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Introduccién

En marzo de 2018, el Ministro de Transporte anuncié obras millo-
narias para modernizar el aeropuerto de Mar del Plata, tras una tem-
porada récord de 122.000 pasajeros. El anuncio, que se vinculaba con
el incremento de servicios low-cost, generé ripidamente demandas o
expectativas respecto de la llegada de “vuelos internacionales”.'*’

La posibilidad de atraer al turismo internacional y la esperanza
de lograrlo a través de una modernizacién del aeropuerto, fueron un
tema recurrente en la ciudad durante varias décadas; este capitulo
atiende a esa cuestién en una coyuntura particularmente activa, la
de los afios sesenta, que culminaria en 1968 con la primera reforma
importante del acropuerto, la cual le permitié a Mar del Plata recibir
aviones jet.

El proyecto de reforma del aeropuerto y los debates en torno a ¢l
tienen, obviamente, una dimensién local: el aeropuerto estd situado
en las afueras de la ciudad y responde a las demandas y expectativas de
los intereses marplatenses. Sin embargo, como otras infraestructuras,
los aeropuertos tienen una importante dimensién trans-local: conec-
tan con espacios distantes y en ellos se cruzan jurisdicciones provin-
ciales, municipales y nacionales, civiles y militares. Se trata, asimismo,
de infraestructuras costosas, cuyas obras dependen de fondos cuan-
tiosos, lo que involucra gestién y financiamiento nacional y, frecuen-
temente, internacional. Ademds, como veremos, desde la segunda
mitad del siglo XX, los acropuertos estin sujetos a normativas y re-
querimientos técnicos internacionales, como los de la Organizacion
Internacional de la Aviacién Civil o de la Asociacién de Transporte
Aéreo Internacional,” pero también los exigidos por las compaiifas
productoras o de leasing de aviones y las aseguradoras. Por otro lado,
como otras infraestructuras, los acropuertos no incluyen solamente

149 “Anuncian obras por $230 millones para mejorar y ampliar el acropuerto de
Mar del Plata”, La Capital, S de marzo de 2018, s/n.

150 La Organizacién Internacional de la Aviacién Civil (OACI) es una agencia de
las Naciones Unidas creada por el Convenio de Chicago (1944), para regular la aero-
ndutica internacional. La Asociacién de Transporte Aéreo Internacional (IATA) es
una asociacién que retne a las principales lineas aéreas comerciales internacionales,
fundada en 1945.
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materialidades, tecnologias y regulaciones: se trata de obras ptblicas
fuertemente significativas. En los afios sesenta estas significaciones
también tenfan una dimensidén internacional: estaban modeladas en
buena parte por los discursos y recomendaciones de organismos in-
ternacionales que cifraban en la infraestructura de transporte (y en el
turismo internacional), una de las claves para el desarrollo de América
Latina.

Si bien mucho mds escasamente que los ferrocarriles o las carre-
teras, la historia de la aviacién y sus espacios han recibido alguna
atencién académica. En Argentina, Anahi Ballent, ha analizado la
construccién del aeropuerto internacional de Ezeiza en la Argentina
de mediados del siglo XX como una compleja operacién territorial
que inclufa barrios y autopistas y que buscaba impulsar la “conciencia
aérea” y convertir al acropuerto en un atractivo turistico."s' Por nues-
tra parte, en trabajos anteriores hemos estudiado algunos aspectos
infraestructurales de la aviacién comercial en la Argentina, haciendo
foco en las transformaciones de las rutas aéreas, en las tensiones entre
tecnologia aérea e infraestructura de tierra, y en la politica de cons-
truccién de aeropuertos del peronismo y de los gobiernos de Arturo
Frondizi y Juan Carlos Onganfa.’>> A nivel internacional, la mayorfa
de los trabajos sobre historia de los aeropuertos han adoptado una
perspectiva urbanistica y se han concentrado en los grandes aeropuer-
tos internacionales, como el de Schiphol en Amsterdam.'s® Resulta
interesante, en ese marco, el trabajo pionero de Janet Bednarek sobre
los acropuertos de gestion local norteamericanos, que muestra hasta
qué punto funcionaba, en torno a los acropuertos, la idea de que la
construccién de la infraestructura aeroportuaria podia producir su
propia demanda (un aeropuerto adecuado atraerfa a las aerolineas

151 Ballent, A. (2002). “El peronismo y sus escenarios. La operacion territorial de
Ezeiza (1944-1955)”. En Entrepasados, N222.

152 Piglia, M. (2021). “Renovacién técnica, infraestructura aeroportuaria y conec-
tividad aérea en el marco del ‘desarrollismo autoritario’. Argentina 1966-1970”. En
Valeria Gruschetsky, Melina Piglia y Dhan Zunino Singh (eds.), Pensar las infraes-
tructuras en América Latina. Buenos Aires: Teseo.

153 Cresswell, T. (2006). “On the move. Mobility in the Modern Western World”.
Londres y Nueva York: Routledge.
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comerciales) y generar demanda turistica para las localidades."* Por
otro lado, este capitulo dialoga también con las producciones de la
historia del turismo y, en especial respecto de la historia del turismo
en Mar del Plata. En ese sentido contintia con una serie de reflexiones
iniciadas en otros trabajos sobre las representaciones de Mar del Plata
como ciudad turistica, y el modo en que se configuraron sobre esa
base las politicas para el balneario.’”® A la vez, abreva en una serie de
trabajos que han comenzado a explorar la influencia de organismos
internacionales como la CEPAL en la conformacién de las concep-
ciones dominantes acerca del vinculo entre turismo y desarrollo eco-
némico en Sudamérica.!>

La historia del Aeropuerto

El primer vuelo comercial llegé a Mar del Plata en enero de 1930.
Se trataba de un servicio experimental de Aeroposta Argentina (fi-
lial local de la francesa Aeropostale) y no duré més alld de ese verano.
Incémodo e inseguro, el avién debe haber competido muy mal con
el tren, que ofrecia por entonces posibilidades seguras y confortables
para trasladarse desde Buenos Aires a la ciudad balnearia. Los
vuelos de Aeroposta debieron ser suspendidos en 1931 por falta de
financiamiento, mientras en Francia la empresa matriz entraba en

154 Bednarek, J. D. (2001). America’s Airports. Airfield development. 1918-1947.
College Station Tx: Texas A&M University Press.

155 Pastoriza, E. (2011). La conguista de las vacaciones. Breve historia del turismo
en la Argentina. Buenos Aires: Edhasa; Pastoriza, E. y Piglia, M. (2017). “La cons-
truccién de politicas turisticas orientadas a los sectores medios durante el primer
peronismo. Argentina 1946-1955”. En Licere, vol. 20, N°1.

156 Capanegra, C. A. (2006). “La politica turistica en la Argentina en el siglo XX”.
En Aportes y Transferencias, vol. 10, N° 1.

Capanegra, C. A. (2010). “El desarrollo turistico como estrategia politica del Esta-
do: de la politica en turismo a la politica turistica argentina, 1900-1975”. En Aportes
y transferencias, vol. 14, N° 1;

Campodénico, R. (2019). “Los inicios de la regionalizacién turistica: Uruguay en la
década del 607, en Registros, vol. 15, N° 2.
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liquidacién judicial; unos meses més tarde volvia a operar con apoyo
del Estado, aunque solamente en la ruta a la Patagonia.

La infraestructura de tierra requerida en un comienzo era muy
sencilla, pero se fue complejizando a medida que aparecieron maqui-
nas mds modernas. Entre 1931y 1933 se lanzaron al mercado aviones
de nuevo tipo, de fuselaje metilico, que tenfan sistemas de navegacién
mds modernos (por radio) y mayor capacidad de carga ttil (como los
Junkers Ju 52 -17 pasajeros- o los famosos Douglas DC-3 -21 a 28
pasajeros mds tres tripulantes). Para 1936, aviones de ese tipo volaban
en Argentina y las aerolineas (Panagra -norteamericana- y Aeroposta
-por entonces de capital nacional) desarrollaron sus servicios de me-
teorologifa y radio. A esa infraestructura privada se sumaba las de los
aeroclubes, que se habfan multiplicado en los afios veinte y treinta y
los aerédromos del ejército y la marina, que tenfan ramas aéreas desde
la década de 1910. Los estados provinciales desarrollaron también en
esos afios sus propios servicios aéreos y construyeron aerédromos que
generalmente quedaban a cargo de los aeroclubes.

En 1936 el gobierno de Manuel Fresco (1936-1940) encaré la
construccién de aerédromos en la provincia de Buenos Aires y la
organizacién de la aerondutica provincial. La ley 4488/36, autorizé
al Poder Ejecutivo a expropiar las tierras necesarias para formar vein-
tiin aerédromos.’” Para 1939 ya se habian adquirido 109 hectdreas
en la actual Base Aérea de Mar del Plata'®®; ese mismo afio se fundé
el Aero Club Mar del Plata, que quedé a cargo de la operacién del
aerédromo.

En 1945 el panorama cambié profundamente para la aviacién ci-
vil y comercial en la Argentina. El gobierno de facto del Gral. Edelmi-
ro J. Farrell, dict6 en 1945 una serie de decretos que buscaban darle
unidad a la poh’tica argentina en materia de aeronavegacion. En ene-
ro, se cred la Secretaria de Aerondutica; con eso, la Fuerza Aérea nacia
como fuerza armada auténoma. Poco después, en abril, una nueva

157 Unos meses mds tarde, la ley 4539 (sancionada el 24 de abril de 1937), incluyé
las obras necesarias para el camplimiento de la ley 4488 en el plan de trabajos pabli-
cos 1937-1939.

158 Mensaje del gobernador de la provincia de Buenos Aires, Doctor Manuel A.
Fresco a la Honorable Legislatura (2 de mayo de 1939), La Plata, p. 154.
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norma reservaba las lineas aéreas de cabotaje para el Estado o para em-
presas mixtas, en las que los privados debian ser argentinos residentes
en el pafs; el decreto asimismo establecia la soberania sobre el espacio
aéreo nacional, estatizaba toda la infraestructura de tierra, aerédro-
mos y aeropuertos, comunicaciones y meteorologfa y ponfa en manos
de la Secretarfa de Aerondutica el fomento de la aviacién comercial y
deportiva.’” Ya en 1944 el Ministro de Obras Publicas, Juan Pistari-
ni, Juan D. Perén (ministro de Guerra) y Alberto Teisaire (Ministro
de Marina) habfan resuelto la construccién de un gran aeropuerto
internacional en Ezeiza, con un proyecto que respondia no al tréfico
existente, sino a las optimistas expectativas respecto del trifico aero-
comercial de la Argentina en la posguerra.'®’

El gobierno de la Provincia interpreté que el decreto, luego rea-
firmado por una ley nacional, no se contradecia con la continuacién
de las obras aeronduticas provinciales: en julio de 1945, un decreto
provincial autorizé nuevas adquisiciones de campos con destino al es-
tablecimiento de aerédromos en el territorio de la provincia y la pro-
secucién de las obras de infraestructura aerondutica iniciadas a finales
de los afios treinta.' Si bien las obras de aviacién no se incluyeron
en el Plan Inicial de Obras Pablicas de la provincia (1947), el Plan de
Trabajos Publicos 1947-1949, destiné un 3% del total presupuestado
al “fomento de la aviacién”, la mitad de lo asignado a obras ferro-
viarias.'®® En este dltimo se inclufa la expropiacién de campos para

159 Decreto 9358/45 (27 de abril de 1945). En 1948, la Direccién de Aerondutica
Civil (que dependia de la Secretarfa de Aerondutica), pasé a la 6rbita del Ministerio
de Transporte. Eso dej6 a la aviacién comercial argentina durante décadas entre dos
aguas: el control de las Fuerza Aérea y el control civil.

160 Comenzada la obra en diciembre de 1945, fue oficialmente inaugurado el 30 de
abril de 1949. Un afio antes, se habfa inaugurado el aeroparque de la ciudad de Bue-
nos Aires, en terrenos cercanos al Rio de La Plata; Inicialmente iba a tener también
una dirsena para hidroaviones, pero no llegd a construirse. Ambos aeropuertos se
originaban en la sancién de la ley 12285/1935 que establecia la construccién de un
aeropuerto para la ciudad de Buenos Aires, Ballent, A., op. ciz., p. 10.

161 Decreto 10433/45.
162 Ley 5142/47.
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la ampliacién del Aeropuerto Mar del Plata y la construcciéon de una
pista de aterrizaje.'®?

En diciembre de 1945 el aerédromo de Mar del Plata volvid a reci-
bir vuelos comerciales regulares. Los primeros fueron los de LADE,
la empresa aérea organizada por el Ejército en 1942, y que tenia rutas
hacia la Patagonia andina. En sus primeros S meses, transportd cerca
de 3500 pasajeros, y en los afos siguientes realizé mds de 300 vuelos
al afio sobre esa ruta (véase Imagen N°1). Poco después, en 1946, la
Aeroposta también inicié vuelos a Mar del Plata, durante la tempo-
rada; estos parecen haber resultado rentables, ya que Aeroposta los
encaré sin percibir subsidio por ellos (el resto de sus rutas estaban
fuertemente subsidiadas). El acropuerto de Mar del Plata funcionaba
por entonces como una base mixta civil-militar, compartiendo el pre-
dio con el Aero Club Mar del Plata (luego relocalizado en su ubica-
cién actual, en un terreno municipal sobre la ruta 88). El acropuerto
estuvo ausente del Plan de Quinquenal Aerondutico, formulado en
1947, pero en 1949 fue destinatario de fuertes inversiones nacionales:
se construyd una pista pavimentada, se invirtid en redes eléctricas y
telefénicas y en la construccién de la estacién de pasajeros.'**

En 1949, en medio del déficit creciente de las tres empresas mixtas
que atendfan los vuelos internos (ZONDA, ALFA y Aeroposta em-
presa mixta) y de la linea internacional, FAMA, todas creadas a partir
del decreto de 1945, Perdn resolvié su nacionalizacién y su fusién una
Unica aerolinea de bandera; al afo siguiente nacfa Aerolineas Argen-
tinas. Los vuelos a Mar del Plata, hasta entonces realizados por Aero-
posta y LADE, pasaron a estar exclusivamente a cargo de Aerolineas
Argentinas. Esta situacién cambiarfa nuevamente en 1956, cuando
el gobierno de Aramburu rompié el monopolio de Aerolineas Ar-
gentinas sobre las rutas internas'®, autorizando su explotacién por
empresas privadas. Se crearon asf numerosas lineas aéreas, que espera-

163 Memoria del Ministerio de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires
(MOP) (1947), p. 44.

164 Plan Técnico Integral de Trabajos Publicos (1949), pp. 506, 509y S21.

165 En medio de un intenso debate —al interior de las propias Fuerzas Armadas—
sobre el futuro de la propia linea de bandera.
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ban hacerse con jugosos subsidios estatales. Pocas lograron sobrevivir;
las mds longevas serfan Aerotransportes Litoral Argentino Sociedad
Anénima (ALA) y Austral que, aunque eran empresas separadas, es-
taban fusionadas de hecho desde 1961. El Estado continuaba contro-
lando el cabotaje ya que repartia el mercado asignando a las empresas
cuotas méximas de asientos a ofrecer: en 1963, por ejemplo, un 68,7%
se le asigné a Aerolineas Argentinas y casi un 30% a Austral-ALA.'*
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Fuente: Archivo Potenze

166 Poder Ejecutivo Nacional (1964). Contestacion a pedido de Informes Honorable
Cdmara de Diputados, Anexo 6.
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Los planes de infraestructura aerondutica

En los afios cincuenta el impulso que el peronismo le habfa dado a la
construccién de la infraestructura se detuvo y solo se hicieron obras
de reparacién y mantenimiento bisicas. Para 1959, solamente 7 de
los 50 acropuertos en uso tenfan pistas asfaltadas y el estado en gene-
ral del sistema era muy deficiente. Las deficiencias aumentaban los
costos para las aerolineas, ya que generaban retrasos, suspensiones,
pernoctes innecesarios, que se sumaban a las ineficiencias propias
del tipo de aviones que se utilizaban (que consumfan mucho com-
bustible y tenfa un mantenimiento costoso). Esta misma conjuncién
atentaba ademds contra la seguridad: entre 1958 y 1961, 8 accidentes
aéreos costaron la vida de 287 personas.’’

Buscando mejorar su rentabilidad, tanto Aerolineas Argentinas
como las empresas privadas procuraron modernizar sus flotas.'*® La
renovacidn de la flota de vuelos internacionales de Aerolineas, con la
llegada en 1958 de los primeros jets de Sudamérica (los COMET IV),
permitié comenzar a utilizar para destinos de cabotaje y regionales a
las aeronaves que estos reemplazaban: los Douglas DC-6, que aun-
que eran aeronaves a piston, eran mds grandes y modernos que los
DC-3y DC-4."’ Poco después, en 1962, Aerolineas adquirié nuevos

167 “Los accidentes aéreos en nuestro pafs”, La Prensa, 2 de agosto de 1961, s/n.

168 Los proyectos de modernizacién de flota de Aerolineas se enmarcaban en la
creciente presién del gobierno nacional por reducir el déficit publico y, por lo tanto,
el de las empresas del Estado. Sobre esta cuestién véase

Piglia, M. (2018). “Aeromovilidad, tecnologfa y poder. El caso de la modernizacién
de la flota de Aerolineas Argentinas”. En Revista de Historia de la Economia y la
Empresa, Ne12. . Durante el gobierno de Frondizi, las aerolineas privadas reclama-
ron al Estado créditos y avales para comprar aviones modernos; algunas de ellas lo
consiguieron. En los afos siguientes la modernizacién de la flota de las aerolineas
privadas que sobrevivieron se llevarfa adelante recurriendo a otros medios: Aus-
tral-Ala, entregaron en 1961 una parte de su paquete accionario a Pan American
como garantfa por el alquiler de aviones de esa compaiifa, Piglia, M. (2022). “Entre
el libre mercado y la concurrencia regulada: La experiencia de las aerolineas privadas
en la Argentina en la primera ‘revolucién de los aviones’ (1956-1966)”. En Javier
Vidal Olivares y Melina Piglia (eds.), Un siglo de Aviacidn en América Latina (1919
- 2019). Santa Marta: Universidad de Magdalena..

169 Austral, una de las aerolineas privadas, comenzé también a volar DC-6 en 1962.
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aviones para el cabotaje, que debfan reemplazar a los DC-3, DC-4 e
hidroaviones de la compafifa: jets Caravelle de media distancia y tur-
bohélices Avro 748 para distancias mds cortas. Las limitaciones de la
infraestructura, ya visibles con los DC-6 (que eran pesados y necesi-
taban pistas firmes), se hicieron ain mds patentes. Los Avro podfan
aterrizar en pistas de tierra, pero estas no debian tener piedras suel-
tas (como era el caso en casi toda la Patagonia), porque rompian las
costosas hélices. Muchos aeropuertos con pistas de tierra (como los
de San Luis, San Juan, Rosario) quedaban fuera de servicio si llovia,
mientras buena parte de la Mesopotamia, por otro lado, directamente
carecfa de aeropuertos. Finalmente, incluso los aeropuertos “moder-
nos”, como el de Cérdoba o Aeroparque, tenfan fuertes deficiencias
y mostraban sefiales de deterioro y falta de mantenimiento. El lamen-
table estado de la pista (pavimentada) del acropuerto de Bahfa Blanca,
producia frecuentemente reventones en los neumdticos de los avio-
nes. Mar del Plata, que tenfa una pista asfaltada, no podia recibir a
los Caravelle —que eran mds grandes que los Avro y ofrecfan entonces
una solucién para los demandados vuelos de temporada—, porque
estos necesitaban pistas mds largas y la aseguradora no lo permitia.'”

En 1958, el gobierno militar habfa procurado dar solucién a los
problemas de infraestructura con un decreto que determinaba que
en el arreglo o construccién de la infraestructura aérea podrfan parti-
cipar, ademds del estado nacional, los estados provinciales o munici-
pales e incluso los particulares con “ayuda federal” y se estableci6 un
aporte (via crédito) de 2000 millones de pesos m/n para la moderni-
zacién o construccién de 20 aeropuertos.'” Sin embargo, los aportes
prometidos no se hicieron efectivos, a lo que se sumé una fortisima
devaluacién del peso. En 1961, el gobierno de Frondizi dio un paso
mids en esa direccién: estableciéd un Plan General de Infraestructura
Aerondutica que contemplaba la modernizacién de la infraestructura
aérea.'”” Se planificaron intervenciones en casi un centenar de aero-

170 “Un Caravelle de A.A. en 35 minutos desde Buenos Aires”, La Capital, 19 de
enero de 1968, p. 7.

171 Decreto 410/58.
172 Decreto 2306/61.
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puertos, en el marco de un plan maestro para la conectividad aérea de
todo el territorio dividido en jerarquias de aeropuertos y prioridades
de obras, que permitia que se fueran completando a lo largo de varios
afios. La escala financiera también era mayor; se recurrfa al crédito ex-
tranjero, a partir de un convenio con el Fondo de Desarrollo Interna-
cional, un fugaz organismo norteamericano de crédito internacional.
Los créditos no parecen haberse hecho efectivos o las transferencias
fueron muy pequenas: los Gnicos proyectos que avanzaron, en este
contexto, fueron los que ya estaba en marcha y contaban con la par-
ticipacién y con los recursos de las provincias, como en los casos de
Corrientes o San Juan.'”

El ideario transnacional detras de la modernizacién del
aeropuerto

Este altimo plan de modernizacién en infraestructura aeroportua-
ria, formaba parte de planes mds ambiciosos de inversién en infraes-
tructura que buscaban impulsar el zake off del desarrollo nacional. El
transporte y la infraestructura aerocomercial se beneficiaban de un
nuevo clima de época, que es una referencia ineludible a la hora de
analizar estos proyectos. Este se caracterizé por una creciente confian-
za en el turismo internacional como fuente de desarrollo econémico,
lo que dio impulso a la implementacién de una serie de obras puabli-
cas en transporte, que se desprendfan de la voluntad de otorgarle un
lugar mds central al sector turistico en la economia nacional.

Este optimismo circulaba a nivel internacional promovido por
distintos organismos internacionales en una etapa de fuerte creci-
miento econémico mundial. En este contexto, los pafses centrales
se embarcaron en la provisién de ayuda econémica a paises perifé-
ricos bajo la premisa de evitar el avance del comunismo en la regién

173 La provincia de San Juan habfa iniciado la construccién del acropuerto de Las
Chacritas en 1958, antes de los decretos que les prometfan ayuda federal a esas ini-
ciativas. Aun cuando recibi6 alguna ayuda federal en 1961 y parte de las obras pasa-
ron a estar a cargo de la Secretaria de Aerondutica, que se ocupé de la construccién
de la pista, obras como la torre de control quedaron a cargo de la provincia (que
también habia expropiado las tierras necesarias).
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y dentro del esquema de la Alianza para el Progreso. '* La asistencia
técnica y financiera se encontraba en linea con los intereses nortea-
mericanos de apertura en la regién latinoamericana en el contexto de
Guerra Fria.'” Instituciones como el Banco Internacional de Desa-
rrollo (BID) o el Banco Mundial (BM), apostaban a efectuar prés-
tamos para financiar proyectos de inversién dentro de programas de
planificacién estatal en América Latina. Ello se retroalimentaba con
las recomendaciones propuestas por la CEPAL en la regién, que in-
centivaban la planificacién general como uno de los aspectos de ma-
yor importancia en los procesos de industrializacién tardia para evi-
tar las restricciones propias de la falta de tecnologia e inversiones.'”
Seguin Bértola y Ocampo, estas iniciativas respondian a los intentos
de instaurar un nuevo orden internacional en el cual Latinoamérica
pudiera implementar una reorganizacion econdmica para restructu-
rar sus patrones de insercién mundial, con la participacién de los or-
ganismos mencionados."”

Asimismo, las ideas sobre el vinculo entre desarrollo y turismo
internacional ingresaron en la regién a través de la circulacién de téc-
nicos y profesionales de los organismos antes mencionados que, en
conjunto con las universidades locales, contribuyeron a la conforma-

174 La Alianza para el Progreso tenfa por objetivo el aporte de capital extranjero a
los paises latinoamericanos para la planificacién técnica y la compatibilizacién de
sus politicas econémicas a largo plazo. Por ese medio, se pretendia la asistencia de
organismos internacionales al crecimiento nacional,

Rapoport, M. (2000). “Historia econdmica, politica y social de la Argentina (1880-
2003)”. Buenos Aires: Paidds.

175Schenkel, E., y Almeida Garcia, F. (2015). “La politica turistica y la intervencién
del Estado. El caso de Argentina.” En Perfiles latinoamericanos, vol. 23, N° 46.

176 Miiller, A. (2013). “Planificacién: notas introductorias”. En Miiller, A. y G6-
mez, T. (2013). “La planificacidn en Argentina en perspectiva (1930-2012)”. Buenos
Aires: FCE-UBA/ CESPA.

; Tereschuk, N. (2013). “La “época dorada’ de la planificacién 1960-1970”. En A.
Miller & T. Gémez, La planificacion en Argentina en perspectiva (1930 - 2012) (pp.
121-175). Buenos Aires: FCE-UBA.

177 Bértola, L., y Ocampo, J. (2010). “Desarrollo, vaivenes y designaldades. Una
bistoria econdmica de América Latina desde la independencia”. Madrid: Secretaria
General Iberoamericana.

101



El apogeo de la “ciudad de todos”

cién de planes explicitos e implicitos para la inversién en obra pablica
en distintos sectores de actividad, entre los que se destacaron la ener-
gfa, el transporte y la comunicacién. Un ejemplo de ello lo constitu-
ye el Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE), organismo que
recibié ayuda especializada para la confeccién del plan de desarrollo
presentado durante el gobierno de Illia'*y que siguié funcionando
de forma similar luego del golpe de estado de Ongania.'”” A su vez,
en 1967 se recibid a consultores extranjeros del BID, quienes asesora-
rfan al gobierno luego de la concesién de un préstamo. Por su parte,
el Fondo Monetario Internacional monitoreaba la inversién publica
realizada localmente, mientras que el Banco Mundial demandaba se
le brindara informacidn sobre la obra realizada en infraestructura.'®

Porlo mencionado, para Jdureguila planificacién argentina se halla
vinculada a los flujos mundiales.**' Los gobiernos locales de la década,
con distintas improntas propias de la inestabilidad politica del perfo-
do, se alinearon a las propuestas de planificacién del sector publico a
través de la intermediacién de organismos externos vistas como la po-
sibilidad de acceder a capitales extranjeros. En este sentido, el Estado
adoptarfa un rol fundamental para la reorientacién de recursos hacia
una insercién internacional que permitiera superar los problemas de
atraso tecnoldgico y restriccién externa. Hacia mediados de los sesen-
ta, particularmente luego del golpe militar a cargo de Ongania, ello se
plasmé en los objetivos del gobierno de abocarse a la innovacién de la
estructura econdmica argentina, de forma predominante en los sec-
tores de actividad de mayor crecimiento y modernizacién. Para ello,
otorgd fuerte centralidad a los capitales extranjeros, favoreciendo su
ingreso. En este sentido, ademds, las ideas provenientes del exterior

178 Presentado en 1965, el Plan de Desarrollo no logré la aprobacién legislativa y
nunca se ejecuto.

179 Jauregui, A. P. (2014). “La planificacién en la Argentina del desarrollo (1955 -
1973)”. En Temas de Historia Argentina y Americana, vol. 22.

180 Brenta, N. (2008). E/ rol del FMI en ¢l financiamiento externo de la Argen-
tina y su influencia sobre la politica econdmica entre 1965 y 2003. Buenos Aires:
Universidad de Buenos Aires. Facultad de Ciencias Econémicas. Coleccién Tesis
de Doctorado.

181 Jauregui, op. cit., p. 143.
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anclaron en los idearios de los sectores que formaban parte del elen-
co gubernamental, en tanto propiciaban el vinculo con negocios de
capital transnacional." Incluso, como sostiene Jduregui, se apuntaba
aqueesta imbricacidn internacional hiciera surgir un sector empresa-
rio nuevo, resultante del naciente orden y planificacién.'®

En ese marco, el turismo internacional se alineaba con las politicas
econdémicas del paradigma vigente a nivel general. El crecimiento del
flujo internacional de pasajeros (multiplicado por mds del 62% desde
1960)"* y de la participacién del transporte aéreo en el total del sec-
tor transporte, comenzaron a ubicar al turismo internacional como
un importante multiplicador de beneficios. El sector se presentaba
como una actividad que habilitarfa a los paises periféricos a superar
sus problemas de balanza de pagos con el ingreso de divisas extran-
jeras, modernizar su aparato productivo y profundizar el modelo de
Industrializacién Dirigida por el Estado (IDE)'. Asimismo, se an-
claba en la experiencia de paises centrales que mostraba cémo este
sector habfa permitido el crecimiento econémico y canalizado bene-
ficios para el desarrollo local.’* De este modo, en América Latina se
dio impulso a una serie de medidas que tendieran a la canalizacién de
recursos para la construccién de infraestructura que posibilitaran el
ingreso de turistas internacionales, quienes permitirfan vincular a la
periferia con el crecimiento econémico de los paises centrales en una
redistribucién geogréfica de la riqueza.

En Argentina, la etapa en la que ingresa este modelo turistico fue
denominada por Capanegra como de “desarrollo turistico como es-
trategia de politica econémica”, en la cual la planificacién del turis-
mo se internalizé como una “industria moderna de exportacién” que
permitirfa derramar beneficios provenientes de los pafses centrales y

182 Rapoport, M. (2010). Las politicas econdmicas de la Argentina. Una breve bis-
toria. Buenos Aires: Booket.

183 Jauregui, op. cit.,, p. 142.

184 Goded Salto, M. (1998). El impacto del turismo sobre el desarrollo econdmico: el
caso de Argentina. Madrid: Tesis doctoral, p. 43.

185 Ibid., p. 64.
186 Capanegra, C. A. “El desarrollo turistico...”, gp. cit., p. 36.
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se vincularfa con la solucién de problemas econdémicos de fondo en
Argentina.'”” El impulso del sector se encontraba alineado con el mo-
delo de desarrollo en auge y el paradigma econémico vigente y entre
las estrategias para el crecimiento propuestas internacionalmente en
dicha etapa.

Este jerarquizado rol para el turismo internacional estuvo asocia-
do a la centralidad que cobraron el transporte y su infraestructura
en las teorfas en auge sobre el desarrollo latinoamericano que prove-
nian de la CEPAL. Los proyectos de desarrollo planificados durante
esta etapa mantuvieron ciertas caracteristicas en comun en cuanto a
su concepcidn sobre el sector del transporte: 1) su papel como canal
para la distribucién de los beneficios hacia economias regionales que
hasta entonces se habfan visto perjudicadas en el desigual desarrollo
del modelo de industrializacién imperante, 2) la voluntad de exten-
der las redes de transporte fluvial, maritimo y aéreo, que procurarian
los medios de acceso a centros urbanos y mercados consumidores y
3) la intencién de incorporar tecnologia al sector, para lograr mayor
competitividad con las compafifas de transporte extranjeras y evitar
erogaciones innecesarias en el drea. En el plan de desarrollo del go-
bierno de Illia, para el periodo 1965-1969, el transporte fue definido
como “uno de los elementos fundamentales en la evolucién econd-
mica argentina”, donde ademds de “traslacién de bienes y personas
serfa el propulsor de dreas de desarrollo.”'® Dado que interviene en
casi todos los procesos productivos, en este plan se identificé la nece-
sidad de adaptar el sistema de fletes a un crecimiento més equilibrado
dentro del modelo de industrializacién, ya que, segtin se habia pen-
sado, se encontraba atado a los requerimientos del agotado modelo
agroexportador: “La constitucién de una red de transportes adaptada
a una modalidad de desarrollo puede representar una traba al logro

187 Capanegra, C. A. (2017). “La desperonizacién del turismo en Argentina 1956
- 1986”. En XVI Jornadas Interescuelas/Departamentos de Historia. Mar del Plata:
Departamento de Historia. Facultad de Humanidades. Universidad Nacional de
Mar del Plata.

188 Plan Nacional de Desarrollo (1965). Consejo Nacional de Desarrollo, Presiden-
cia de la Nacidn, Buenos Aires, p. 293.
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de un desarrollo equilibrado y orgdnico cuando esta modalidad se
modifica”.'¥

El transporte aéreo en particular, se ubicé en una etapa de expan-
sién durante lallamada “etapa dorada de la planificacién”, que siguid,
en cierto modo, la impronta del transporte a nivel general. Entendido
el sector aerondutico como simbolo de progreso y de modernizacidn,
en el Plan de Desarrollo de 1965 se advertia la tendencia creciente del
transporte aéreo en la participacién en el movimiento internacional
de pasajeros: se pasé de un 20,8% del total de entrados y salidos en
1950 a un 43,5% en 1963." Es por ello que se previé para el drea
la construccién de infraestructura, la actualizacién tecnolégica y una
mayor participacién en el transporte de cabotaje e internacional de las
empresas locales (privadas o estatales), lo cual generaria un beneficio
econdmico, tanto en la merma de costos en flete como en la conectivi-
dad de las economfas regionales aisladas del proceso de desarrollo. La
inversién en infraestructura, ayudarfa a través de la coordinacién en-
tre la empresa nacional y empresas privadas nacionales. La captacién
de pasajeros que se buscaba, era la posibilidad de incorporar divisas
mediante el uso de fletes nacionales para transporte internacional.

De este modo, el turismo entendido como desarrollo, asi como
la politica de infraestructura en materia de transporte en general y
aéreo en particular, se vinculan con los paradigmas propuestos por
organismos internacionales y se alinean a la politica exterior que ten-
dia a enrolarse en los lineamientos extranjeros (predominantemente
norteamericanos) para los paises periféricos. La intencidn de acceder
a créditos externos para superar estrangulamientos de la balanza de
pagos y estimular la modernizacién del pafs, se tradujo en el sector
aerocomercial como el incentivo a la construccién de infraestructura
que dinamizara los vinculos con el extranjero desde la propia planifi-
cacion estatal por medio de la inversién publica.

189 Plan Nacional de Desarrollo (1965). Consejo Nacional de Desarrollo, Presiden-
cia de la Nacidn, Buenos Aires, p. 293.

190 Plan Nacional de Desarrollo (1965). Consejo Nacional de Desarrollo, Presiden-
cia de la Nacién, Buenos Aires, p. 300.

105



El apogeo de la “ciudad de todos”

Un aeropuerto internacional para Mar del Plata

Mar del Plata habfa sido la Biarritz del sur y luego, desde el peronismo,
la “ciudad para todos”. Su turismo habia crecido democratizindose,
abriéndose a nuevos sectores sociales."” Durante algin tiempo,
como destino turistico parecié alcanzar el suefio de ser la “ciudad
universal”, sumando a los nuevos turistas de la hotelerfa sindical,
pero logrando hasta cierto punto conservar su atractivo para los
visitantes mds acomodados, y todavia mds para los sectores medios
—los compradores de los departamentos a plazos que sustentaron el
boom dela construccién de departamentos de propiedad horizontal-,
a pesar de la creciente gravitacién de destinos mds nuevos y para un
publico mds segmentado (mds socialmente homogéneo) como Punta
del Este, Pinamar o Villa Gesell.

Ya hemos analizado en otra oportunidad cémo la democratizacién
del balneario durante el peronismo incluyé esta dimensién en la que
los nuevos publicos se sumaban, en una ciudad turistica que se pen-
saba como capaz de albergar a todos."”> Proyectos como el del Barrio
Alfar, o la inversién en la ejecucion de las obras del Hotel Provincial
(proyectado durante el gobierno de Manuel Fresco pero construido e
inaugurado por la gestién de Domingo Mercante), dan cuenta de esa
intencién de que Mar del Plata fuese a la vez un destino popular y un
destino sofisticado, atractivo para las élites o la alta clase media. Yendo
incluso mds all4, el Provincial, un hotel lujoso y sofisticado, obedecia
también a una expectativa de proyectar al balneario como destino in-
ternacional, algo que se reflejaba en otras politicas, como la creacién
del Festival Internacional de Cine'” o la organizacién de certdmenes
automovilisticos internacionales.'** Mar del Plata, “la Perla del Atldn-

191 Pastoriza, E. (2011). gp. cit,, pp 101-106 y 199-238.
192 Pastoriza, E. y Piglia, M. (2017). op. cit., pp. 446-447.

193 Bonano C. y Zuppa, S. (2005). “El 1¢ festival internacional de Mar del Plata -
cine y propaganda politica”. X Jornadas Interescuelas/Departamentos de Historia.
Departamento de Historia de la Facultad de Ciencias de la Educacién, Universidad
Nacional del Litoral, Rosario.

194Piglia, M. (2014). Autos, rutasy turismo. El Automdvil Club Argentino y el Esta-
do. Buenos Aires: Siglo XXI.
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tico” —segun el libro propagandistico preparado para difundir las be-
llezas argentinas en el exterior— contaba con “todas las comodidades,
todas las atracciones, todas las formas del dolce far niente”"”.

Como vimos, desde mediados de los afios cincuenta y, ain mds
en los afios sesenta, estas expectativas se refuerzan y adquieren otro
lenguaje. El contexto se caracteriza, ademds, por el auge del turismo
de sol y playa, que se vuelve masivo e internacional al calor de las poli-
ticas de bienestar de los paises centrales y del desarrollo de los aviones
a reaccion (los jets), que acortaron tiempos, acercando a las playas es-
panolas o caribefias, y abarataron y volvieron mucho mds conforta-
bles y seguros los viajes en avién. No es extrafio entonces que, entre
autoridades provinciales y municipales y empresarios locales, reina-
ra el optimismo respecto de las posibilidades de convertir a Mar del
Plata, la gran ciudad turistica argentina —que no paraba de crecer y
modernizarse—, en un destino de playa internacional. Desde esa mi-
rada, el asunto parecia ser solo una cuestién de invertir en generar las
“facilidades” necesarias (hoteles y transporte) y en hacer conocer a los
extranjeros la existencia de las “bellezas” con las que Mar del Plata
contaba; los atractivos incuestionables del balneario harfan el resto.

En el marco del nuevo Plan de Infraestructura Aerondutica, el go-
bernador Oscar Alende negoci6 con la Secretarfa de Aerondutica de
la Nacidn la realizacién de una serie de obras para ampliar y moder-
nizar el acropuerto mixto de Mar del Plata y convertirlo en un ver-
dadero aeropuerto de alternativa internacional. El convenio se firmé
en julio de 1961; a diferencia de lo que se planteaba en el Plan de
Infraestructura, acordaba entre otras cosas, la construccién de una
nueva pista de 3000m trasversal a la existente, para mejor aprovecha-
miento de los vientos, de una nueva calle de carreteo y la ampliacién
de la aeroestacién, que incluirfa un espacio para la aduana.'” Las re-
formas debian dejar al aeropuerto en situacién de permitir la llegada
de vuelos directos desde el exterior del pais. El Plan de Infraestructura

195 Administracién General de Parques y Turismo (1950). Visidn de la Argentina,
Buenos Aires, p. 56.

196 “Se renuevan las gestiones para lograr la urgente ampliacién de nuestro aero-
puerto”, La Capital, 29 de abril de 1965, p. 4.
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Aerondutica, sin embargo, aunque situaba a Mar del Plata entre los
aeropuertos que serfan modernizados en primer término, no prevefa
en principio la construccién de una pista nueva, sino una ampliacién
de la existente, que pasarfa a tener 2400 m de largo, la ampliacién de
la superficie de plataformas y calles de carreteo y la instalacién de ra-
dar, radio-balizas y ayudas visuales (aunque no de ILS — Instrumental
Landing System, el sistema de navegacién que utilizaban los aviones
mds modernos para la aproximacién por instrumentos).””” La pro-
vincia, se comprometia a expropiar o adquirir los terrenos necesarios
para la ampliacién.

A pesar de las intenciones, atin ese proyecto avanzé muy lenta-
mente. En 1963, un decreto-ley provincial declaré de utilidad puablica
y sujetas a expropiacion a una serie de parcelas destinadas a la amplia-
cién del aeropuerto'™; en 1964 se destinaron fondos para esa expro-
piacidn, pero esta se demord puesto que el dinero se utiliz6 finalmen-
te para otros gastos. Mientras organizaciones locales se movilizaban
en Mar del Plata en torno a esta cuestién, el intendente municipal,
Jorge R. Lombardo, se puso al frente del “clamor popular” y reali-
z6 intensas gestiones ante la Fuerza Aérea y el gobierno provincial.'”’
Para 1966 las parcelas eran ya propiedad de la Fuerza Aérea. Las ur-
gencias forzaron la implementacién de una pequefia parte del progra-
ma de modernizaciédn a comienzos de 1964: en diciembre de 1963 el
acropuerto debi6 cerrarse por las deficiencias de su pista (entre otras
cosas, la presencia de drboles altos en sus cercanfas). En medio de la
alarma que el cierre provocé en la ciudad, en el comienzo de la tem-
porada, Lombardo reclamé ante las autoridades provinciales y milita-
res: los drboles se talaron y poco después se doté al aeropuerto de un
nuevo balizamiento.?

197 Revista Nacional de Aerondutica y Espacial, junio de 1961, Ne 229, p. 30.
198 Decreto-ley N°11817/63.

199 La Capital (18 de octubre de 1964). “Aeropuerto Camet: se demora la expro-
piacién de tierras”, s/n.

200 “Caen las ramas y va quedando expedito el Aeroparque a los aviones comercia-
les”, La Capital, 19 de diciembre de 1963, s/n; “Aeropuerto, inauguraron el nuevo
balizado eléctrico”, La Capital, 13 de enero de 1964, s/n.
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En abril de 1965, la prensa marplatense se hizo eco de rumores
de nuevos contactos entre la Secretarfa de Aerondutica, la Direc-
cién General de Circulacién Aérea y Aerédromos y el gobierno de
la provincia de Buenos Aires, que apuntaban a poner en marcha el
convenio de 1961.%°! E] contexto de esos contactos era la reactivacidn
de la cuestién de la infraestructura aérea a nivel nacional. A fines de
1964 la Fuerza Aérea habifa creado una comision para actualizar el
Plan de Infraestructura Aerondutica de 1961, teniendo en cuenta las
necesidades técnicas de los nuevos aviones (Revista de Aerondutica y
Espacial, junio de 1966: 9). EI tema se vefa acicateado por los planes
de renovacidén de la flota internacional de Aerolineas: la decisién en
1965 de la compra de Boeing B707. “Se ha previsto la incorporacién a
partir de 1966 de tres mdquinas llamadas comtnmente gran reactor,
similares a las que vienen siendo utilizadas desde hace afios en esos
servicios por las demds empresas competitivas. Su mayor rendimiento
y su menor costo de operacion posibilitardin una mejor explotacién
de dicho trifico para nuestro pais”.** Esto significaba que los jets
COMET 1V podrian utilizarse en el cabotaje. Ademis, se preveia la
préxima desaparicién de los aviones a pistén y los turbohélices que
se usaban en el cabotaje y su reemplazo por jets de mediano y corto
alcance. Por otro lado, desde enero de 1965, se sumaron nuevos re-
cursos al financiamiento de la infraestructura aérea: la percepcion de
tasas acroportuarias.*”

El nuevo plan, que comenzé a delinearse a finales de la presidencia
de Arturo Illia implicaba una lista similar de aeropuertos a la con-
signada en el Plan de 1961, pero cambiaba la perspectiva de finan-
ciamiento para hacer efectivamente posibles las obras. Por un lado,
de algin modo generalizando la experiencia del acropuerto de San
Juan, el gobierno nacional buscaba un “socio”: los costos de las pistas,
redes meteoroldgicas, de comunicaciones y seguridad en vuelo, que-
daban a cargo de la Secretarfa de Aerondutica, mientras que la cons-

201 “Se renuevan las gestiones...”, La Capital., op. cit., p. 4.

202 Plan Nacional de Desarrollo (1965). Consejo Nacional de Desarrollo, Presiden-
cia de la Nacién, Buenos Aires, p. 317.

203 Ley 13041/64; Decreto 8310/64.
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truccidén o modernizacidn de aeroestaciones, debfan ser afrontados
por los gobiernos provinciales o municipales o los particulares intere-
sados. Por el otro, se esperaba contar con un amplio financiamiento
internacional, procedente de créditos del Banco Interamericano de
Desarrollo.?%

En el nuevo plan, Mar del Plata segufa entre los acropuertos de
remodelacién mis urgente.”” Se prevefa que recibiera un equipo para
mejorar los aterrizajes en condiciones de escasa visibilidad: el VASI -
Sistema Visual Indicador de Planeo por aproximacién- y un equipo
de radar GCA, aunque no ILS. Los equipos de radio también serfan
modernizados, con la instalacién de estaciones VOR (radiofaro
omnidireccional de muy alta frecuencia) y se instalarfa un radar
meteoroldgico.”

Mientras tomaba forma el nuevo Plan de Infraestructura Aero-
ndutica y la provincia negociaba con la Secretarfa de Aerondutica, en
Mar del Plata el tema del aeropuerto se volvié un asunto de debate
publico. La discusién a nivel de las “fuerzas vivas” locales (la UCIP,
el Rotary, el Club de Leones, la Asociacién de Difusién y Promo-
cién de Mar del Plata - ADIPROMAR, el Centro de Constructores
y Anexos, etc.) se reflejé en la constitucién, a fin de octubre de 1965,
de una Comisién pro Aeropuerto, acicateada por ADIPROMAR.
Los participantes peticionaron al presidente Illia, para que encarara
una solucién paliativa de lo que ellos consideraban el “urgente” pro-
blema del aeropuerto, a la vez que se solicitaba la puesta en marcha lo
antes posible de lo pactado en el convenio firmado en 1961 que per-
mitirfa que el Aeropuerto de Mar del Plata pudiera ser efectivamente
un aeropuerto internacional de alternativa, como lo eran el de Cér-
doba y Mendoza. La Comisién le hacia saber al presidente “el apoyo
total que, en sélido bloque comunitario, la ciudad, sus instituciones

204 Revista Nacional de Aerondutica y Espacial, junio de 1966, N 289, p.9.

205 Se le asignaban obras por valor de $mn 91.000: casi la mitad de lo que se asigna-
ba ala modernizacién del acropuerto de Comodoro Rivadavia y menos de un tercio
de lo que se destinaba a obras en el de Cérdoba.

206 Revista Nacional de Aerondutica y Espacial, junio de 1966, Ne. 289, p. 12.
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y su gente”, prestaban a la iniciativa.*” Como veremos, la solucién
“paliativa” —ampliar la pista existente y modernizar los elementos de
seguridad e iluminacién- serfa finalmente la que seguiria la Secretarfa
de Aerondutica a la hora de planificar y hacer finalmente efectiva la
reforma del acropuerto de Mar del Plata, dejando en el olvido al con-
venio de 1961.

¢Un aeropuerto necesario?

El argumento, que se repetirfa en los afios que durd la agitacién pu-
blica sobre esta cuestién (y que volveria a resurgir periédicamente)
partfa de considerar a Mar del Plata como a un posible destino para
el gran turismo internacional de sol y playa, pero también para el més
nuevo turismo de convenciones y reuniones: “Como en nuestra ciu-
dad funciona una dependencia aduanera, podrian descender aqui pa-
sajeros de cualquier parte del mundo, ddndose asi vigoroso impulso
al turismo internacional [...]. Posibilitar la llegada directa de turistas
y visitantes, desde cualquier punto del exterior, traerd aparejado un
extraordinario aumento de las actividades que promueven el desa-
rrollo de la ciudad”.*® Mar del Plata podia funcionar ademds como
puerta de entrada a la Republica para “el gran turismo internacional”
y vinculo con el “circuito nacional”, estimulando a los turistas a visi-
tar otros paisajes nacionales enlazados con Mar del Plata por aire.>”
Se subrayaba también el aporte de divisas que la llegada de turistas
internacionales significarfa para la economia nacional '’ Finalmente,
las obras de ampliacién del Aeropuerto podfan permitir delimitar

207 “Aeropuerto: activanse gestiones ante A. Illia”, La Capital, 17 de noviembre de
1965, p. 5.

208 “Aeropuerto: reunién de las fuerzas vivas”, La Capital, 1 de noviembre de
1965, p. 4.

209 “Aeropuerto: Importante gestién del General Imaz ante Ongania”, La Capital,
13 de noviembre de 1966, p. 5.

210 “Aeropuerto: asamblea de entidades locales”, La Capital, 4 de noviembre de
1965, p. 4.
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mejor las funciones militares y civiles®''; en el marco de una creciente
actividad de la aerondutica en la zona, con la multiplicacién de préc-
ticas de tiro antiaéreo, vuelos de entrenamiento de aviones militares
e incluso un programa de lanzamientos espaciales,”'? esta separacién
fisica —aunque el aeropuerto civil continuara en su jurisdiccién— se-
guramente era del interés de la propia Fuerza Aérea.

Quienes habfan promovido la cuestién en 1965, se reagruparon
después del golpe para reactivarla. El 3 de noviembre de 1966, se or-
ganizé una mesa redonda en el canal 8 local (transmitida a la vez por
las radios de la ciudad, LU6 y LU9) para debatir sobre el tema, con la
presencia de representantes de la prensa y de diferentes instituciones
y cdmaras empresariales, decididos a salir del estancamiento “que ha
convertido al aeropuerto marplatense en la fruta prohibida” (véase
Imagen N°2). Los argumentos eran similares a los que se habfan ex-
puesto en 1965: dilatar la “transformacién de la estacién aérea” en un
“centro aéreo de categorfa internacional” conspiraba contra las bri-
llantes oportunidades que el balneario tendrfa de disponer de esa in-
fraestructura. Esas oportunidades de atraer viajeros internacionales se
precisaban atin mds: Mar del Plata no solo podia ser puerta de entra-
da para el turismo internacional que llegara a la Argentina, sino que
ademds podria ser “el eslabén que permitirfa conectar los flujos de la
cuenca del Atldntico con el Pacifico”; dilatar la obra del acropuerto
era “seguir mutilando nuestra mejor posibilidad”.** La cuestion se
planteaba como un tema urgente: la envergadura de la oportunidad
perdida hacfa necesario construir, como fuese, un aeropuerto inter-
nacional a la mayor brevedad: “Si el Estado no tiene los fondos nece-
sarios —se afirmd en la mesa redonda del 3 de noviembre—, los secto-
res dirigentes del balneario —los mismos que financiaron los grandes
edificios, las vias blancas, los pavimentos y las grandes obras— estin

211 “Aeropuerto: reunion...”, La Capital. op.cCit., p. 4.

212 “El destacamento aerondutico celebré el decimotercer aniversario de su funda-
cién”, La Capital, 16 de febrero de 1965, p. 8.

213 “Aeropuerto: asamblea...”, La Capital. op. cit., p. 4.
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dispuestos a entregar su contribucién para lograr esos fondos”.***

Una segunda mesa redonda, el 10 de noviembre, sum¢ interesados
a la causa, como el decano de la Facultad de Ciencias Econémicas
de la Universidad de la Provincia de Buenos Aires, el subdirector de
Promocién de Turismo de la Provincia y el jefe de la base de Aeroli-
neas Argentinas, entre otros.””” Los promotores locales consiguieron
pronto involucrar al gobernador de facto de la Provincia, el General
Francisco Imaz, que “se interesé por el problema del acropuerto de
Mar del Plata como factor desencadenante de nuevos impulsos de
progreso y crecimiento del balneario y su zona de influencia y perso-
nalmente expuso el caso al presidente de la Nacién [...] interpretando
la ansiedad de toda la region para resolver la aguda crisis de los accesos
en la funcion transportes, que estd deteniendo la expansion de la ciu-
dad y amputando sus posibilidades [el destacado es nuestro]”.*'

La demanda de los interesados locales en la ampliacién del aero-
puerto se sostenfa en esa afirmacién de urgencia. Ahora bien ¢cudl
era la situacion concreta del transporte en Mar del Plata? cudl la del
trafico aéreo?

A Mar del Plata llegaron entre 1960y 1965 alrededor de 1.400.000
turistas al afio (en promedio); ese nimero crecié decididamente a par-
tir de 1967, cuando se alcanzé la cifra de los dos millones de turistas.
De ellos, alrededor del 1,5% llegaron por via aérea.””” Aunque el movi-
miento del acropuerto se duplicé a lo largo de la década de los sesenta
(véase Grifico N°1), sus vuelos representaban una proporcion baja
del trifico aéreo argentino -que se estaba expandiendo- y su impor-
tancia solo comenzé a crecer moderadamente después de 1967 (vedse
Grificos N°1y 2). Mds atin, en la temporada 1967-68, si bien Mar del
Plata como destino aéreo resultaba proporcionalmente algo mds re-
levante, absorbia una proporcién mds baja del creciente turismo que

214 “Planteardn a Ongania el proyecto de ampliacién del aeropuerto de Camet”, La
Capital, 11 de noviembre de 1966, p. 3.

215 Ibid., p. 3.
216 “Aeropuerto: Importante gestién...”, La Capital, op. cit., p. 3.

217 Pastoriza, E. (2011), op. cit., p. 276.
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llegaba a la ciudad que en la temporada 1960-61 (del 1,6% en 1960 al
1,4% en 1968).2'8

La gran mayorfa de quienes llegaban a Mar del Plata lo hacfan des-
de Buenos Aires. En los primeros afios de la década, se registraron
vuelos desde otros destinos como Cérdoba y Mendoza,*” pero esa
conectividad aérea mds amplia tendi6 a ser esporddica y hacia finales
de la década desaparecié.

Foto 2. Mesa redonda en Canal 8, Asunto Aeropuerto

(3 de noviembre de 1966)
Fuente: fototeca del diario La Capital

218 Ibid.

2191Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INDEC) (1969). “Aeronavegacion
Comercial Argentina 1960-1969”, pp. 32-55.
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Grifico N°1: Porcentaje del tréfico total de Aerolineas Argentinas por acropuerto

Porcentaje del trafico total de Aerolineas Argentinas por
aeropuerto
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Fuente: Elaboracidn de las autoras sobre la base de Instituto Nacional de Estadisti-
cas y Censos (INDEC) (1969), Aeronavegacién Comercial Argentina 1960-1969

El aeropuerto de Mar del Plata resultaba en los afos sesenta suficien-
te para el tréfico que recibia y era perfectamente apto para los avio-
nes turbohélices. Sin embargo, no podfa operar como aeropuerto de
alternativa internacional —teéricamente lo era— para aviones jet, ni
tampoco para los Caravelle. Eso no implicaba un problema desde el
punto de vista de una excesiva demanda insatisfecha de pasajeros o
una crisis de accesos: en la ruta a Mar del Plata Aerolineas tenfa un co-
eficiente promedio de ocupacién del 71%.7*° En todo caso, se trataba
de un problema desde el punto de vista de las lineas aéreas, y por lo
tanto del estado que pagaba sus costos operativos en todo (Aerolineas
Argentinas) o en parte, via subsidios, a Austral-Ala: la ruta a Mar del
Plata, volada con Avros, era casi cinco veces mds deficitaria (por pasa-
jero/kilémetro) que la ruta a Bariloche y 16 veces mds deficitaria que
la ruta directa Buenos Aires-Comodoro Rivadavia, ambas servidas
con Caravelle. Como vimos, los aviones mds grandes, eran mds cos-

220 Memorias de Aerolineas Argentinas (1963), p. 8.
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to- eficientes para una ruta como la de Mar del Plata en la temporada
estival, pero no podian aterrizar en el aeropuerto existente.””!

Grifico N°2: Movimiento del Aeropuerto de Mar del Plata con relacién a
los movimientos totales en Argentina

Movimiento del Aeropuerto de Mar del Plata con relaciéon a los
movimientos totales en Argentina
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Fuente: Elaboracién de las autoras sobre la base de INDEC (1969), Aeronavega-
cién Comercial Argentina 1960-1969, p. 11

Mis alld de la supuesta “crisis de accesos”, las bases del reclamo de
modernizacién “urgente” del acropuerto se basaban en la evaluacién
de las oportunidades perdidas: los miles o millones de turistas inter-
nacionales que podian canalizarse hacia el turismo en Mar del Plata
y, de alli, al pafs. Resulta en este punto casi imposible evaluar si efecti-
vamente habfa masas de turistas extranjeros dispuestos a preferir Mar
del Plata (un destino maritimo de aguas frias) a los balnearios cdlidos
del Mediterrineo y el Caribe a los que masivamente concurrfan?,

221 Habia también, como vimos, un problema de seguridad que aumentaba los cos-
tos, ya que sin sistemas mds avanzados el acropuerto era impracticable bajo ciertas
condiciones climdticas (lo que llevaba a retrasos, cancelaciones y pernoctes innece-
sarios de la tripulacién).

222 Sobre un andlisis de los cambios culturales ligados a la percepcién de las riberas
que dio lugar a la preferencia primero de las aguas frias -desde fin del siglo XIX,
y luego, de las aguas cdlidas (una tendencia que tendria su apogeo en la segunda
posguerra, pero que empieza antes, con los cambios posteriores a la primera Guerra
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solo disuadidos por la incomodidad de tener que pasar primero por
Buenos Aires y cambiar de avién. Por otro lado, si para los locales la
ilusién del turismo internacional los impulsaba a demandar el aero-
puerto, la mirada del gobierno de Ongania sobre Mar del Plata no
parece haber sido esa: la ciudad habia quedado fuera del régimen de
promocién destinado a facilitar la instalacién y explotacién de hote-
les internacionales de turismo.??

De todos modos, ¢cudnto turismo internacional recibfa Argenti-
na? Tampoco tenemos cifras precisas, solo disponemos de estadisticas
de pasajeros (que incluyen por supuesto también viajeros argentinos
moviéndose en uno y otro sentido). Como vimos, la entrada de via-
jeros del extranjero crecid en los afios sesenta. Entre 1960 y 1969 se
incrementd en un 65%, superando el medio millén anual recién en
1968. Una buena parte de este trifico procedia de Uruguay, seguido
por Chile y Brasil; el tréfico con Estados Unidos también tuvo cierta
relevancia. Muy por detrds, el trifico con Espafia e Italia, era —como
es esperable— el mds activo entre los destinos europeos. Atn con esas
cifras, resulta dificil encontrar motivos para el optimismo y la urgen-
cia de quienes demandaban un aeropuerto internacional para Mar
del Plata.

La reforma del acropuerto

La reforma y modernizacién del aeropuerto de Mar del Plata llegaron
cuando la necesidad se hizo, efectivamente, “urgente”. El nuevo pro-
ceso de renovacion de la flota de Aerolineas al que ya nos referimos, y
que se inicié a mediados de los anos sesenta con la adquisicién de los
B707 para los vuelos internacionales, se extendié al final de la década
alos vuelos internos y regionales, para los que se definié comprar jets
Boeing B737 que comenzarfan a llegar en 1970. El objetivo era des-
programar los Avro para pasar a tener una flota exclusivamente jet. En

Mundial), véase Corbin, A. (1993). El territorio del vacio. Occidente y la invencidén
de la playa. Barcelona: Mondadori.

223 Decreto-ley 1775/1968. Las zonas de promocién turistica eran: Ciudad de Bue-
nos Aires, Bariloche, Parque Nacional Nahuel Huapi, Salta, Mendoza y Jujuy.
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simultdneo, Austral hizo lo propio adquiriendo en 1967 sus primeros
jets BAC 1-11y, en 1968, los turbohélices Nihon YS-11, reemplazan-
do gradualmente a su flota a pist6n.

Los aviones jet, con mayor tamafio y autonomfa, eran mds rentables
en rutas con pocas escalas (despegue y aterrizaje implican un consu-
mo mayor de combustible) y con un buen coeficiente de ocupacién.
De este modo, al elegir una flota basada en los ellos se tendié a privile-
giar las rutas largas y las localidades mds pobladas y el esquema aéreo
tendié a concentrarse en los vuelos desde y hacia Buenos Aires. En
segundo lugar, eran aviones mds sofisticados y pesados, y por lo tanto
mds exigentes en términos de infraestructura aérea; la modernizacién
de la flota de cabotaje volvié entonces urgente la reforma de los aero-
puertos en ciudades que, caso contrario, perderfan el servicio aéreo
comercial.

En 1968 se emprendieron las obras en el aeropuerto de Mar del Pla-
ta: la pista se extendié hasta llegar a los 2000m;*** en septiembre de
1970, completando la reforma, el aeropuerto se cerré brevemente
mientras se repavimentaban los 1750 m del tramo antiguo (véase
Imagen N°3).** Acrolineas Argentinas programé los primeros servi-
cios con Boeing para fines de ese mes. Las obras realizadas distaban
por lo tanto del convenio firmado en 1961, e incluso eran menores
que los menos ambiciosos planes de 1961. Sin embargo, a tono con
lo que las nuevas aeronaves demandaban, el equipamiento de tierra
se modernizé mds alld de los previsto inicialmente, incorporindose el
ILS, ademids de radiofaro y radiobalizas. A la par que estas reformas
se realizaban, se presenté un anteproyecto para la ampliacién de la
aeroestacion, pero en lo esencial el “chalecito” (véase Imdgenes N°3 y
4), pensado para un trifico de unos 40 pasajeros por dfa,** permane-
ci6 sin grandes cambios hasta las reformas de 1977-1978 motivadas

224“Un Caravelle de A.A. en 35 minutos desde Bs. As.”, La Capital, 19 de enero
de 1968, p. 7.

225 “Cerrardn el acropuerto en octubre y noviembre. Ambicioso proyecto: se repa-
vimentard la pista”, La Capital, 6 de agosto de 1970, s/n.

226 Para 1976 el tréfico era de casi el triple.
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por el Mundial de Fatbol.**” La articulacién del aeropuerto con la red
vial que llevaba a la ciudad tampoco se reformé y comenzé a resultar
insuficiente en los afios setenta: el camino de acceso al aeropuerto era
muy estrecho, el estacionamiento demasiado reducido (véase Imagen
N°S) y hacfa falta algiin desvio seguro del trifico en la unién con la
RN2 (finalmente se optarfa por una rotonda).

La reforma del aeropuerto de Mar del Plata fue no solamente un
problema técnico referido a la modernizacién de los aviones y sus ne-
cesidades o al crecimiento del tréfico aéreo, sino también un problema
politico. Modernizar la infraestructura de tierra, centralizada como
estaba, requerfa grandes inversiones de recursos siempre escasos. Si-
guid lineas de prioridad que respondfan por supuesto a considera-
ciones econdmicas relacionadas con el costo de las obras necesarias o
con la demanda real o potencial de transporte aéreo. Las prioridades
estuvieron establecidas también por las necesidades politicas y la ca-
pacidad de presién de quienes enfrentaban procesos que amenazaban
con hacerlos menos “méviles” o reclamaban una movilidad mayor o
mds veloz. Asi, si bien podemos pensar que probablemente Aeroli-
neas o Austral hubiesen resentido en términos econdmicos perder la
ruta a Mar del Plata (aunque como vimos, era una ruta deficitaria), la
suspensién de vuelos al “gran balneario argentino” en 1970 hubiera
tenido consecuencias mayores en términos de la imagen publica de
un gobierno responsable por ella.

La pista transversal, jamds fue construida. Mar del Plata tendria
que esperar hasta que nuevos intereses e ilusorias proyecciones de fi-
guracion internacional llevaran a obras de mayor escala (que incluye-
ron la aeroestacion y los accesos) en el marco de las preparaciones para

el Mundial de Fatbol 1978.

227 “El Aeropuerto Mar del Plata reclama urgente remodelacién edilicia”, La Capi-
tal, 27 de noviembre de 1976, p. 6. Esas obras y las representaciones que rodearon su
proyeccién y construccién, escapan al recorte de este capitulo. Como el estadio y el
Complejo deportivo, fueron hechas con la misma mezcla de premura, corrupcién e
impericia, y muy poco después tuvieron que sufrir importantes reparaciones.
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o

Foto 3. Obras de reparacién en la pista, 1970

Fuente: Fototeca del diario La Capital

Foto 4. Vista del interior de la aeroestacién, 1976

Fuente: Fototeca del diario La Capital
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Foto 5. Vista del estacionamiento y exteriores, 1976

Fuente: Fototeca del diario La Capital

Conclusiones

Los aerédromos y aeropuertos son infraestructuras inextricable-
mente ligadas a una tecnologia que cambié a lo largo del siglo XX
—y cambia hoy en dfa— aceleradamente. Su “vida” estd atravesada por
esos vinculos que determinan cudndo una extension suficiente de te-
rreno o de pista se vuelve escasa, cuando una superficie deja de ser
suficientemente firme, qué equipamientos de tierra se vuelven “im-
prescindibles” (desde el nombre de la localidad pintado en el techo,
hasta la torre de control, las balizas, la torre de radio, los radiofaros, el
ILS, mis tarde el radar). Como vimos, la reforma del acropuerto de
Mar del Plata fue consecuencia de ese vinculo con el cambio técnico,
asf como de las necesidades financieras y las estrategias empresariales
de las companfas aéreas (que formaban parte también de las politi-
cas de reduccién de déficit del Estado), de la presién de aseguradoras
y organismos internacionales, de procesos globales como el turismo
masivo de sol y playa, de la agenda de la Fuerza Aérea y de sus posibi-

121



El apogeo de la “ciudad de todos”

lidades de negociacién al interior de los gobiernos militares y civiles,
de las politicas de los organismos de crédito internacionales y de las
posibilidades argentinas de acceso al crédito y, finalmente, también
de cémo impactaron en la opinién publica y en las élites estatales, las
ideas que circulaban desde las usinas internacionales de pensamiento
y los debates nacionales sobre el desarrollo. Asi, el ideario que inspird
las reformas aeroportuarias se inscribe en el paradigma de la planifica-
cién de los afios sesenta, que proponia dotar al turismo internacional
y al transporte aéreo a este vinculado, de un revitalizado papel en la
actividad econémica argentina, en consonancia con los postulados
de los organismos internacionales que fomentaban la construccién
de infraestructura moderna y controlaban e impulsaban cambios en
la politica econémica latinoamericana para incentivar el ingreso de
capitales extranjeros en la regién. A la vez, el caso de Mar del Plata
muestra como esas ideas y las expectativas construidas en torno a
los aviones jets (una tecnologfa que se habfa incorporado parcial-
mente en la Argentina, pero en torno a la cual circulaban multitud
de imdgenes del glamour y el progreso) alimentaban a nivel local el
proyecto de convertir a Mar del Plata en un destino de playa inter-
nacional, algo que, en los afos sesenta, todavia parecia posible para
algunos sectores locales y provinciales. Ese proyecto mismo se anclaba
mids en una ilusién, que olvidaba las preferencias del turismo de sol
y playa por destinos mds cdlidos o lo “trasmano” de Mar del Plata
como posible “puerta” de entrada de turismo internacional, vis 4 vis
Cérdoba o Buenos Aires, que, en los procesos concretos del turismo
marplatense, expansivo, pero sélidamente anclado en un publico na-
cional de perfil masivo.

A mis de cincuenta afios de estos debates sobre las reformas al
acropuerto marplatense, el proyecto de su modernizacién volvié a
formar parte de la agenda politica. No obstante, en el siglo XXI las
ideas en torno a su papel en la economfa local y nacional se distan-
cian de manera considerable. Atn con las diferencias entre gobiernos
militares y democriticos, los proyectos de la década del sesenta se en-
marcaron en un contexto de industrializacién dirigida por el Estado,
que impulsaba la construccién de infraestructura como produccién
estatal de una base de redistribucién para corregir las inequidades ge-
neradas por un desarticulado crecimiento industrial y para superar la
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falta de divisas como problema estructural de la economfa argentina.
Como sostienen Velho y Ureta en los afios sesenta la infraestructura
y el Estado se hallaban en un vinculo de consolidacién reciproca, en
donde los proyectos de obra ptblica eran medios para consolidar la
presencia estatal a través del control burocrético, el orden y la cons-
truccién de un imaginario del “bien social”.**® En contraste, la refor-
ma aeroportuaria anunciada en los dltimos afios se encontr atrave-
sada por una mirada diferente sobre el rol del Estado, la cual erigi6
a la infraestructura como base para la apertura de negocios al sector
privado en un limitado lugar para la consolidacién del sentido publi-
co del transporte aerocomercial.

228 Velho, R. y Ureta, S. (2019). “Frail modernities: Latin American infrastructures
between repair and ruination”. En Tapuya: Latin American Science, Technology and
Society, p. 3.
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