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1- Introduccion

Este trabajo se inserta en un proyecto de mas [degm que, a partir de la reflexion
sobre el turismo y la vialidad como campos de acpidblica, analiza la formacién de
las politicas publicas en esos campos durantedeadds centrales del siglo XX en la
Argentina y el papel de la sociedad civil en elgegn. En este marco, procuraremos
analizar algunos aspectos relativamente inexplgrad® las politicas publicas del
gobierno de Domingo Mercante en la provincia deri®geAires: la construccion de
caminos, particularmente de aquellos orientadtsriagimo.

El estudio de las politicas publicas durante ehpriperonismo ha recibido un creciente
interés académico. Las politicas turisticas debmiemo, especificamente, han sido
puestas en foco por el trabajo pionero de ElisdoRas sobre Mar del Plata y el
turismo social, y su analisis, en conjunto con JQarlos Torre, del impacto de esas
politicas sobre practicas e imaginarios de lososestmedios y populares (Pastoriza,

2005 y 2011; Pastoriza y Torre, 1999 y 2002); otepectos, como la labor de la



administracion de parques nacionales y turismo,bi&m han sido estudiados
(Scarzanella, 2002; Piglia, enero 2012).

Estas cuestiones han comenzado a ser analizadases@ntemente con una mirada
atenta a las modulaciones que las diferentes qadiyf practicas del peronismo tuvieron
en diferentes contextos provinciales. La provird@aBuenos Aires y en particular la
gobernacion de Mercante, han recibido una atenegpecial, dando lugar a una
reflexion que ha enriquecido nuestro conocimierdbre el partido, el gobierno, el
Estado y la sociedad civil durante el peronismoldA2006; Pastoriza, 2005; Bruno y
Mazza, noviembre 2008).

Primer gobernador peronista de la provincia de Bs&kires, Mercante emprendid una
decidida y amplia politica destinada a implantatuglsmo popular. Su politica de
turismo social, basada en la organizacion de exmes y en la provision de
alojamiento barato o gratuito, tuvo un gran impactm los planes de turismo social de
la Provincia, viajaron unas 30.000 personas al séigpnstruyeron hoteles econémicos,
clubes de turismo y campamentos en diversas l@chgly se realizaron mejoras en las
playas populares (Pastoriza, 2005; Bruno y Mazadembre 2008). Torre y Pastoriza
han mostrado cOmo esas y otras politicas de detrrzai@n del bienestar, beneficiaron
sobre todo a quiénes estaban en mejor posicion paravechar las nuevas
oportunidades: los sectores medios y aquellos eptey obreros de gremios mas
antiguos y organizados y de mejores salarios (Rzat&. Torre, 2002:303-304).

Este trabajo pretende avanzar sobre un aspectogstwdiado de la politica turistica de
Mercante, el de la construccidbn de caminos tudsticEstas politicas, puestas en
relaciéon con otras también dirigidas al fomentdad&industria turistica” (gestionadas
por la recién creada Direccion de Turismo de laviroia (1947) e impulsadas por la
sancion de la ley de Turismo (1948)) nos permitadan cuenta, durante el peronismo,
de la existencia de una politica turistica espeaifiente orientada a los sectores
medios.

2. Los grandes planes de trabajos publicos y la cstnuccién de caminos turisticos

! Por motivos de espacio, hemos dejado fuera depesiencia el anélisis de la obra publica en eldelt
que también fue muy importante en el marco del Pl@nal de 1947, pero que, desde el punto de vista
estrictamente vial, fue menor. Tampoco nos ocupaseaqui, por los mismos motivos, de la ley
provincial de turismo, de la labor de la Direccimvincial de Turismo (en parte analizada por Bruno
Mazza, noviembre 2008), o de los debates que roddaraprobacion de esta ley y del Plan Trienal de
Trabajos Publicos.



2.1. Los antecedentes: El plan “de los setenta naitles” de Fresco y el Plan de
obras viales de 1944.

La década del treinta en la Argentina se caraetgy@r una novedosa expansion de la
intervencion estatal en diferentes esferas deda sbcial y econOmica del pais. En
algunos casos, como el de las politicas vialesrigtitas, se trataba de actividades
relativamente nuevas: su desarrollo —la difusiotodesehiculos a motor como medios
de transporte y de la de la practica del turismopgaote de crecientes sectores de la
poblacion- las impone en la agenda como nuevoslgmas publicos a los que el
Estado debia dar respuesta. Estas respuestas eapademas coloreadas por las
preocupaciones y esperanzas de la época: asim#laae piensa como pieza clave de
la modernizacion y el progreso, y a la vez, comocsdn directa a algunos de los
desafios que plantea la crisis economica (el delsemel elevado costo de los fletes
para los productos agricolas), mientras la expardad turismo a nuevas capas sociales
sera vista como un instrumento para el foment@admlud publica, la armonia social y
el patriotismo.
El foco en estas politicas residié fuertementeaesbra publica, en tanto el diagndstico
sefalaba la carencia de infraestructura basica.trasila sancion de la ley nacional de
vialidad en 1932 y con nuevos recursos procedeatgdss propios automovilistas, se
disefi6 y comenz6 a construir la red nacional desteras. Casi simultdneamente, las
provincias dictaron sus propias leyes de vialidadaron gravamenes para financiar la
construccion de caminos y, apoyadas por fondosonalgs previstos en la ley (la
“ayuda federal”, luego “coparticipacion federalsg dedicaron a planificar sus propias
redes viales, que debian complementar las carsetemaionales, conectando a las
cabeceras de partido, puertos o areas productevasdh provincia entre si y con las
rutas nacionales.
La prioridad de la politica vial nacional eran, popuesto, los caminos estrictamente
“productivos”, pero pronto ese concepto se flekbilpara incluir aquellos con una
finalidad turistica. Esto se vinculaba, ha sostenihahi Ballent, con las amplias
expectativas sociales que se habian tejido resplectos caminos (Ballent, 2005:119).
Obedecia también a la propia difusion del turismodel turismo en automovil
particularmente y a la encarnacién en el Estadendenaginario que veia en el turismo
una actividad de importancia para el desarrollonéouco y la integracién nacional
(Piglia, 2011:57-58). En ese marco se decidio, ggemplo, adelantar la construccion

del camino directo a Mar del Plata (la RN2), quenenzé a construirse en 1935, e



invertir en la construccion de caminos dentro deigBe Nacional Nahuel Huapi, por
fuera de lo previsto en la ley de vialidad.

La politica turistica nacional también tuvo, en samienzos, un fuerte énfasis en la
obra publica: el estado debia construir caminasctitos e incluso hoteleria, para
atraer a los turistas y a los inversores privadtgli6, 2011). En esa linea estuvieron
tanto la politica de la Direccion de Parques Naies) creada en 1934, como la
construccion de hoteles y hosterias en el intel@pais, puesta en marcha durante el
gobierno del presidente Castfllo

La provincia de Buenos Aires también inauguro eselgunda mitad de los afios treinta,
Su propia politica sistematica en materia vialristica. Tras adherir a la ley nacional de
vialidad, se abocé a la construccion de algunosiresmnalgunos de ellos con clara
finalidad turistica: el tramo Dolores-Mar del Pla la RN2, el camino Costanero de
La Plata a Mar del Platy el camino de tierra de Dolores al Costanero,Siw como
via alternativa durante las obras del tramo proairie la RN2 (véase anexo, planos 1y
2). Mar del Plata era, resulta evidente, el degtimacipal de estos caminos y la llegada
de turistas en automovil se increment6 exponeneialentras la inauguracion de la ruta
pavimentada

Con la llegada de Manuel Fresco al gobierno dertaifcia, la politica vial y, en
general, la politica de obras publicas, adquiricactr organico. A los proyectos de
caminos aislados los reemplazo, en 1937, un plegral de construccion de 2500 km.
de caminos que debian conectar a las cabecerastaplos puertos y las localidades

turisticas con la red troncal nacional, financiadm la emisién $70.000.000 m/n en

2 En 1937, la direccién de Parques Nacionales ing@ugerca de Bariloche un lujoso hotel, el Llao Llao
Casi al mismo tiempo se inauguré un complejo tedspara empleados publicos en Rio Tercero y en
1939 el Gobierno nacional firmé un convenio compiavincia de Catamarca par la construcciéon de un
hotel en su ciudad capital. Poco después, la 1&69/2940, iniciativa de una serie de senadores del
Noroeste y del Litoral, autorizaba la construcaittn25 hoteles en varias provincias. Algunos desesto
hoteles y hosterias, cuyos planos y estudios estabminados, fueron construidos o habilitados whera

el periodo peronista, como es el caso de los deasiny Chilecito en la provincia de La Rioja,
inaugurados en 1948.

% El “camino costanero” no seguia la linea costeraodo su recorrido, y se encontraba relativamente
alejado de ella entre el sur de la bahia de Samii@n y el pueblo de General Madariaga. Hasta 1D47 e
camino era de calzada firme (conchilla) desde d&aPd Magdalena, de tierra pero de transito pemtane
hasta Gral. Conesa y de tierra con mejoras el destia traza. Para llegar hasta los balneariosiai®é
(Mar de Ajé y San Clemente) habia que recurrir e&camino de tierra con mejoras que llevaba desde
Conesa hasta General Lavalle y de alli a los bab®aVilla Gesell y Pinamar, los balnearios mas
recientes, se accedian directamente por caminopagtian de Madariaga. Habia, ademas, un camino de
tierra que vinculaba a todos los balnearios deséacnorte entre si (con una traza similar a la detual
RP11). Véase planos 1y 2

* En la temporada 1935-36, 18.8% de los turistamiten a Mar del Plata en automovil, y un 10,6% en
micros (que desde 1934 partian desde la Plata wd3udires); para 1940-41, 52% de los viajeros
arribaron en automoviles y 15,6% en micros (Paz0i994:99).



bonos a diez afos. El plan “de los 70 millones’ag&ulaba con un plan trienal de
obras publicas aprobado poco antes, que incluiariates obras en localidades
turisticas consagradas, como Mar del Plata o Neegchla construccién o el fomento
de nuevos centros de atraccion para el turismogjeonplo Sierra de la Ventana o los
balnearios nuevos, como Mar de Aj6 (1936) o Sammé€ide del Tuyd (1934) y
relativamente nuevos, como Claromecd (1920), dsadmplementd una activa politica
de fijacion de dunas.

Una buena parte de las obras previstas en amhuossdlagaron a ejecutarse, aunque no
todas pudieron ser completadas, compak-wayde Quilmes al balneario de Punta
Lara (solo terminado su tramo final) o el camino de MealrPlata a Necochea. La falta
de financiamiento, por la prohibicion impuesta gbrgobierno nacional de que la
Provincia continuara endeudandose, pospuso ebidiiotros trabajos ya proyectados,
como el Hotel Provincial en Mar del Plata o el caonde Olavarria a Tornquist, en la
Sierra de la Ventana. Estos planes (y por supusstcazado de la red troncal de
caminos nacionales), sentaron las bases sobreu¢éagugcionarian las obras publicas
durante la década siguiente: los trazados vialesrsgervaron en buena medida y en los
planes posteriores se terminaron muchas obras dlusas, se mejoraron otras y se
ejecutaron trabajos que habian sido estudiadosygptados en tiempos de Fresco.

El plan vial de 1944, lanzado por la intervenci@defral en Buenos Aires, Atendia
especialmente a la vinculacion de los “lugares @adas para el turismo” con el resto
del territorio de la provincia (ACA, enero de 19¥4+15). Se proponia explicitamente
completar las obras inconclusas del plan vial des¢e: el camino de Olavarria a
Tornquist, el que conectaba la costa (Necochea)l@oRN3 (Buenos Aires-Bahia
Blanca) a la altura de Juarez y los que enlazabBNB, la RN2 y el Camino Costanero
(Juarez-Tandil y Tandil-Ayacucho-Gral Madaridga la vez, contemplaba una serie
de caminos turisticos que no habian sido tenidosuenta en tiempos de Fresco. Se
tratbaba, sobre todo, de aquellos que servian ifispaetente a los balnearios al sur del
cabo San Antonio: el que llevaba del Camino Costafee la altura de Conesa) hasta

Gral. Lavalle y de ahi a San Clemente del Tuyd,camino que conectaba entre si a los

® Punta Lara es una balneario sobre el Rio de ka,Rledximo a la ciudad de La Plata y a la Capital
Federal, que se volvié un destino popular en los aféinta.

® El plan de 1944 incluia, junto al avance en la peavincial, la inversién de parte de los fondos de
coparticipacién federal en la aceleracion de lastraocion de las rutas nacionales que surcaban la
Provincia.



nuevos balnearios, y que corria relativamente céecla costa entre las localidades de
Gral. Lavalle y Gral. Madariaga (véase plano 2).
La lista de lugares turisticos beneficiados pglah de 1944 resulta interesante: playas
maritimas como las de San Clemente del Tuyd, MaAje Claromecé y Monte
Hermoso, las lagunas de Chascomus y Gémez y lassside la Ventana y Tandil.
Muchos de ellos relativamente nuevos, estos espaguama el turismo fijaban un
esquema tripartito de los atractivos de la Prodginieigunas, mar y sierras, ya esbozado
en la politica de Fresco (Piglia, 2012). Suponidenas un publico compuesto por
familias de ingresos moderados, en general posaedis automoviles. El plan se
apoyaba, finalmente, en una concepcion que atrdadgsanbién los planes posteriores:
la confianza en la capacidad del Estado para opetare las corrientes de turismo,
“encauzarlo” y redistribuir su caudal para benafica zonas mas extensas de la
Provincia; en definitiva, la fe en el poder demidogde la planificacion estatal.

2.2 Los caminos en el Plan Trienal de Obras Publisade Domingo Mercante
Las complicaciones para obtener insumos y magasman los afos finales de la guerra
y la inmediata posguerra obstaculizaron el dedarmél Plan de 1944. Sus obras
tuvieron que obtener nuevo financiamiento y quedancorporadas a los planes de
obras posteriores, en particular, al ambicioso Rldanal de trabajos publicos del
gobierno de Mercante, aprobado a mediados de’1947
El Plan Trienal supuso un paso mas alla en la aopd en la planificacion: se trataba de
un plan maestro en el que caminos, obras de hidaayl obras de arquitectura se
articulaban. Este caracter integral permitia pzeriunas obras sobre otras y evitar
superposiciones o esfuerzos fragmentarios. La @azhde dar prioridad a la ejecuciéon
de las diferentes obras dentro del plan fue expaddise a partir de la implementacion
de la ley ampliatoria del Plan Trienal, en 1948 ey atras normas que permitieron
centralizar el control de las obras publicas enasatel gobernados y del ministro de
Obras Publicas (su pariente, Raul A. Mercanteleyaegulatoria del Consejo de Obras

Publicas (que debia establecer jerarquias y caarths diferentes obras o los aspectos

" Mientras se realizaban las obras méas urgentesjgratas en el Plan Inicial de Trabajos Publicos
(1946), el Ministerio de Obras Publicas de la Rrow (en adelante MOP) preparé el Plan Trienal de
Trabajos Publicos, que fue debatido durante tresemnen comisiones y en la camara, y fue objeto de
nuemerosas aclaraciones por parte del MOP. La rizagerla que el peronismo gozaba, no le permitia,
sin embargo, prescindir de negociaciones en lasai@y en las comisiones y la Legislatura tuvo un
papel importante en la definicidon final del Plarel@ 2006: 27-28).



hidraulicos, arquitectonicos, etc. de cada obrdy wueva ley general de vialidad que
recortaba la autarquia de la Direccién ProvinaVihlidad.

El plan de obras proyectaba la construccién de rasnturisticos. Si atendemos al
orden en que fueron encaradas las obras, los bases norte de Mar del Plata
concitaron la mayor atencion. La obra en el cantieda ciudad de Dolores (sobre la
RN2) al Costanero, por ejemplo, comenzé en octderd 948 (MOP 1948: s/n). El
camino, gue como vimos ya existia desde los aastdr era de tierra con mejoras y
tenia un trazado ligeramente diferente. En virtedRlan Trienal fue aterraplenado, se
construyeron puentes y alcantarillas de hormigérosrigio su traza y se pavimentaron
sus tramos inicial y final, librandoselo al uso jden 1951 (MOP 1951: s/n). Junto a
las obras hidraulicas que el Plan Trienal preveiBe@ores, esto permitio asegurar una
circulacion permanente entre la RN2 y “la vastaaregle los balnearios del cabo San
Antonio” (MOP 1948: s/n), como Mar de Aj6 y San @knte, pero también los mas
nuevos Villa Gesell y Pinamar. El Plan Trienal #igd la culminacién, ademas, de
caminos de turismo contemplados ya en los planek9d@ y 1944. Los caminos que
unian los balnearios de San Clemente del Tuyu yaa d¢ Aj6 con la localidad de
General Lavalle (y via el camino Lavalle-Gral Caneson el Camino Costanetg) el
que conectaba el Costanero con los nuevos balsedeid’inamar y Villa Gesell a la
altura de General Madariaga se terminaron entr8 $D50. También se iniciaron las
obras para conectar la RN3 (a la altura de laslittaches serranas del centro de la
provincia) con el Camino Costanero, a través desena de caminos cuya ejecucion se
inici6 entre 1948 y 1948 Azul (RN3)-Rauch; Rauch-Ayacucho; Tandil-Ayacucho
Ayacucho-Las Armas(RN2)-Gral. Madariaga. Ciertareese trataba de caminos

productivos, pero la conexion con el Camino Costarles revela también como

8 La ley 5238, del 15 de noviembre de 1947, quitaba Direccién de Vialidad de la Provincia la
capacidad de administrar los fondos de vialidad,liciear las obras, de comprar materiales, etc.,
funciones que quedaban a cargo, exclusivamente, Pdeler Ejecutivo. También suspendia el
funcionamiento del Consejo Provincial de Vialidad,6rgano consultivo que, se suponia, debia permiti
que los interesados (asociaciones rurales y cldbesutomovilistas) opinaran sobre la politica Via.
Direccion nacional de Vialidad protesté oficialmebntra el proyecto, ya que segin la ley nacideal
vialidad, la autarquia del 6érgano provincial eradicidn necesaria para que las provincias se aeoga

los beneficios de la ley (DGVN, 1947:181). Sin ergoano se considerd caduco el acogimiento de la
Provincia a la ley nacional ni se discontinu6 elierde los recursos de coparticipacion federafaledo
nacional de vialidad.

° El camino de Lavalle a Conesa, estaba siendo 96, kejecutado por la Administracién General de
Vialidad Nacional

19 Azul-Rauch se inauguré 1951 (MOP, 1951: s/n); Agho-Las Armas-Madariaga, al afio siguiente
(DGVN, 1952-1953: 116). No hemos podido localizs Memorias de Obras Publicas de la Provincia
correspondientes a 1950, 1952 y 1953, por lo quemamos certeza, pero es muy posible que los sramo
restantes, Tandil-Ayacucho y Rauch-Ayacucho, estawi para 1954 librados al uso publico.



caminos turisticos, destinados, consideramos, alizan las corrientes turisticas
procedentes de los présperos partidos agroganadetosentro y centro-sur de la
Provincia hacia los nuevos balnearios. Creemobitamque la premura con la que se
iniciaron todas estas obras, da muestras de l&sidades nuevas que habia abierto el
desarrollo de los balnearios de la costa atlamticte y las oportunidades que ofrecia el
creciente turismo de los sectores medios.

Casi al mismo tiempo se emprendieron obras en Fiarea Durante el gobierno de
Fresco, como vimos, se habian iniciado obras qgamactarlo con otra playa populosa:
Quilmes. El camino se incluy6 en el Plan Trienakylo extendio hasta Villa Elisa; las
obras se llevaron a cabo entre 1948 y 1950. Tam&éincluyé otro camino al
balneario, que lo unia con la ciudad de La Plaien{cprolongacion de la Diagonal 74);
habia sido ya previsto en el plan de 1944 pero alwiahllegado a ejecutarse. La
construccion de este camino, uno de las escasas wiales financiadas enteramente
con fondos provinciales, se inici6 en diciembrel 849 y se concluyé en 1951,

Los balnearios situados al sur de Necochea, recibieomparativamente, una atencion
mucho mas tardia: el camino de Tres Arroyos (RNGJasiomeco, se inicio en 1950 y
en 1954 todavia estaba en ejecucion; el de accdesde la RN3 a Monte Hermoso se
encar6 recién en 1954 Tampoco los caminos a los balnearios tradicieaemo Mar
del Plata, Miramar y Carhué, formaron parte dehHlaenal; estaban en su mayor parte
terminados y/o pertenecian a la red de camino®mnales troncales y quedaban, por lo
tanto, fuera de la jurisdiccion de la provintiaLa excepcién la constituyen la
construccion del camino pavimentado de Mar delaPdaNecochea y el de Necochea a
Juarez (sobre la RN3, otro de los caminos plamifisgpor los planes de obras de 1937

y 1944), que se ejecutaron en 1951. Estas obrastadgan a completar un circuito

' La mayor parte de las obras son financiadas ete pmrde forma completa, con fondos de
coparticipacién federal, lo que implicaba la predprobacién de cada una de las obras por la
Administracion General de Vialidad Nacional, quei&n supervisaba la ejecucién antes de abonar los
certificados de obra.

12 Bastante mas distantes de los grandes centrosaghie La Plata, la Capital Federal y el Gran Bseno
Aires, Claromec6 y Monte Hermoso funcionan con ublipo fundamentalmente de ciudades cercanas
(Tres Arroyos, Bahia Blanca), lo cual hacia menasifarias sus obras viales.

*Mar del Plata estaba conectada por dos rutas raemra RN2 y la RN226 (Mar del Plata-Azul, cuya
construccion estaba muy avanzada), y por dos canpiravinciales: el Camino Costanero y el camino a
Miramar, inaugurado en 1940. Carhué, a orillasldgjo Epecuén (famosos por sus aguas salinas), se
encontraba conectada por un camino provincial &esiito permanente (de suelo arenoso) que la unian
RN 205 (de tierra) a Buenos Aires; su florecimiecdono localidad turistica en los afios veinte sdahab
relacionado con la llegada de turistas en ferrdcgrdesde los afios treinta se encontraba enamta |
decadencia, mientras las aguas del lago iniciabalango ciclo de descenso. En todo caso, mejorar su
accesibilidad en automoévil no parece haber sidoprimaidad en el Plan Trienal: la Unica obra previs
era la reparacién del camino entre Carhué y el Egecuén, emprendida recién en 1951 (MOP, 1951
s/n).



turistico que enlazaba las localidades serranamaelkzo de Tandilia (Tandil, Balcarce)
con los balnearios tradicionales (Mar del Platasaltiar y Necochea): el circuito “Mar
y Sierras”, una iniciativa de fines de los afiomtee alimentada por representantes de
las localidades y concebida al calor de la expangi@ las rutas nacionales
(especialmente la RN226) y de los planes vialegipc@les.
El Plan Trienal se ocupd, finalmente, de un camimistico largamente pospuesto: el de
Olavarria a Sierra de la Ventana. Planificado pamera vez en el plan vial del
fresquismo, incluido en el plan de 1944, algunaambs habian comenzado a
construirse entonces. Las obras fueron nuevanestigliadas y se las incluyo en el
Plan Trienal. La ejecucion fue lenta y a la caidagbbierno peronista, el camino aun
no estaba terminadfd

3 Turismo social e industria turistica
El inventario de caminos turisticos construidos @logobierno de Mercante, permite
realizar algunas observaciones interesantes resplrtsus prioridades en materia
turistica. En principio, la atencion parece habemseentrado de forma especial en dos
areas: por un lado, en los balnearios de la cdktatiaa norte de la provincia, desde
San Clemente hasta Villa Gesell, y por el otro ent® Lara.
La inversion en los caminos a Punta Lara, formahdepde uno de los aspectos
centrales, y sobre todo mas publicitados, de lgigalturistica de Mercante: el turismo
social. El gobierno provincial, en sintonia comg@bierno nacional, definié prontamente
al turismo como “una necesidad para toda la paftasin reticencias de categorias”
(ACA, junio de 1947: 43). El turismo social tewmies lineas principales: de un lado la
democratizacion de las vacaciones, que se encam&mnor (1946-1949) a través de la
construccion de hoteles econdmicos, hosterias yaarentos en diversas localidades
de la provincia (Miramar, Carhué, Chascomus, Sierta Ventana, etc.) y luego, desde
1949, a partir de planes de turismo social en MaPthta, Necochea, Carhué y Tandil
(“usted se paga el pasaje, la Provincia el hosp8ddgstinados a impulsar “la aficién
por las vacaciones recreativas entre las masasjddaras de la Provincia”
(Mercante,1949:18 y 54; Pastoriza, 2005 y 2011 20%). Del otro lado, el fomento de

la recreacion popular y el descanso al aire librétavés de una politica activa de

14 El proyecto dio lugar a una serie de reunionesegeesentantes de las localidades y a la formatg6n
una asociacion, presidida por el socialista maepkd Rufino Inda, que se proponia realizar la
propaganda conjunta de la zona y que organizé € G®a carrera de Turismo Carretera

!5 E| tramo Tornquist-Laprida (aproximadamente laachidel trazado), iniciado en 1944, estaba casi
terminado en 1954; los demas segmentos estabaridaztafases previas de su construccién.



provision de parques, playas y balnearios populaegsanos a los grandes centros
poblados. Asi, tanto el Plan Inicial de TrabajoblR0s (1946) como el Plan Trienal de
Trabajos Publicos, incluyeron obras viales y deanitacién en playas y balnearios
populares “destinadas a proporcionar al trabajadgares apropiados y econdémicos de
distraccion y descanso” (El Argentino, 6-2-1947:€3) Avellaneda, sobre el rio Lujan,
en Zarate, en Vicente LOpez y, como vimos, en Puata. En ese marco se produjeron
también, en 1949, las expropiaciones del Swift @dlfb de Gonnet —luego Ciudad de
los Nifios- y de las tierras de la Familia Perelyemla, que buscaban asegurar la
recreacion de los sectores populares de La PlataBugnos Aires y de los muy
poblados distritos que rodeaban a la Capital (Mee;al949:19). Esta politica se
complementd, en 1949, con un amplio plan de exmuesi breves a Capital Federal,
Tigre, Lujan, San Antonio de Areco, etc., del gatipiparon unas 20.000 personas
residentes en La Plata y en el Gran Buenos Airesc¢dhte, 1949: 55).

La inversidon en caminos en la costa atlantica nexdkea luz sobre otro aspecto, menos
conocido, de la politica turistica del gobiernoMercante, aquel que se orientaba a
promover el turismo de los sectores medios. Laipalturistica provincial, tal como se
lo expreso6 a proposito de la creacion de la Digeté€lrovincial de Turismo en 1947, se
basaba en un triple objetivo, “turismo culturaliigmo social e industria turistica”:
ademas de complementar la educacion popular, “pdai@l alcance del pueblo las
bellezas naturales de su suelo y sus lugares ib@tdr (turismo cultural) y de
democratizar el acceso a las vacaciones y la @éreael Estado debia abocarse a
solucionar los “problemas fundamentales” del tudspara “establecer sobre bases
sélidas la prosperidad econdmica de la industnigsttca”, fuente de riquezas y de
trabajo para la Provincia (Mercante, 1947:36). bétiga de fomento de la industria
turistica se orientaba en tres direcciones. Engsrlagar, la regulacion de la hoteleria, a
través de un registro de hosterias y afines quaipera la homologacién de su calidad
y el control de los precios. En segundo lugar, dardinaciéon de las acciones de
propaganda y promocion, a partir de la divisiorladBrovincia en cinco, luego cuatro,
zonas de turismo (Lagunas, “Mar y Sierras”, Delteoyte y “Cruz del Sur”) en las que

se organizaron en 1947 y 1948 conferencias regisrm turismb.

'8 Dentro de estas cuatro zonas bésicas, algunasragyzomo los balnearios de la costa atlanticg nor
(la “Atlantida Argentina”, que estaba incluida d@ditnente en “Mar y Sierras”), o la Sierra de la ‘@
(dentro de la regién “Cruz del Sur”), buscaron eartos momentos tener un perfil propio, en
competencia con otros lugares turisticos dentia ddasma region.



Finalmente, una ultima direccion de esta politisalee que se torna evidente en la
construccion de los caminos turisticos durantelah Rrienal. En ella, se destaca la
voluntad estatal de “encauzar” el turismo, estalesacar el mayor provecho posible
del creciente deseo de viajar de sectores socatésvez mas amplis distribuyendo

el caudal de turistas entre diferentes destinasagrados y nuevos. En vinculacion con
esto, se afirma cada vez mas, el ideal de creacuitds” turisticos: un turismo en
movimiento, hecho a la medida del turismo individoidamiliar en automovil de los
sectores medios mas acomodados, que derrama riguieze zona y evita la saturacion
de los destinos, sumando ademas, para los turstaatractivo de la variedad de
paisajes y de oportunidades de recredgion

Las obras viales en la costa atlantica norte, fitaias en 1944 y ejecutadas o
completadas en el marco del Plan Trienal, resparaligsa voluntad estatal de encauzar
el turismo, aprovechando la expansion el nimerai@eros, pero también la creciente
segmentacion del mercado. Esto se vinculaba cem&xrgencia de nuevas tendencias
en el desarrollo del turismo, que respondian tanta dinamica de los procesos de
imitacion y distincidon sociales, como a otras tfamsaciones culturales que se
reflejaban en los cambios en patrones de gustocpeumo. Asi, mientras continuaba
el crecimiento y la ampliacion social de Mar dehtR] “la ciudad del ensuefio
universal” (ElI Argentino, 10 de febrero de 194'h)<trecientemente accesible a los
sectores medios gracias a la “democratizacion igelebtar’ que implico el peronismo
(Pastoriza & Torre, 2002: 303-305), ya desde foee$os afos treinta, y como respuesta
a la agitacion, la masividad y la hiper-urbanizacidel veraneo marplatense,
comenzaron a desarrollarse nuevas modalidadesidasiscentradas en el deseo de un
mayor contacto con la naturaleza y en la busqueddrahquilidad, asociadas al
descanso y la salud, estas modalidades, que imabklt sobre todo a los sectores
medios, impulsaron en los afios cuarenta el surgtmide emprendimientos como los
de San Bernardo, Santa Teresita, Villa Gesell,aRar o Carild, y el crecimiento de
Mar de Ajo y San Clemente del Tuyd, fundados a adkh de los afios treinta (Bruno,
2002; Pastoriza, 2011:251).

" Las vacaciones eran todavia, en los afios cuayeaitacuenta, una aspiracién, centralmente, de los
sectores medios en ascenso. Pastoriza ha mostiadedistencias que el habito de las vacaciones
encontré inicialmente para su difusion entre las®es populares y obreros (Pastoriza, 2005).

'8 La idea de los circuitos estaba fuertemente ptesamlas conferencias regionales de turismo, gasqu
sostenia ademas en la afirmacion de una complaneddd entre los destinos, que podian entonces
encarar acciones de promocién y planificacién casun



Inicialmente Mar de Aj6 y San Clemente habian déraanto a algunos compradores de
lotes que comenzaron a construir sus residen@as @ un turismo de sectores medios
mas modestos, para los que Mar del Plata resultatnasiado onerosa, que se alojaban
en los hoteles y pensiones o en los campings dél. Aara comienzos de los afios
cuarenta, una serie de emprendimientos en esaidémtzs y la creacion de nuevos
balnearios como los de San Bernardo, Santa Teregila Gesell o Pinamar,
procuraron atraer a sectores medios que buscabaests nuevos destinos la
tranquilidad, el ambiente familiar y el descanseropambién una fuente de distincion.
Se trataba de sectores que no tenian posibiliddeleeseer a una residencia de verano
en Mar del Plata (sobre todo antes de la sancida dey de Propiedad Horizontal, que
puso el departamento en la costa al alcance dgrigws medios), pero podian, en
cambio, comprar, en cuotas, un lote en San Clentgraeartir de 1947, en la naciente
Villa Gesell.

Estos cambios en las pautas de consumo turistieoei@n evidentes a principios de los
afos cuarenta, abrian nuevas oportunidades empltesagasi, en 1943 ACA proyecto
transformar las 20 hectareas de su “camping depky San Clemente en un moderno
y confortable balneario, rodeado de un barrio parde residencias veraniegas —con
cuyo loteo se esperaba financiar las ofirgmco antes, en 1941, Carlos Gesell habia
abandonado definitivamente sus proyectos de exjbotdorestal e iniciado el camino
para transformar sus tierras en la costa del parie General Madariaga en un
balneario (Pastoriza, 2011:161-164), mientras ¢téGuerrero daba por terminada su
empresa de produccion de manzanas en el mismdgggra encarar un balneario en la
actual Carilé (Harispuru, 2012:62). Alejados dedataciones de ferrocarril, el acceso a
estos balnearios era casi excluyentemente en autio(oéen micros), por lo que la
construccion de buenos caminos, aparecia como quisit® fundamental para su
desarroll&°.

Se trataba todavia, pese a las expectativas dengsesarios, de un crecimiento
incipiente, que sin embargo marcaba una tenderai#a el futuro, suficiente para

convencer a los gobernantes de invertir cuantiososrsos publicos en dotar de

19 El plan de construccién de balnearios del ACALig6lla compra de 8 hectareas en Villa Gesell (y el
compromiso de Gesell de vender los lotes circurdaslo a socios del ACA, y un balneario en Mar de
Ajo, en las tierras que el club tenia desde los @&féinta y en las que funcionaba un campamentntir

la temporada.

2 E| otro requisito era la fijacién de dunas, quéikasido atendida por la provincia durante la
gobernacion de Fresco (sobre todo en los balnedabsctual partido de la costa) o por los propios
empresarios de los balnearios, como en Villa Gggeihamar (Piglia, diciembre 2012; Bruno, 2002)



caminos a esa regith En la génesis de estas politicas estaba, segui@nainque
resulte dificil reconstruirla con certeza, la efigaesion de quienes tenian intereses en
la zona. Con su larga historia de influencia p@é&a materia de vialidad y turismo, el
ACA fue, probablemente uno de los vehiculos depession: estrechamente vinculado
a los fundadores de San Clemente y Mar de Aj6 gduambién a Carlos Gesell, llevo
sus demandas y proyectos a varias reuniones comlivessos interventores de la
Provincia en 1944 y 1945 y particip6 en 1946 y 1@%T Consejo Provincial de

Vialidad (el periodo en el cuél se elabor6 y comdemejecutar el Plan Trienal).

4- Observaciones finales en un trabajo inicial

En términos generales las politicas peronistaspnales y provinciales, pusieron el
turismo al alcance de crecientes sectores sociadegeneralizacion de las vacaciones
pagas, la redistribucion de la riqueza a favoradedsalariados y el florecimiento del
mercado interno, beneficiaron a obreros y emplegge® también a viejos y nuevos
sectores medios de pequefios y medianos comerciamiesstriales, profesionales y
altos empleados. Ellos, como han sostenido Paatgrizorre, constituyen el grueso de
los mas de un millon de viajeros que visitaron Mal Plata en el verano de 1950
(2002: 303-304).

En este marco la politica turistica del gobierndvggcante procurd, a la vez, estimular
la industria turistica de la Provincia y extendar gractica del turismo entre los
bonaerenses. Algunas de sus politicas, consideramasientaron de manera especifica
a facilitar el turismo de los sectores medios: batsido el caso, como hemos sostenido
en esta ponencia, de la politica vial del gobietedercante, que priorizé una serie de
caminos turisticos que dieron impulso decididoratitcniento de los balnearios de la
costa atlantica norte de la Provincia, todos eflogidos, centralmente, al consumo
turistico de estos sectores sociales, un tipo denta mas sencillo —y barato-, con
mayor contacto con la naturaleza, con una sodiadilimas familiar y basado en

segundas residencias.

%! La afluencia de turistas se acelerara reciénes fite los afios cincuenta y en los afios sesentanjase
Muchos factores inciden, entre ellos algunas medidanadas por el peronismo, como, los nuevos
créditos para la construccién de viviendas, quiiyen las de veraneo, o la ley de propiedad hotapn

y los cambios en las pautas de consumo de unasatasdernizadas para las que el departamento o la
casita en la costa se van a convertir en un atriblaive del ascenso social. Otros fendmenos, dosia
por el peronismo como el del turismo sindical, tdndamplias consecuencias a largo plazo: el aulge de
turismo sindical en Mar del Plata y su definitivasificacion en los afios sesenta y setenta impulsara
buena parte de los sectores mas acomodados, lestiaod socialmente mas homogéneos, beneficiando
tanto a los balnearios al norte de Mar del Platacca la costa uruguaya (Pastoriza, 2011).



Dos observaciones finales pueden desprendersetel@raser analisis de la vialidad
turistica del peronismo provincial. En primer lugapnsideramos que brinda algunas
evidencias indirectas acerca de la articulaciétagmlitica provincial con los intereses
particulares alrededor de los nuevos balneariosrygtanto, acerca de la continuidad
de mecanismos de negociacién en la formacién d@ditcas publica€. Si, como
hemos mostrado, la tendencia a la expansion debgpgurismo que prevalecia en estos
balnearios era aun incipiente, la inclusion desstmminos en el plan de obras publicas
de 1944° y su priorizacién en el marco del Plan Trienapateli6 de la capacidad del
gobierno para percibir las nuevas tendencias detnto y las oportunidades de
desarrollo que ellas abrian para algunas regi@idsien no disponemos en este punto
de la investigacion de pruebas suficientes, esbfgsuponer que los empresarios-
desarrolladores de los balnearios y el ACA, quéatduertes intereses en la zona,
ejercieron una presion eficaz en la definicion stagpoliticas.

En segundo lugar, el andlisis efectuado reflejeolatinuidad de la politica de vialidad
turistica de la Provincia entre 1936 y 1952. Pgoussto estas continuidades son
producto, en gran medida de las caracteristicapiggode una red provincial de
caminos: los puntos a unir estaban prefijjados grutacionales, ciudades turisticas
importantes, cabeceras de partido, puertos) yr&zados de los caminos variaron, en
consecuencia, poco. Pero caminos como los que hamalgzado, que conectaban a
centros turisticos que recién comenzaban a cr8eer Clemente) o que apenas existian
(Villa Gesell), dan cuenta de de otro tipo de curitades entre estas gestiones de tan
diferente signo politico: lo que vincula a estaditipas de vialidad turistica es la
confianza en la capacidad del Estado para distrdeimanera planificada los flujos de
turistas, dirigiéndolos, como si de riego se tet&iacia zonas que con potencial para
desarrollarse turisticamente (como la costa atidntiorte); hacerlos circular para
derramar prosperidad sobre regiones mas ampliaso(em el circuito Mar y Sierras).
La confianza, también, en la capacidad del Estada gonformar el “mapa turistico” de
la Provincia y una concepcion similar acerca dejé¢, consagraba a la Provincia como
tierra de turismo y exaltaba la “variedad” de sassgjes, organizados en la triada

lagunas, mar y sierras.

2 Una hip6tesis semejante ha sido sostenida por @ota, respecto de la formulacién del Il Plan
Quinquenal (Acha, julio-septiembre2004).

2 A juzgar por las numerosas reuniones de constéts gue concurre el ACA con varios de los
interventores de la Provincia, el gobierno de factmpensaba su ilegitimidad procurando consensuar
politicas con los intereses afectados por ellas.
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Anexo
Plano 1: El Camino de la Costa en 1943
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Fuente: ACAGuia de Viaje. Zona Centr8uenos Aires, 1943.

Plano 2: Los caminos a los balnearios de la costdéatica norte en 1947



Fuente: Automovilismo, N° 332, mayo de 1947



