
las expresiones se vislumbra una profunda conciencia vial que atribuia a los caminos
un valor fundamental para el desarrollo econdmico y social, al tiempo que se insis-
tia en su desgaste y destruccion, producidos por la intensificacion del transito en las
postrimerias de la segunda guerra mundial. Expresaba el periédico mencionado: “El
automotor ensancha el cuadro antes estrecho de sus perspectivas y llegan el camion y el
omnibus a competir (...) con el ferrocarril (...) En virtud de esta evolucion, el camino
ha pasado a ser en nuestros tiempos una prioridad del progreso y un fundamento de
la economia” (El Dia, 1961:13). Desde una 6ptica similar, el periodista Gordon Symes
puntualizaba en la Revista Carreteras: “Las comunicaciones viales no constituyen s6lo
un aspecto del desarrollo -en competencia con los proyectos sanitarios, educacionales
o industriales-, sino que son un requisito previo esencial para todos ellos” (Asociacion
Argentina de Carreteras, 1961:30).

A mediados de la década de 1950, el discurso relativo al rol de la red vial en la actividad
y comercializacién agropecuaria fue como un universo en expansion. El afan por el
transporte caminero de la produccion agropecuaria, aunque no era novedoso, resur-
gi6 con fuerza. Este paradigma que enlazaba transportes y desarrollo abrevaba en las
ideas desarrollistas que promovian el rol decisivo del Estado para modernizar el aparto
productivo (Altamirano, 1998; Sikkink, 2009; Lazzaro, 2012). Resulta ilustrativo que
lo que habria popularizarse como el Plan Prebisch, presentado en 1955, sefialara que
uno de los grandes obstaculos que desalentaban la modernizacion de la empresa rural
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eran las carencias en materia de energia y transportes (viales y ferroviarios) (Prebisch,
1955). Este diagnostico, que dio pie a la recomendacion de una intervencién estatal
planificada en coordinacién con la iniciativa privada, formaba parte del clima de ideas
de la época. Conforme a este espiritu, el estancamiento econdémico y la disminucién
de la calidad de vida en el interior eran atribuidos, entre otros elementos, a la falta de
medios de comunicacién. Por ejemplo, la Asociacién de Cooperativas Argentinas, a
través de su drgano oficial de expresion, reclamaba por la “carencia de caminos, la falta
de electricidad, de escuelas, de asistencia médica y de minimo confort” (Asociacion de
Cooperativas Argentinas, 1958:3). Un planteo similar formul6 la Camara Argentina
de la Construccion.

La contencion del éxodo del hombre de campo hacia los centros poblados, el
incremento de las explotaciones (...), abaratamiento del producto en los centros de
consumo, divisas extranjeras que nos son tan necesarias, laradicacién de industrias
en el interior del pais y hasta la misma solucién del problema tan afligente de la
vivienda dependen esencialmente de nuestra red vial (Cdmara Argentina de la
Construccion, 1959:6).

En el Segundo Congreso Vial de la Provincia de Buenos Aires, celebrado en 1960, Fili-
berto Bibiloni ilustro varias cuestiones significativas sobre la relevancia socio-cultural
de los caminos:

El problema (vial) no es solo tecnoldgico y econémico; es también yfundamentalmente
un problema social (...) Entendemos y creemos conveniente volver al interior, pero
solamente podremos volver el dia que tengamos en el interior trabajo promovido,
especialmente, por energia y caminos (...) Pero, ademds de los problemas sociales,
también toca a los aspectos culturales. Con caminos, con energia y con trabajo
en el interior podremos resolver los problemas sociales del Gran Buenos Aires
(...) Solamente con caminos podremos llevar al interior educacién y cultura (...)
Cuando se puedan desplazar con facilidad y con comodidad, los habitantes irdn
gustosos al interior, caso contrario, el problema no tiene solucién (Ministerio de
Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires (en adelante, MOPBA), Direccién
de Vialidad, 1960:52).

Sibien las reflexiones sobre la necesidad de arraigo a la tierra datan de los afios treinta,
fue a partir de los sesenta cuando se tifieron de dramatismo. La situacién era juzgada
apremiante y obligaba a adoptar medidas sin demora, puesto que se pensaba imposible
frenar el éxodo rural y la concentracién urbana sin antes un minimo nivel de bienestar
material y espiritual en el campo. Reclamaba un editorial de Noticias Camineras en 1955:
“el campesino no debe sentirse realizador de un bienestar que él no llega a tener a su
alcance (...) Dentro de las diversas medidas para hacer esto posible, deben fomentarse
especialmente las buenas comunicaciones” (Asociacion Argentina de Carreteras, 1955,
junio 14:1). En la misma direcci6n afirmaba el ingeniero Marcelo Alvarez:

El abandono de la red vial vecinal contribuye a mantener el aislamiento espiritual y
material de los habitantes del campo y los pequefios nticleos poblados, agudizando
el contraste con las mayores posibilidades de los grandes centros urbanos. Mientras
un pais no resuelva en formaintegral el problema de sus comunicaciones interiores,
sus habitantes no lograran el minimo standard de vida (...) (Asociacién Argentina
de Carreteras, 1957:14-15).

Cabe destacar que la ligazén entre transportes, comunicaciones, bienestar rural y desa-
rrollo remitia a un espiritu amplio antes que a una ideologia, y que la misma poseyo
diversos focos de incitacion (politicos, intelectuales y técnicos), algunos de ellos de
cardcter internacional. Entre estos focos hay que recalcar el de la FAO y la CEPAL,

doi: 10.34096/rtt.i21.7152

199



ISSN 1852-7175

ALEJANDRA LAURA SALOMON Revista Transporte y Territorio /21 (julio-diciembre, 2019)

Caminos transversales por el interior de la... [189-211]

aunque su influencia no fuera equiparable a la de otros paises latinoamericanos (FAO,
1954; CEPAL, 1959). Por ejemplo, esta tiltima organizacion expresaba: “los automotores
constituyen en muchos aspectos un importante factor de descentralizaciéon y de mayor
difusion de las actividades econdmicas” (CEPAL, 1959:59).

En el mismo sentido, e inscripta en una visiéon de largo plazo, la infraestructura vial era
concebida como una via de descentralizacion social, politica y econdmica por distintas
personalidades de los arcos politico y empresarial. Luis de Carli, presidente de la Aso-
ciaciéon Argentina de Carreteras alegaba: “los caminos deben compensar las faltas de
los ferrocarriles (...) Es necesario para que la vida rural sea tolerable, que el hombre
de campo tenga facil acceso a los centros civilizados. Sélo asi descongestionaremos
los grandes centros urbanos”, en una nota para El Dia (El Dia, 1959:10). En la misma
linea, la Camara Argentina de la Construccién exhortaba al gobierno a promover el
desarrollo del interior de la provincia, a través de, entre otras medidas, la descentrali-
zacion de las vias de comunicacion (Camara Argentina de la Construccion, 1959:71).
A lo mismo apuntaba el presidente de la DVPBA, el ingeniero Rafael Balcells, en una
entrevista para El Dia: “intercomunicar (...) De esta manera, evitdranse los rodeos y
descentralizaremos nuestra estructura comercial” (El Dia, 1961:13).

Asi, se advierte en los anos cincuenta una trama de instituciones estatales y asociaciones
solidamente asociada a la perspectiva de descentralizacion, tanto en el plano material
como el simbdlico. Dicha vision trasciende a la mera intercomunicacion, puesto que
implica la dispersion o distribucion de funciones y poderes fuera de una autoridad o
ubicacién nodal. De este modo, puede afirmarse que el esquema conceptual cepaliano
centro/periferia para describir la configuracion desigual de la economia mundial tuvo
su correlato en la interpretacion local. Esto queda demostrado por la difusion -aunque a
paso lento y con alcance disimil- de ideas referidas al abanico caminero como simbolo
de la estructura colonial. Horacio Zubiri, ministro de Obras Publicas de la Provincia
de Buenos Aires entre 1958 y 1961, afirmaba: “Ese abanico rojo que se muestra en
todos los mapas de vialidad es el simbolo de un pais que vive con rango de colonia.
Queremos romper con ese centralismo (...) y por eso vamos a promover el desarrollo
del interior” (Alende, 1958:82).

Concomitantemente, habia quienes insistian en la incidencia econdmica y social de la
red caminera en las dreas marginales. Al respecto, es ilustrativo el discurso de Rafael
Balcells, en el Primer Congreso Vial Municipal, celebrado en 1961: “Por esos cami-
nos (municipales) transitan los pobladores de las regiones mas apartadas de nuestra
provincia que son los que disponen, por ese motivo, de menos acceso a los centros
educacionales, de cultura y de esparcimiento y por eso merecen ser considerados con
un gran criterio de prioridad” (...)” (Asociacién Argentina de Carreteras, 1962, enero-
marzo:16). La Federacién Econdémica de la Provincia de Buenos Aires, en el Primer
Congreso Vial de la Provincia de Buenos Aires, instaba a que los estudios viales guar-
daran una relacion directa con la redistribucién de las fuentes de riqueza, la industria,
el comercio y la produccién (Primer Congreso Vial de la Provincia de Buenos Aires,
1960:322). Por su parte, Horacio Ball, presidente de la Confederacion de Asociacio-
nes Rurales de Buenos Aires y La Pampa (CARBAP), sefialaba: “hacen falta caminos
transversales (...) El inteligente trazado de una red caminera no sélo contribuira al
desarrollo comercial, sino que simultdneamente propenderd a radicar nuestra poblacion
campesina” (Asociacion Argentina de Carreteras, 1958:42). En consonancia con estas
ideas, aunque logicamente mas interesado por el automovilismo y el turismo, el Auto-
movil Club Argentino también destacaba que, entre muchos otros beneficios, el camino
“lleva el campo ala ciudad y la ciudad al campo” (Automévil Club Argentino, 1953:3).

Otra idea que fue objeto de referencia comun para andlisis y prescripciones dentro del
pensamiento social y econdmico fue el desarrollo de la comunidad, local o municipal.
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Resulta emblematica una publicacion del Instituto de Planeamiento Regional y Urba-
no de Buenos Aires (fundado en 1952), la cual aseveraba: “La autoridad municipal
es responsable del desarrollo (...) La mejor forma de preparar condiciones locales de
receptividad frente a la descentralizacién metropolitana consiste en que cada municipio
formule un programa de desarrollo” (Instituto de Planeamiento Regional y Urbano,
1962). De alli el aliento a los gobiernos municipales para que, con recursos humanos
y financieros propios y supralocales, formularan y pusieran en marcha iniciativas de
desarrollo urbano y rural que incluyeran a la red vial. Por entonces, esta tltima fue
mas identificada como un asunto que afectaba a los habitantes de las localidades del
interior y que merecia la atencién integral (técnica, juridica y econdmica) de todos los
poderes publicos (nacionales, provinciales y municipales) y del compromiso vecinal; no
s6lo le cabia la responsabilidad a la DNV. Como la misién no era sencilla ni se lograria
de un dia para otro, exigia una accién conjunta. En los noveles Congresos de Vialidad
organizados por la provincia de Buenos Aires -el Primer Congreso Vial (1959), el
Segundo Congreso Vial (1960), el Primer Congreso Vial Municipal (1961)- se alcan-
zaron consensos en torno al rol del Municipio y de los vecinos en materia de vialidad,
contribuyendo a la concepcion de ésta como un problema también local. En especial,
las experiencias de EEUU, México, Pert1 y Venezuela eran tomadas como modelo, por
sus exitosos sistemas tripartitos de financiamiento (nacional, regional y particular).

La prioridad de una planificacion centralizada y sistematica de la red vial vecinal tam-
bién era demandada por las asociaciones y autoridades viales (Asociacién Argentina
de Carreteras, 1955, enero-marzo:22). Resultan ilustrativas las palabras del ingeniero
y docente universitario Ludovico Ivanissevich Machado en una nota publicada en
Autoclub: “La legislacion y las realizaciones deben orientarse en el sentido de canalizar
y favorecer el pujante impulso vecinal” (Automdvil Club Argentino, 1966:125.). Similar
arenga se observa en los periddicos locales, como en la nota que la Federacién Agraria
Argentina publicara en El Independiente de General Alvear: “solicitamos se hagan
reuniones zonales de vecinos en cada cuartel para que se organice un plan practico
en colaboracion y se acepte su participacion en los trabajos y sus conocimientos para
(...) reconstruir los caminos (...)”. (El Independiente, 1958:1). El analisis de las fuentes
permite ver como, desde el plano discursivo, la descentralizacion refuerza el principio
de participacion colaborativa.

Resumiendo, las fuentes demuestran que muchas de las imagenes referidas a la viali-
dad abrevaban en una historia mds larga. No eran nuevos, en efecto, ni la preocupa-
cién por dar impulso al agro y a la industria ni la voluntad de fomentar la integridad
nacional, que se habian hecho manifiestas desde los afios veinte. Tampoco lo era la
comparacion con otros paises o la vialidad como contribucion al perfeccionamiento
del federalismo. Lo que si era inédito era el vocabulario, por parte de los representantes
de ambitos politicos, técnicos y productivos, sobre la descentralizacién y el énfasis en
el rescate de las iniciativas locales como camino al desarrollo, en consonancia con el
auge del desarrollismo. A continuacion, caracterizaremos el modo en que el Estado
provincial canalizd esos renovados intereses a través de la implementacién del Plan
Vial 1959-1963.

El gobierno toma la iniciativa

La presidencia de Arturo Frondizi, iniciada en 1958, implicé la consolidaciéon de una
orientacion desarrollista impulsora del ingreso de capital extranjero, la produccién de
bienes intermedios y de capital y la mecanizacién del agro. Esta orientacion conllevaba
la voluntad de subordinar las politicas redistributivas y priorizar, en cambio, la renta-
bilidad empresarial y la inversion estatal en obras de infraestructura, en un momento
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en que éstas eran percibidas como apremiantes. Se argumentaba que balanza comercial
negativa, estancamiento de la produccion agropecuaria, deficiencias en el sistema ener-
gético y ferroviario, industrias desintegradas e inflaciéon imponian serios obstaculos al
tan mentado desarrollo. Ante esta realidad, ninguna actividad podia funcionar, todas
estaban condenadas al atraso. De alli que, en funcién de la mejora de la productividad
debian estimularse, entre otras politicas, caminos eficientes y transportes fluidos (Frondizi,
1965). La realidad indica que, a pesar de su firme conviccion en el diagndstico, la politica
publica no fue lineal, al transitar de una etapa propiamente desarrollista hacia otra en la
que, ante la explosion inflacionaria y las presiones corporativas, se buscéd primordialmente
la estabilizacién econdmica y financiera. Ademds, dentro del rubro infraestructura, el
gobierno priorizé ante todo el fomento de la actividad petrolera nacional.

Las Memorias de la DNV exhiben que en el periodo 1959-1961, sélo fueron inaugura-
dos 5.001 km de nuevos caminos, pese al ambicioso proyecto a ejecutar en el decenio
1959-1969 (DNV. Memoria 1959-1961). De todos modos, merece mencidn la sancién
de dos leyes que allanaron la concrecién del Plan Vial bonaerense. Las mismas se
sumaron a aquella que desde 1956 restituia la autarquia de la DNV y a la que desde
1958 estipulaba una nueva escala de gravamenes a los combustibles en beneficio de
los ingresos provinciales (aunque, en este ultimo caso, hubo problemas para su recau-
dacién). Primero, la Ley 15.274/60 ampli6 el fondo nacional de vialidad con recursos
provenientes de los impuestos al consumo de cubiertas y a los vehiculos automotores
pesados. E1 35% de lo obtenido por estos gravamenes se prorratearia entre las provincias
y la Capital Federal. Segundo, la Ley 15.275/60 tenia por finalidad principal facilitar,
adelantar y acelerar la construcciéon de obras viales en la red nacional, mediante la
contratacién y licitaciéon por parte de la DNV.

En la provincia de Buenos Aires, el gobernador Oscar Alende desplegd una agenda
publica que no siempre coincidié con la del nivel nacional. A su gobierno se lo suele
asociar con la reforma agraria e impositiva que, aunque adopt6 una versién morigera-
da de la propuesta, se granjed la oposicion de los grandes productores agropecuarios
(Lazzaro, 2008). Junto a ella, singular importancia adquirieron otras politicas publi-
cas menos visibilizadas pero igual demandadas por amplios sectores de la provincia,
como fueron las obras viales y energéticas (Panella, 2014:98). Prueba de ello fue que,
dentro del Presupuesto del Ministerio de Obras y Servicios Publicos, las Direcciones
de Vialidad y Energia abarcaban una singular porcion del presupuesto. Por ejemplo,
en 1961 los montos representaban, respectivamente, el 59,8% y el 18,6% del total,
superando ampliamente las partidas destinadas a Arquitectura, Geodesia, Hidraulica,
Lemit, Obras Sanitarias, Ministerio y Pavimentacion (MOPBA, 1963). La prensa se
hizo eco de tal primacia, tal como lo destacé Asuntos Agrarios en una nota titulada
“Obras publicas por 442 millones con beneficio directo para la promocién agraria’, cuyo
copete subrayaba “Caminos y energia siguen constituyendo los rubros preferentes de
Bs. As” (Ministerio de Asuntos Agrarios de la Provincia de Buenos Aires, 1961:5). En
la planificacién gubernativa, Alende fue, sin dudas, un activador fundamental en la
propagacion de las ideas relativas a la necesidad de expansion y descentralizacion de
la red vial. En su discurso inaugural de sesiones legislativas de 1958 sefialé:

(...) la desoladora realidad del estado de los caminos bonaerenses, alejados de la
capital que ocasionan pérdidas cuantiosas, inconvenientes y penurias inenarrables
para el transportista, para el productor y para el viajero. Por tales razones y hechos,
las inversiones en caminos figuran como capitulo primario en nuestras ejecuciones
(Cédmara de Senadores de la Provincia de Buenos Aires, 1958:33).

Radicar poblacion, frenar el éxodo a las ciudades, impulsar el crecimiento y mejorar las
condiciones de vida en la campana eran los argumentos subyacentes a las propuestas viales.
Lo ratificé Alende en la clausura del Segundo Congreso Vial de la Provincia de Buenos Aires:

doi: 10.34096/rtt.i21.7152

202



ISSN 1852-7175

ALEJANDRA LAURA SALOMON Revista Transporte y Territorio /21 (julio-diciembre, 2019)

Caminos transversales por el interior de la... [189-211]

la Argentina y la provincia reclaman como una condicién fundamental para su
desarrollo, las comunicaciones, los caminos y los transportes, para movilizar la
produccidn, para intercomunicar a los pueblos, para crear fuentes de trabajo y para
burlar esta estructura que ha hecho concentrar la poblacién en torno de la Capital
Federal y mantiene a nuestros pueblos del interior en el abandono, porque al no
existir fuentes de trabajo, sus adolescentes abandonan su lugar natal y se dirigen
hacia la gran concentracién demografica del conurbano (...) Los pueblos del interior
de la provincia, los pequefios pueblos por donde pasaran los caminos de nuestro
Plan Vial (...) han disminuido en poblacién desde 1947. Y este hecho dramético que
tipifica a una estructura econdmica de la Argentina y crea tremendos problemas
de sociales de perturbacién que pueden afectar incluso o tratar de disolver nuestra
familia (MOPBA, Direccién de Vialidad, 1960:47).

En sus giras por la provincia, el gobernador solia recibir numerosos pedidos de aten-
cién ala cuestion caminera. Algunos ejemplos ilustran claramente estas inquietudes.
La Sociedad Rural de General Alvear formuld: “Multiples y complejos problemas
son los que tiene esta zona (...) Pero uno de los capitales que atafie a la comunidad
y a los componentes de esta Sociedad Rural, es sin lugar a dudas, el problema vial”
(El Independiente, 1958:1). Un concejal de Veinticinco de Mayo, José Costa, expre-
saba la necesidad de dos politicas fundamentales en su distrito: de tierras y vial. En
relacién a esta ultima, aducia: “Los caminos no deben ser cuestion de agrupar los
centros poblados con (...) la Capital Federal (...) El camino debe estar al servicio
de la poblacién agropecuaria” (Alende, 1958:116). Similares planteos respecto a la
falta y mala distribucién de caminos son perceptibles en otras localidades. La difu-
sion de los reclamos contribuyd a la incorporacion de imagenes sociales asociadas
a la infraestructura, cuyo poder simbélico en la formacién de la problemética del
desarrollo -aunque dificil de evaluar- resulta innegable.

A poco de haber asumido Alende, el Poder Ejecutivo propuso y puso en marcha el
Plan Vial de la Provincia de Buenos Aires 1959-1963. Este fue el primero en apro-
barse por ley especial (Ley 6.010/58), puesto que los anteriores no solo incluian
obras de menor magnitud, sino que ademas integraban Planes de Trabajo que
abarcaban diversos tipos de rubros (por ejemplo, las Leyes 4.539/37 y 5.142/47).
En sintonia con el pensamiento desarrollista, la comisidn legislativa encargada de
su tratamiento sefialaba una critica situacién vial que obligaba a adoptar medidas
sin demora: “Complementario del Plan Eléctrico (...) ha sido elaborado en fun-
cién de un planteamiento integral, basado en las necesidades mas apremiantes, de
imprescindible realizacion, si queremos sacar a la provincia del estado de postra-
cién econdmica en que se encuentra’ (CDPBA, 1958:3495). Dicho diagnéstico se
convirtié en leitmotiv del discurso oficial: las vinculaciones directas y rapidas, sin
rodeos, como elemento esencial para superar el subdesarrollo.

Tal visién era asumida por los defensores del Plan, como expresé en el debate
legislativo el diputado de la UCRP, Néstor Picado: “las rutas afirmadas conforman
un trazado convergente todas ellas en el puerto de Buenos Aires, sin caminos
transversales, dejando amplias zonas aisladas totalmente” (CDPBA, 1958:3499).
En el mismo sentido, Horacio Zubiri, tildé como “deformada” a la provincia, por
la brecha existente entre el area metropolitana y el interior (MOPBA, Direccién
de Vialidad, 1959:4). Esta falencia, y el desequilibrio que conllevaba, hundian sus
raices en los afios treinta (incluso antes, en la época colonial) por lo que la res-
ponsabilidad era atribuida a gobiernos que, o bien habian servido a la oligarquia o
bien no habian expresado preocupacion por el tema. Imbuidos por las corrientes
de pensamiento de la época, los legisladores que intervinieron en la discusion
coincidian en que el aislamiento y el estancamiento vial de la provincia constituian
serios obstaculos para el crecimiento econdmico, por lo tanto, reclamaban un
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planeamiento vial integral, moderno y adaptado a los nuevos tiempos. Aseveraba
José Quinteros Luques, representante de la Union Civica Radical del Pueblo: “En lo
que respecta a vialidad estamos a cincuenta anos de atraso” (CDPBA, 1958:3515).

Asi como el Plan practicamente no despert6 objeciones en el recinto del Congreso (sélo
cuestiones de forma), su anuncio tuvo eco favorable por parte de la prensa, tal como
lo evidencia El Dia: “sera de extraordinario beneficio para el desarrollo y el bienestar
de la provincia (...) incidira definitivamente en la radicacion en el interior de nuevas
industrias, que resolveran paulatinamente el problema del éxodo del hombre de campo”
(El Dia, 1961:18). La resonancia periodistica se explica en gran parte por una razon,
esto es, el plan reflejo la cristalizacién de un consenso en torno a la cuestion caminera
que incluy6 la demanda de una red transversal que uniera localidades del interior de
la provincia.

Por entonces, la longitud de la red provincial era de 33.158 km; de ese total sélo
1.920 km estaban pavimentados (5,7%) El programa, al colocar el foco en el tra-
zado transversal desde el norte y el oeste de la provincia hacia los puertos del
litoral atlantico, bregaba por el desarrollo del interior. Concretamente, compren-
dia nuevos pavimentos (3.000 km), reconstruccién (300 km), ensanche (450 km),
accesos a poblaciones desde caminos ya pavimentados (150 km), caminos por el
sistema de consorcios (150 km), obras basicas (165 km), apertura y rectificacién
de trazas (3.547 km), mejora de pavimentos existentes (1200 km), construcciéon y
reconstrucciéon de caminos de tierra (30.000 km); mantenimiento y adquisicion de
nuevos equipos e impulso al Plan de Caminos de Fomento Agricola (Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, 1959, enero-marzo:65) (Figura 3). Tal
como fue anunciado, perseguia cuatro propdsitos. Primero, alentar la creacién de
nuevos centros de produccién y consumo alejados del Gran Buenos Aires, en virtud
del abaratamiento y la agilizaciéon del traslado de productos hacia los mercados
interno y externo (en este ultimo caso a través de los puertos de Bahia Blanca,
Necochea y Mar del Plata). Segundo, procuraba romper con la vieja estructura
convergente hacia la capital del pais. Tercero, apuntaba a transformar la situacién
de incomunicacion relativa de muchas ciudades y pueblos. Por ultimo, ambicionaba
producir la reversion del Gran Buenos Aires hacia el interior bonaerense (MOPBA,
Direccidn de Vialidad, 1963:1).

La vocacidn por la racionalidad y la planificacion que traslucia el Plan queda en evi-
dencia al observarse la cantidad de estadisticas y graficos sobre los cuales se hizo la
proyeccion de obras, atendiendo a exhaustivos estudios fundados en indices econé-
micos y viales (superficie, densidad, transito, produccién agropecuaria e industrial,
cantidad y clase de caminos) y en previsiones futuras. La provincia fue dividida en doce
zonas y para la eleccion de las obras se tuvo en cuenta la vinculacion con el proyectado
trazado de lineas de energia hidroeléctrica del Chocén y Huelches, lo cual evidencia
la complementariedad de proyectos.

Las poblaciones del interior relativamente aisladas eran las principales destinatarias
del Plan. La distribucién geografica de las obras, en su mayoria fuera del area metro-
politana, habria sido propia de un proyecto destinado a concentrar los esfuerzos
gubernamentales dentro de ambitos con potencialidad econdmica pero marginados
hasta entonces. En efecto, los caminos atravesarian espacios de mayor produccion,
excepcionalmente cruzarian otros de reducidos indices econémicos. Un 18% del
total de las inversiones se efectuarian en un radio de 100 km alrededor de la Capital
Federal, quedando el 82% restante para el resto de la provincia. Con el nuevo trazado,
se alternarian los histéricos desequilibrios regionales que signaron la configuracién
histérica de la nacion argentina.
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Figura 3. Plano de obras del Plan Vial de la povmcta de BueosAlres, 1959-1963. Fuente: MOPBA,
Direccién de Vialidad. Plan Vial 1959-1963. Tomo |.

Cabe agregar una circunstancia que ampliaria la capacidad de trabajo: la creacion en
1959 de la Escuela de Ingenieria de Caminos para posgraduados, por parte de la DPBA.
La misma, mediante una preparacion teérico-practica intensiva, suministraria ingenie-
ros capacitados para estudiar, proyectar y fiscalizar las obras del Plan Vial. Ubicada en
la sede central de la Direccién, desarrollaria un curso intensivo de un ailo con clases
diarias de lunes a sabado a tiempo completo, abarcando treinta y dos materias en el
plan de estudios. Los estudiantes, luego de atravesar un proceso de seleccion, aparte
de cursar las asignaturas recibirian un sueldo mensual y asumirian el compromiso de
prestar sus servicios en la reparticion durante un afo a partir de la terminacion del
curso (Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, 1959, enero-marzo:67
y agosto-septiembre:3-4). Queda en evidencia entones el interés gubernamental por
la formacion profesional para el desarrollo de la politica vial.

Otro aspecto para destacar es la confianza gubernamental en el desempeifio de las empre-
sas contratistas, tanto nacionales como extranjeras. Para fomentar la iniciativa privada, el
Plan era respaldado con un ordenamiento legal que aseguraba condiciones de celeridad,
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seguridad juridica y un adelanto del 30 % a la realizacién de obras. El programa de
trabajos prevefa una inversion total de $ 5.995.620.000 -luego elevada a $ 6.699.600.000-
proveniente de cuatro fuentes: coparticipacion federal (20%), impuesto a los combus-
tibles (25%), recursos provinciales (53%) y “varios” (2%). La magnitud de los recursos
destinados a vialidad se inscribi6 dentro de una creciente presencia del Estado en la
construccion de infraestructura. Al examinar los datos disponibles a nivel desagregado,
se observa que las partidas destinadas al rubro vial se situaron muy por encima de los
valores verificados previamente. Aunque hacia 1962, el incremento del costo de la obra
vial -resultante de la modificacién del régimen cambiario y de la reestructuracién econo-
mica- junto a imprevisiones y dificultades econémicas disminuyeron el ritmo constructivo
e impactaron en las empresas contratistas. Como corolario, la inversion prevista en 1958
aumento considerablemente, llevando los costos a los 25.000 millones de pesos (MOPBA,
Direccion de Vialidad, 1963:3). A pesar de ello, deben rescatarse la magnitud y los rasgos
innovadores de las obras que, a nuestro juicio, confirman el activismo y la planificacién
organica que, en materia vial, manifesto el gobierno de Alende.

Reflexiones finales

El trabajo evidencia cémo, a mediados del siglo XX, las demandas generadas por la
expansion agropecuaria (auge de exportaciones, mayores uso y carga de camiones,
difusién de tecnologia, incentivos gubernamentales al agro), el derrumbe ferroviario
y las transformaciones sociales (éxodo rural, incremento de viajes a la ciudad, nuevas
pautas de consumo, mayor valoracién del modo de vida urbano) motivaron intereses
y expectativas en torno a los caminos del interior de la provincia de Buenos Aires.
Su falta, estado precario y diagramacion esencialmente radial se convirtieron en un
asunto de interés publico, luego de una década de relativo estancamiento de inversio-
nes y de obras en relacion a afios anteriores. Prensa local, autoridades municipales
y representantes de diversas entidades civiles (Asociacién Argentina de Carreteras,
Camara Argentina de la Construccion, CARBAP, Automoévil Club Argentino, etc.) se
hicieron eco de tales inquietudes. Si bien la reduccién de distancias y costos, asi como
la agilizacién de traslados, no eran quejas completamente originales, si se tornaron mas
agudas. De este modo, con su revitalizacion, la cuestion vial pasé a ser un problema
socialmente problematizado.

En este contexto, fue cobrando fuerza un nuevo tipo de intervencién provincial, mas
planificado y sistematico, encauzado al estudio y la solucién de las dificultades del
interior rural. El Plan Vial 1959-1963, desplegado bajo la gobernacion de Oscar Alende,
fue una condensacion de dicho modo de intervencion estatal, que se destacd por su
alcance y magnitud en pleno auge del desarrollismo. Esencialmente, preveia la cons-
truccion de un sistema de rutas trasversales que cortaran el haz convergente hacia la
Capital Federal, vinculando 4reas del interior bonaerense entre si y con los puertos
de Bahia Blanca, Necochea y Mar del Plata. La consecucion de este proceso abrevé en
un discurso oficial que pregonaba la responsabilidad del Estado en la reduccién de la
macrocefalia de la Capital y el Gran Buenos Aires, mediante el desvio de la promocién
econdmica hacia otros lugares de la provincia.

A través del analisis de la forma en que la obra de la DPVBA fue presentada, se ha
tratado de mostrar que la accidn sobre el territorio provincial no era concebida en tér-
minos exclusivamente productivos, sino que también —aunque en menor medida- en
términos sociales y simbolicos. Si bien las advertencias sobre la necesidad de arraigo a
la tierra, impulso a la actividad agropecuaria y de integracién nacional se remontan a
la década del treinta (o incluso antes), fue a partir de mediados de los afios cincuenta
cuando asumieron un cariz mas dramatico. Al respecto, los expertos juzgaban que era
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tan imposible acrecentar el comercio exterior sin la mejora del transporte de cargas,
como aplacar el éxodo rural y la acelerada urbanizacién (con los conflictos que ello
acarreaba) sin antes un minimo nivel de bienestar material y espiritual en el campo.
Y en esto la infraestructura vial jugaba un papel destacado. Asi, el imperioso arraigo
al campo, el acortamiento de distancias y la inversién centro-periferia constituyeron
temas forjadores de imagenes alrededor del camino. Dichas imagenes, influidas por el
esquema conceptual cepaliano, trascendian el afan por la mera intercomunicacion de
pueblos y parajes, puesto que reconocian la existencia de desequilibrios regionales y
deficiencias estructurales, sélo factible de ser revertidas mediante la transferencia de
infraestructura y recursos a ambitos externos al area metropolitana.

De este modo, vistas en el largo plazo, las representaciones muestran continuidades
que respondian a una amalgama de procesos estatales, sociales, econdmicos y politicos
complejos. Pero identificar estos vinculos no implica negar el caracter novedoso del
Plan. Erigido con una légica de descentralizacion, cuidada planificacién, equilibrio
territorial, amalgama publico-privada y valoracion de lo local, fue una respuesta a un
conjunto de necesidades y transformaciones sociales propias de su época. Su génesis
estuvo marcada por su organicidad, su ambiciosa propuesta y el saber experto, y contd
con amplios consensos. Ahora bien, queda pendiente para futuras investigaciones
indagar hasta qué punto se puso en practica un programa de tal envergadura, que
apuntaba a reemplazar el esquema radial por otro transversal, asi como el impacto de
las obras efectivamente realizadas.
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