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ARTICULOS

Infraestructura e integracion regional:
la conformacién del sistema vial Santa
Fe-Parand entre la conexién de la
Mesopotamia argentina y el Corredor
Biocednico Central

Infrastructure and regional integration: the conformation
of the Santa Fe-Parand road system between the connection
of the Argentine Mesopotamia and the Central Bioceanic
Corridor

Infraestrutura e integragao regional: a conformagao do sistema
vidrio Santa Fé-Parand entre a conexao da Mesopotimia
Argentina e o Corredor Bioce4nico Central

Estefania Szupiany (1) eszupiany@gmail.com
UNL, Argentina

Resumen: La nocién de integracién regional comenzé a ser promovida por los gobiernos
latinoamericanos hacia mediados del siglo XX, en el marco del programa desarrollista
gestado alrededor de la CEPAL. No obstante, esta integracién, que en su origen
evidenciaba un cardcter mayormente politico-territorial, muté hacia una integraciéon
orientada en términos econémicos a partir de los afnos 90. Teniendo esto en cuenta, y en
funcién de la importancia que el desarrollismo otorgé a las infraestructuras de conexién
material, el objetivo de este articulo consiste en examinar el proceso de concrecién de un
conjunto de obras viales planificadas entre las décadas de 1960y 1970. Particularmente,
se analiza el caso del sistema vial Santa Fe-Parand, el cual fue inicialmente concebido
como soporte para el desarrollo y la integracion de la Mesopotamia argentina con el
territorio nacional y, posteriormente, para la consolidacién del Corredor Biocednico
Central (Coquimbo-Porto Alegre).

Palabras clave: Integracién regional, infraestructura vial, Mesopotamia argentina,
corredor biocednico.

Abstract: The notion of regional integration began to be promoted by the Latin
American governments towards the middle of the 20th century, in the framework of the
developmental program created around ECLAC. However, this integration, which at its
origin evidenced a mostly political-territorial character, mutated towards an integration
oriented in economic terms since the 1990s. Bearing this in mind, and depending on
the importance that developmentalism gave to material connection infrastructures,
the objective of this article is to examine the process of concretion of a set of road
infrastructures planned between the 1960s and 1970s. In particular, the case of the Santa
Fe-Parand road system is analyzed, which was initially conceived as a support for the
development and integration of the Argentine Mesopotamia with the national territory
and, later, for the consolidation of the Central Bioceanic Corridor (Coquimbo-Porto
Alegre).

Keywords: Regional integration, road infrastructure, Argentine Mesopotamia,
bioceanic corridor.

Resumo: A nogio de integragio regional comecou a ser promovida pelos
governos latino-americanos em meados do século XX, no marco do programa de
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desenvolvimentismo criado em torno da CEPAL. No entanto, essa integracio, que
originalmente evidenciava uma natureza principalmente politico-territorial, mudou
para uma integracio orientada em termos econdmicos a partir dos anos 90. Levando
isso em conta e dependendo da importincia que o desenvolvimentismo conferiu a
infraestrutura de conexdo material, o objetivo deste artigo ¢ examinar o processo de
concretizagio de um conjunto de obras rodovidrias planejadas entre as décadas de
1960 ¢ 1970. Em particular, ¢ analisado o caso do sistema vidrio Santa Fé-Parand, que
foi inicialmente concebido como um suporte para o desenvolvimento e integracio da
Mesopotimia argentina com o territdrio nacional e, posteriormente, & consolidagio do
Corredor Biocednico Central (Coquimbo-Porto Alegre).

Palavras-chave: Integracio regional, infraestrutura vidria, Mesopotimia argentina,
corredor bioceanico.

Introduccion

A mediados del siglo XX, el desarrollismo se constituyd en base del
enfoque econémico estructuralista gestado alrededor de la Comisién
Econémica para América Latina (CEPAL). Los tedricos de esta comision,
sobre todo Radl Prebisch, afirmaron que, en el largo plazo, se producia
un deterioro en los términos de intercambio entre los paises centrales
y los periféricos, lo que redundaba en un beneficio para los estados
industrializados y en un perjuicio paralos productores de materias primas,
lo cual impedia una distribucién equitativa de los frutos del progreso
técnico. En este marco, la nocién de integracidn regional comenzé a
ser promovida por los gobiernos de América Latina, haciendo foco en
fendmenos estructurales de la realidad internacional, como las asimetrias,
la competencia entre desiguales y la profundizacién de las brechas,
fenémenos desestimados por el pensamiento liberal (Laredo, 1994). En
Argentina, laaplicacién del pensamiento econdémico estructural comenzé
a concretarse durante la presidencia de Arturo Frondizi (1958-1962),
quien intent6 restablecer el poder estatal con el fin de disenar politicas
econdémicas y sociales que fortalecieran la estrategia de desarrollo
nacional. No obstante, esta integracion de cardcter estructuralista —
enfocada en una integracion politico-territorial durante las décadas de
1960 y 1970— parece haber mutado hacia una integracion orientada
en términos econdmicos —bdsicamente, facilitando las dreas de libre
comercio y la unién aduanera—, en el marco de las politicas neoliberales
implementadas tras el Consenso de Washington en 1989.

En ese marco, y en funcién de la importancia que el desarrollismo
otorgd a las infraestructuras de conexién material, el objetivo de este
articulo consiste en examinar el proceso de concreciéon de un conjunto de
obras viales planificadas entre las décadas de 1960y 1970, ¢jecutadas total
o parcialmente alo largo del ultimo medio siglo. En particular, se propone
el andlisis del caso del sistema vial extendido entre las ciudades argentinas
de Santa Fe (SF) y Parand (P) o, en términos regionales, entre el Litoral yla
Mesopotamia. Este caso incluye una serie de infraestructuras concebidas
como soporte necesario para el desarrollo, y dirigida a la integraciéon
de la Mesopotamia al territorio nacional. Ahora bien, atravesado el
periodo desarrollista y con algunas obras todavia pendientes, el sistema
vial SF-P se convirtid, en la década de 1990, en el soporte material de
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un tramo clave para la consolidacién del Corredor Biocednico Central
Coquimbo-Porto Alegre (en adelante, CBC). Esta conexién biocednica
fue promovida como estrategia para el desarrollo geopolitico de los paises
sudamericanos respecto de la cuenca del Pacifico, en el marco de la
progresiva consolidacién del MERCOSUR, signada por la nocién de una
integracién regional econémica o, como lo denomina Sanahuja (2008),
un “regionalismo abierto” de tendencia neoliberal.

Para dar cuenta de esta mutacién, luego de relatar brevemente la
relacién entre el programa desarrollista y el impulso que recibié la
infraestructura vial en Argentina durante las décadas de 1960 y 1970,
se ofrece una reconstrucciéon del proceso de concrecién del sistema
vial SF-P, organizado de manera cronoldgica en funcién del periodo
de construccién de cada obra. La estrategia metodoldgica empleada
consiste en un andlisis cualitativo de los discursos emergentes durante
el proceso de ideacidn y ejecucion de las infraestructuras, extraidos de
fuentes documentales, tales como crénicas periodisticas de la prensa
local y articulos de opinién y divulgacién en revistas temdticas de
interés regional. La busqueda y seleccién de estas fuentes consistid,
principalmente, en una investigacién documental desarrollada en la

Hemeroteca del Archivo General de la Provincia de Santa Fe ! .
Desarrollismo e infraestructura vial

En el momento en que Frondizi asume la presidencia de la Nacién,
la ilusion generalizada radicaba en la promesa de sacar al pais de
su estancamiento y de su atraso a partir de un audaz programa
de modernizacién y desarrollo, en sintonfa con la politica de
industrializacién por sustituciéon de importaciones que habia sido
adoptada en anos anteriores. Las condiciones favorables que ofrecian estas
politicas desarrollistas atrajeron inversiones extranjeras, cuyos capitales
incrementaron la capacidad productiva e industrial y fomentaron la
instalacién de plantas modernas en las principales ciudades del pais. En
este contexto, comenzd a prestarse una especial atencion ala construccién
de grandes obras de infraestructura, pues eran concebidas como el soporte
necesario para la modernizacién que Argentina necesitaba, precisamente
vinculada con la integracién de los centros de produccién dispersos
en el territorio nacional. A partir de esa premisa, las décadas de 1960
y 1970 fueron testigos de grandes emprendimientos, sobre todo en
el ambito de la infraestructura vial y de transporte. En ese marco, se
llevaron a cabo diversas obras: el tunel subfluvial Ratl Uranga-Carlos
Sylvestre Begnis (1961-1969), que une las ciudades de Santa Fe y Parani;
la autopista Rosario-Santa Fe (1966-1972); el puente General Manuel
Belgrano (1967-1973), que une las ciudades de Resistencia y Corrientes,
y el complejo Zarate Brazo Largo (1970-1977) (Miiller ez al., 2018).

En el 4mbito propio de la vialidad, cabe sefalar algunos hitos
importantes. Ante el deterioro sufrido por el sistema caminero entre
1948-1958, y con el fin de remediar esa situacién, en 1958 se firmé
del Decreto Ley 505/1958, por medio del cual la Direccién Nacional
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de Vialidad (DNV) recobraba su autonomia 2 se establecia un nuevo
sistema de coparticipacion federal y se disponian nuevos impuestos con el
fin de dotar de recursos al Fondo Nacional de Vialidad, también creado
por dicha norma. Con el objetivo de complementar ese fondo, se sanciond
la Ley N.° 15.274/1960, que establecia un gravamen para los vehiculos
mayores a doce toneladas y para los neumadticos. Esas leyes, a su vez,
se complementaron con un ambicioso plan de obras, que habria de ser
llevado a cabo durante la siguiente década.

Si se mira hacia Santa Fe, Macor y Piazzesi (2011, p. 434) advierten
que “el espacio provincial santafesino confirma, con pocos matices, el
derrotero politico nacional de estos afos”. En efecto, las gobernaciones
de Carlos Sylvestre Begnis (1958-1962) y Aldo Tessio (1963-1966)
se mostraron muy alineadas con las presidencias de Frondizi e Illia,
respectivamente. Sylvestre Begnis, quien analizaba los problemas de
Santa Fe en una clave similar a la de Frondizi, consideraba que el
estancamiento nacional y provincial solo podia superarse a partir de una
sustantiva mejora de la capacidad energética y de la construccién de vias
de comunicacién. A partir de esa conviccidn, en noviembre de 1958 se
sanciond la Ley Provincial N.° 4908, por la cual no solo se establecié la
adhesion de Santa Fe al Fondo Nacional instituido por el Decreto-Ley
505/58, sino que también se cred la Direccién Provincial de Vialidad
(DPV) como un ente autirquico:

El periodo [1958-1966] se inici6 con gran fuerza, proyectindose 4000 km de
rutas pavimentadas, asi como con el objetivo de realizar diversas obras y puentes
considerados estratégicos [...] El Gobierno entendia que la obra vial era un factor
preponderante en el propésito de reactivar econdmicamente a la provincia (DPV,

1988, p. 58).

Con ese objetivo, se puso en marcha un plan que se proponia construir
y ampliar diversas rutas y mejorar los accesos a las ciudades de Santa
Fe y Rosario, principales centros urbanos de la provincia. Este proyecto
formaba parte de un plan mds amplio, a cargo del Departamento de
Accesos a las Grandes Ciudades de la DNV. Un resumen de ese proyecto
puede encontrarse en la disertacion realizada por el jefe del mencionado
departamento (Luxardo, 1961), que incluye los proyectos que habrfan
de llevarse a cabo en Buenos Aires, Bahia Blanca, Mendoza, Cérdoba,
Rosario y Santa Fe. Asimismo, durante este periodo se encaré una de
las obras mds importantes y emblemdticas que se han realizado en Ila
region litoral: el ya mencionado tunel subfluvial entre Santa Fe y Parana,
como asi también la autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio, la cual
formaba parte de un proyecto que involucraba a las provincias de Buenos
Aires y Cérdoba, dirigido a unir las capitales provinciales a través de un
sistema moderno de vias rapidas.
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De la integracién del territorio nacional a la insercién en el
CBC: el caso del sistema vial Santa Fe-Parana

La regién mesopotimica argentina —integrada por las provincias de
Entre Rios Corrientes y Misiones— es un territorio delimitado por
diversos afluentes, entre ellos los rios Parana, Uruguay e Iguazt. Esta
caracteristica insular mantuvo aislada a la Mesopotamia del resto del
continente hasta la concrecién de las primeras infraestructuras de
conexién fisica a mediados del siglo XX > . Previamente, el enlace
era resuelto mediante servicios de balsas; no obstante, el paulatino
incremento del parque automotor ylos nuevos intercambios evidenciaron
la obsolescencia de dicho sistema. En consecuencia, el problema alcanzé
cardcter publico en la década de 1950, cuando comenzé a adquirir mayor
importancia en la agenda gubernamental en el marco de las politicas
dirigidas al desarrollo econdmico nacional (Camarda & Mateo, 2018).

Tras la construccién del puente Paso de los Libres (Argentina)-
Uruguaiana (Brasil), primera conexién material de la Mesopotamia sobre
el rio Uruguay, el cruce sobre el rio Parand se convirti6 en una necesidad
imperiosa. En ese marco, se construyd el tinel subfluvial Uranga-Sylvestre
Begnis, cuyos vaivenes y especificidades se comentan mas abajo. Ahora
bien, més alld de la magnitud que adquirié esta obra, lo que se intenta
destacar aqui es su inclusién en un sistema integral de infraestructuras que
hicieron posible la efectiva conexién de la Mesopotamia a través del rio
Parana, en particular, a través del sistema vial SF-P.

Algunas décadas més tarde, precisamente en los afios 90, comenzé a
difundirse la nocién de corredor biocednico. Entre los trazados definidos
por la Iniciativa de Integracién Econémica IIRSA, el CBC consiste
en una franja de territorio que atraviesa las regiones Central de Chile,
Cuyo y Centro de Argentina y la conformada por el territorio del
Uruguay junto al Estado brasileno de Rio Grande do Sul (Hermida,
2017). Su infraestructura estd conformada por un complejo multimodal
de cargas; no obstante, en el territorio argentino comenzé a jerarquizarse
un ¢je en particular: el CBC Coquimbo-Porto Alegre, de infraestructura
bésicamente vial (figura 1). En este marco, el sistema vial SF-P se convirtié
en un nudo de comunicaciones central para las funciones del corredor,
cuya iniciativa impulsé su readecuacién a partir de la remodelacion y
gjecucion de nuevas infraestructuras.
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Figura 1
Ubicacién del sistema vial SE-P en el marco del trazado del CBC
Fuente: Intervencion propia sobre imagen extraida de Morales Letzkus, 2014

A continuacién, se ofrece una reconstruccién del proceso de
concreciéon de las obras viales que integran dicho sistema, ideadas en el
marco del impulso desarrollista entre 1960 y 1970, pero cuya concrecién
no se completd sino hasta el nuevo siglo. Momento en que, como se verd
en las proximas lineas, emerge la figura del CBC en las justificaciones
discursivas que impulsan la materializacidn de las obras pendientes. Para
una mejor comprensién, se propone una exposicién cronolégica de las
infraestructuras (en funcién de su momento de construccién), cuyas

referencias se ofrecen en la figura 2.

o

o

Mancha Manch
O ans O e tois &

Figura 2
Infraestructuras que integran el sistema vial SE-P. (1) Puente sobre el rio Colastiné (1959-1967); (2) ttinel subfluvial Raul
Uranga-Carlos Sylvestre Begnis (1961-1969); (3) avenida de Circunvalacién Sur (1963-1969); (4) autopista Rosario-Santa Fe
(1966-1972); (5) puente y viaducto Nicasio Orofio (1968-1971); (6) autovia Ruta Nacional 168 (1971-1973/1978-1979);
(7) avenida Circunvalacién Oeste (1994-1997); (8) avenida Circunvalacién Este (2004-2005); (9) autovia Ruta
Nacional 168 (2007-2011); (10) autovia Ruta Nacional 19 (2008-2011); (11) puente Santa Fe-Paran, pendiente.
Fuente: elaboracién propia

1. Puente sobre el rio Colastiné (1959-1967)
Al tiempo que la conexidén con la Mesopotamia se convertia en una

problemitica central para la integracién del territorio nacional, el sistema
e balsas para el cruce de los rios Colastiné y Paran4 resultaba un medio
de bal 1 de 1 Colastiné y P ltab d
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cada vez mas anticuado e inviable en términos econémicos. Lo que en un
principio representaba un placentero paseo fluvial paralos automovilistas,
en la década del 60 se habia convertido en un viaje lento y fastidioso. Ante
esa situacion, la conexion de la ciudad de Santa Fe con la Mesopotamia
experiment$ un periodo de gran transformacion a partir de las obras
dirigidas a reconfigurar el trazado de la Ruta Nacional 168 (RN 168),
convirtiéndola en autovia. Entre las nuevas infraestructuras proyectadas,
el puente sobre el rio Colastiné y el tunel subfluvial, bajo el lecho del
Parand, materializaron un viejo anhelo planteado a principios del siglo

XX * . En 1959, un periédico local anunciaba la construccién de un
puente de 500 metros de extension sobre el rio Colastiné, proyectado y
licitado por la DNV:

La tan comentada necesidad de vincular con eficaciay rapidez las orillas del Parana,
esto es el centro de la Republica y la vasta Mesopotamia argentina con las 1égicas
consecuencias favorables para la conexién con zonas de los hermanos paises de
Uruguay y Brasil, estd en vispera de ser satisfecha en parte considerable (Diario El

Litoral, 18/03/1959, p. 4).

Para finales del mismo afo, la obra se encontraba en pleno desarrollo,
aunque su continuidad a través del rio Parand atn no estaba definida
(Diario El Litoral, 29/12/1959). Finalmente, luego de més de siete afios
de trabajo, en 1967 se anuncié la culminacién de las obras (Diario El
Litoral, 21/01/1967).

2. Ttnel subfluvial Raul Uranga-Carlos Sylvestre Begnis °
(1961-1969)

Dos afios mas tarde, en diciembre de 1969, también quedé inaugurado
y habilitado al trénsito el tinel subfluvial Ratl Uranga-Carlos Sylvestre
Begnis, tramo central del sistema vial SE-P. Con el titulo “Hemos ganado
la gran batalla en la larga guerra contra el atraso y el aislamiento”, la prensa

local resaltaba el discurso del por entonces gobernador de Entre Rios,
Ricardo Favre:

Todas las grandes obras que se vienen realizando no serdn sino otros nuevos
caminos a través de los cuales se desplacen las mercaderias y los hombres hacia
la gran urbe. Cambiar las estructuras significa transformar la proporcién en que
se distribuye nuestra poblacion entre el gran Buenos Aires y el interior, significa
energfa industrial barata, transportes econémicos, puertos eficientes, servicios
financieros promocionales y cargas tributarias diferenciales para lograr estructurar
economias regionales y locales bien complementadas y organizadas para la gran

integracion de nuestro pais (Diario El Litoral, 13/12/1969, p. 4).

Asimismo, el gobernador de la provincia de Corrientes destacaba la
obra del tinel como una “rebelién del interior frente al centralismo
porteno”, y agregaba que “ha llegado el momento de defender nuestra
propia produccién” (Diario El Litoral, 14/12/1969, p. 1).

La iniciativa para la construccién de una vinculacién carretera entre
ambas capitales se remonta muy lejos en el tiempo, pero su proyecto
mds importante se inicié —luego de algunas tentativas en la década
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anterior ¢ — en 1952 y fue declarado una obra de interés nacional en
1956, mediante el Decreto N.° 7122 del Poder Ejecutivo Nacional. Ese
mismo afno se efectud una licitacién por intermedio del Ministerio de
Obras Publicas (MOP), aunque dicho proceso quedé sin efecto debido
al rechazo de todas las ofertas presentadas. Ante las demoras, en 1960,
los gobernadores de Entre Rios y Santa Fe, Uranga y Sylvestre Begnis,
suscribieron un tratado interprovincial para la construccién de un tinel
subfluvial de acuerdo con el anteproyecto presentado por los ingenieros
Carlos Laucher y Ernesto Altgelt; una iniciativa ampliamente celebrada
en el dmbito local, sobre todo ante la centralidad que solia asumir Buenos
Aires en los procesos de toma de decision.

Admiracién hacia quienes la historia tendré que reconocerles el tremendo coraje
de haber desafiado la indiferencia ultrajante de la Nacién en su vertical gesto
federalista, que es algo ast como poner de pie a las provincias (Revista Tiempo,
diciembre de 1967, p. 32).

Debe recordarse que cuando los gobiernos de Santa Fe y Entre Rios resolvieron
encarar la unién de la Mesopotamia al continente no hallaron ni siquiera opinidn,
encontraron vacio absoluto en todos los 6rdenes. Parand y Santa Fe estdn muy lejos
de la Avenida General Paz y los hombres que opinan desde los grandes estrados
muy pocas veces tienen la vista suficiente para ver lo que conviene al pais, que
vive y trabaja més all4 de esa frontera artificial que ellos levantan cada vez mds, sin
pensar que es solamente el limite de un municipio (Revista La Nota Santafesina,

diciembre de 1964, p. 6).

En 1961 se firmé el contrato para el proyecto y la ejecucién de la
obra con un consorcio integrado por tres empresas de Alemania, Italia y
Argentina, adoptdndose el sistema de peaje por treinta afos. Los trabajos
de dragado se iniciaron en el afio siguiente; no obstante, a mediados de
1963, la obra qued¢ paralizada por inconvenientes de financiacién y fue
retomada veinte meses mds tarde, luego de un préstamo del gobierno
nacional. A partir de entonces, los trabajos continuaron a buen ritmo

hasta su inauguracidn, en diciembre de 1969 (figura 3).
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Figura 3
Tunel Subfluvial Ratl Uranga-Carlos Sylvestre Begnis. Izquierda, construccién
de los tubos en dique seco; derecha, vista de la rampa de acceso al tinel.
Fuente: Ente Interprovincial Ttnel Subfluvial (s/f)

3. Avenida de Circunvalacién Sur (1963-1969)

Al tiempo que el traslado mediante balsas era reemplazado por estos
nuevos enlaces sobre los rios Colastiné y Parana, el sistema vial SF-P se
complementaba con infraestructuras en torno del tejido urbano de la
ciudad de Santa Fe. Durante la década de 1950, se firmé un convenio
entre la DNV y la DPV con el objetivo de llevar a la practica la idea de
una avenida de circunvalacién para dicha ciudad. El proyecto completo
contemplaba distintas secciones, planteando un anillo de cierre ala planta
urbana. Las primeras definiciones apuntaron a la consolidacién del tramo
sur de la avenida, que iba a ser extendida entre el acceso a la ciudad por la
Ruta Nacional 11 (RN11), desde el puente Carretero sobre el rio Salado,
hasta empalmar con la avenida 27 de Febrero (figura 4). La habilitacién
de este primer tramo de la avenida Circunvalacién se concretd a fines de
1969, al tiempo que se evidenciaba la urgencia de su prolongacién para
alcanzar la integralidad del sistema vial:

Al respecto no hay nada resuelto, pero resulta oportuno alertar sobre esta
situacién, ya que la préxima habilitacién del tinel subfluvial, la posterior de la
autopista y el nuevo puente, convertiran a Santa Fe en un verdadero “nudo de
transito”, razdén por la cual debe disponerse de las vias internas que faciliten la
4gil interconexion. Y en este sentido, la terminacién de la avenida circunvalacién
resulta de imperiosa necesidad (Diario El Litoral, 5/07/1969).

La continuidad de la avenida Circunvalacidn hasta el nuevo puente
sobre la laguna Setubal consistia en la remodelacién de las avenidas 27 de
Febrero y Leandro Alem. No obstante, en razén de la situacion politica'y
econdmica que atravesé el pais durante la década de 1970, la intervencién
se redujo tan solo a obras de pavimentacién y mejorado de las calzadas.
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Figura 4
Avenida de Circunvalacién Sur.
Fuente: intervencién propia sobre relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico Nacional, 1980

4. Autopista Rosario-Santa Fe (1966-1972)

En la década de 1960, comenzaron a evidenciarse los deterioros
ocasionados por el aumento del trénsito vehicular en el tramo de la RN
11 extendido entre las ciudades de Santa Fe y Rosario, fundamentalmente
vinculado con el transporte de cargas pesadas. A pesar de los trabajos de
repavimentacién y ampliacién del ancho de las calzadas, su reemplazo por
una autopista paralela se presentaba como una necesidad casi imperiosa,
en sintonfa con la opinién de los técnicos viales, quienes intercedieron a
favor de su construccion. De acuerdo con los fundamentos del proyecto
presentados por la DPV (1965), la nueva autopista consistia en una via
de comunicacién paralela a la RN 11 destinada a mejorar la vinculacién
entre las dos ciudades principales de la provincia de Santa Fe (figura 5).
Al mismo tiempo, la autopista permitirfa enlazar, hacia el sur, con la Ruta
Nacional 9 en la provincia de Buenos Aires, sirviendo de conexién con
la Capital Federal y el sureste del pais, y, hacia el norte, con la regiéon
mesopotdmica junto a la proyectada habilitacién del tinel subfluvial.
Los trabajos se iniciaron en agosto de 1966, y quedé habilitada —de
manera extraoficial— a fines de 1971 en el tramo RN 19-Rosario (Diario
El Litoral, 18/11/1971). No obstante, la autopista fue objeto de disputas
concernientes a su definitivo destino y habilitacién. Si bien la provincia
dio los pasos necesarios y se determinaron los reintegros de fondos
mediante un convenio celebrado entre la DPV y la DNV, dicho convenio
no habia sido ratificado al momento de su puesta en funcionamiento,
con lo que la cesidon de la autopista a Vialidad Nacional permanecia
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“en el aire”. Esta demora, tal como se expresaba en la prensa local, era
motivo de “la cldsica inercia burocritica que en el orden metropolitano
retarda problemas o intereses que corresponden a las provincias, como
en el caso del presupuesto santafesino, aun pendientes de firmas en el
dmbito del Ejecutivo central” (Diario El Litoral, 25/06/1972). Ante
la inminente firma del decreto presidencial por el cual se aprobéd el
mencionado convenio, la inauguracién oficial de la autopista Brigadier
General Estanislao Lépez se concreté en octubre de 1972 (Diario El
Litoral, 4/10/1972), la primera autopista de estas dimensiones en el pais.
Finalmente, las incertidumbres atn irresueltas respecto de la jurisdiccién
de laautopista se resolvieron con el traspaso definitivo a la provinciay con
el pago de una deuda por parte de la DNV a la DPV (Diario El Litoral,
20/09/1979).
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Figura 5

Trazado de la autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio.
Fuente: Direccién Provincial de Vialidad (1965)
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5. Puente y viaducto Nicasio Orofo (1968-1971)

A mediados del siglo XX, la intensificacién del trdnsito desde la ciudad
de Santa Fe hacia la RN 168 comenzé a experimentar serias dificultades
en el cruce de la laguna Setubal a través del puente colgante. En efecto,
la estructura de este puente, inaugurado a fines de la década de 1920,
no habia sido disenada para resistir las cargas y las velocidades que se
registraban en la década de 1950, sobre todo con motivo del crecimiento
del parque automotor y de los avances técnicos aplicados a la industria
automotriz. Ante esta situacién, la DNV presenté en el ano 1960 el
anteproyecto para la construccién de un nuevo puente carretero con
accesos elevados sobre la laguna Settbal, que seria emplazado 90 metros
aguas abajo del puente colgante. A partir de esta obra, se pretendia
asegurar una via rdpida de acceso a la ciudad capital teniendo en
cuenta, ademds de las deficiencias mencionadas en el antiguo puente, la
intensificacion de transito que se darfa a partir de la construccion del tunel
subfluvial Santa Fe-Paran4 (Diario El Litoral, 25/05/1960; 4/10/1960).

La licitacién y adjudicacién del nuevo puente se realizé en 1967, ante
la urgencia de la DNV de complementar el sistema de intercomunicacién
vial que se impulsaria con la inauguracién del tunel, y los trabajos
se iniciaron en febrero de 1968. En el dmbito local se extendié la
critica acerca del desfasaje temporal en la concrecién de las obras
que integraban el mismo sistema vial. Mientras el gobierno provincial
ultimaba detalles para la habilitacién de la autopista Santa Fe-Rosario
y del tanel subfluvial, el gobierno nacional iniciaba, tardiamente, las
gestiones para la construccién del puente sobre la Setibal (Revista
Tiempo, septiembre de 1968).

Durante la etapa constructiva, el sistema técnico aplicado fue motivo
de curiosidad y aclamacién. Consistia en la construccién por tramos
voladizos de 3,11 m cada uno desde ambas margenes hacia su parte
media, una técnica novedosa utilizada por primera vez en el pais. La
habilitacién del puente se concreté a principios de 1971 (Diario El
litoral, 14/01/1971), y ocho meses més tarde se concluyeron las obras
complementarias, los sistemas de accesos y las articulaciones de ambas
cabeceras (Diario El Litoral, 25/09/1971) (figura 6). La importancia que
asumi6 su habilitacién, en tanto pieza fundamental de un sistema integral
de obras viales (algunas ya inauguradas, otras en construccién y algunas
pendientes), deja entrever el impulso que recibi6 la infraestructura vial,
y més precisamente los accesos a las grandes ciudades, en plena etapa del
desarrollismo nacional.

Si se tiene en cuenta que esta obra forma parte de un complejo vial, en gran
parte en proceso de construccidn, podrd medirse cabalmente su importancia. El
ensanche de la ruta 168, que tendrd dos manos hasta la Guardia, con sus puentes
adecuados a la nueva medida, el nuevo ancho que se le dard a la mano tnica que
comunica La Guardia con el puente sobre el rio Colastiné y la nueva seccién de
la avenida circunvalacién a construirse siguiendo el actual trazado de las avenidas
27 de Febrero y Leandro N. Alem, forman un todo orgénico de extraordinario
valor. Es de esperar que los anuncios del ministro Gordillo fijen plazos razonables,
para que Santa Fe pueda contar en el préximo quinquenio con su avenida de
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circunvalacién completa, que incluye los tramos del oeste y del norte, integrando
de esta manera un sistema con esa otra realizacién de magnitud que es la autopista

Santa Fe-Rosario (Diario El Litoral, 25/09/1971, p. 4).

Figura 6
Vista aérea de ambos puentes sobre la laguna Settibal, 1975; puente
y viaducto Nicasio Orofio (izq.), antiguo puente colgante (der.).
Fuente: banco de imdgenes Floridn Paucke

6. Autovia Ruta Nacional 168 (1971-1973 / 1978-1979)

Desde el 7.° Distrito de Vialidad Nacional se anuncié, en 1966,
la reconstrucciéon completa de la RN 168, la cual consistia en la
transformacién de la ruta existente en una autovia de dos calzadas con
cantero central, desde la salida del nuevo puente y viaducto Orofo
hasta el acceso al ttnel subfluvial (Diario El Litoral, 5/10/1966). No
obstante, dos afios mds tarde se manifest6 la necesidad de ampliar los
puentes aliviadores que salvaban los pequenos cursos de agua y las canadas
existentes a lo largo de la ruta, dado que la diferencia entre el ancho de
estos (6 metros) y el ancho de la nueva calzada (7,30 metros) darfa como
resultado un serio inconveniente a partir del incremento en el transito
vehicular que producird la habilitacién del tinel subfluvial (Diario El
Litoral, 12/03/1968). Concluidos estos nuevos puentes aliviadores en
1973, quedaron sin embargo desarticulados durante algunos afios (Diario
El Litoral, 21/01/1973), hasta el definitivo ensanche de este primer
tramo de la RN 168, entre 1978-1979 (Diario El Litoral, 23/01/1979).
La primera seccién de la autovia se construyé desde la cabecera este
del puente Orono, y la segunda, desde el extremo inconcluso hasta el
intercambiador con la Ruta Provincial 1 (RP1) (figura 7).
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Fragmento de la Autovia 168 y puentes aliviadores. Arriba, construccién de la primera seccién

(1200 metros). Fuente: intervencién propia sobre relevamiento fotogramétrico de Catastro
de la provincia de Santa Fe, 1974. Abajo, construccién de la segunda seccién (3500 metros).
Fuente: intervencién propia sobre relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico Nacional, 1980

7. Avenida Circunvalacién Oeste (1994-1997)

Durante las ultimas décadas del siglo XX, la ciudad de Santa Fe no
experiment6 un crecimiento demografico muy relevante; sin embargo,
si se verificaron movimientos internos que impulsaron una mayor
ocupacidn de los barrios emplazados en las cercanias de los bafiados del rio
Salado. En este contexto de transformacién urbana, junto a la necesaria
redefinicién del acceso norte a la ciudad, la concrecién de la avenida de
Circunvalacién Oeste se convirtid en una prioridad, sobre todo para la

defensa y proteccion de la mancha urbana comprendida entre el puente

Carretero a Santo Tomé y la localidad de Recreo 7

. Se previo, por
lo tanto, la ¢jecucion de tres tramos claramente diferenciados, con una
extensién total aproximada de 30 kilémetros: el primer tramo consistié
en la readecuacion del viejo Terraplén Irigoyen entre el puente Carretero
y la autopista Rosario-Santa Fe (4,3 km); el segundo, desde este ultimo
hasta el sector sur del hipédromo de Las Flores, a la altura de la calle
Gorostiaga (2,3 km). Ambos tramos fueron construidos entre 1994 y
1997, y generaron en la poblacién aledafia cierta tranquilidad ante las
crecidas del rio Salado. Finalmente, tras la catdstrofe hidrica del afnio 2003,

el gobierno provincial inici6 los estudios previos para la construccién del
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tercer tramo y cierre definitivo de la avenida de Circunvalacion, desde el
hipédromo de Las Flores hasta el norte del nticleo urbano de la ciudad de
Recreo, con una extension aproximada de 22 kilémetros. Si bien las obras
se iniciaron en 2004, su habilitacidon no se concretd hasta el afnio 2012.

8. Avenida Circunvalacién Este (2004-2005)

El proyecto para la continuacién de la avenida Circunvalacion hasta el
puente Orono —a través de las avenidas 27 de febrero y Leandro Alem—
fue retomado en el ano 2003 por la DPV, en un marco de intensificaciéon
del transito regional, nacional y, fundamentalmente, internacional. La
obra suponia la habilitacién de una multitrocha de ocho carriles, con
una longitud total de 2650 metros, comprendidos entre el principio del
tramo sur de la avenida de Circunvalacién y el intercambiador de acceso
al puente Orono.

No obstante, una de las principales criticas que recibié el proyecto
se fundament6 en la barrera que produciria esta “gran trocha de
cemento” entre el drea portuaria y el tejido urbano de la ciudad. En
este sentido, la Comisién Municipal de Defensa del Patrimonio Cultural
sugirié recuperar el cardcter urbano de esas avenidas: “Cuando decimos
‘cardcter urbano’ estamos hablando de una calidad de espacio que no es
precisamente el que ofrece una multitrocha o una ruta-autopista de estas
caracteristicas; creemos que hay sobrados elementos para reconsiderar
y recapacitar sobre ciertas cuestiones” (Diario El Litoral, 3/11/2003).
Por otra parte, uno de los motivos centrales de la critica fue el modo
en que se gestiond el proyecto, centralizado en el gobierno provincial
y sin la participacién de entidades como las universidades, los colegios
profesionales, las cdmaras industriales y comerciales, entre otras entidades
intermedias.

Ante la polémica desatada en el dmbito local, las autoridades
provinciales advertian acerca de la importancia y urgencia de la obra para
potenciar la integracién territorial de la ciudad y recuperar su histérico
lugar geogrifico como “nudo de comunicaciones”: “Mientras tanto, esta
via de comunicacién ya no admite mds demoras si es que pretendemos
que no nos saquen del mapa y ya nadie pase por Santa Fe” (Diario La
Capital, 8/12/2003). Pese a estas discusiones, y sin demasiados cambios
sobre el proyecto original, la obra se inici6 a principios de 2004 y quedé
definitivamente habilitada al trdnsito a finales de 2005 (figura 8).
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Avenidas Leandro Alem y 27 de Febrero antes y después de la remodelacién.
Fuente: arriba, fotografia de Javier Fedele, 1993; abajo, fotografia de Mauro Dechiara, 2010

9. Autovia Ruta Nacional 168 (2007-2011)

El eslabén pendiente del sistema vial SF-P —es decir, el segundo tramo
de la autovia 168— no se concretd sino hasta el nuevo siglo. La ejecucién
de la obra se realizé en dos etapas: la primera de ellas, entre 2007 y 2008,
alcanzé una extension de 3,7 km entre el intercambiador con la RP1 y el
acceso al puente sobre el rio Colastiné, financiada con fondos provinciales.
La segunda etapa se concretd entre 2007 y 2011, y se extendié a lo
largo de 9 km entre dicho rio y el acceso al tinel subfluvial. Esta vez, la
obra fue ¢jecutada por la DNV con fondos nacionales, y consisti6 en la
construccién de dos nuevos carriles, 1600 metros de puentes aliviadores
y en el ensanche del puente ubicado sobre el rio Colastiné (figura 9).

A diferencia del primer tramo concretado en la década de 1970, en
las discusiones acerca de la definitiva conclusién de la autovia 168 en
los anos 2000 comenzd a destacarse su insercién en el trazado del CBC
Coquimbo-Porto Alegre, como asi también la emergencia de nuevos
actores interesados en la concrecién de las obras:

Tan sélo considerando los tltimos tres anos, El Litoral dedicé ocho editoriales a
los problemas, falencias, urgencias y deseos de santafesinos y entrerrianos respecto
de obras necesarias para la ruta nacional N.° 168 [...] Sobre el tema se expresaron
desde los intendentes de ambas ciudades, sus respectivos concejos municipales,
las entidades de la industria y el comercio de mayor peso, y en el caso de nuestra
ciudad el Foro para el Desarrollo y la Bolsa de Comercio, entre otros, han hecho
infinidad de acciones para llamar la atencién de las autoridades (Diario El Litoral,
9/02/2003).

El funcionario destacé que el Gobierno Nacional marc6 como “alta prioridad”
la finalizacién de la obra que integra el corredor biocednico del Mercosur.
La importancia de la autovia la certifican los 8000 vehiculos que la transitan
diariamente. Los que también se mostraron interesados en la rdpida concrecién
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de la 168 son los funcionarios del gobierno chileno que hace algunos meses
recorrieron en persona las obras. Es que el Corredor Biocednico une Brasil con

Chile atravesando la Regién Centro (La Voz, 23/03/2010).

Entre los actores que comenzaron a tener mayor representatividad
en las discusiones tendientes a la concrecién de las obras para la
consolidacién del CBC, se encuentra la Regién Centro, integrada por
las provincias de Entre Rios, Santa Fe y Cérdoba y constituida a partir
del Tratado de Integraciéon Regional firmado en el afio 1998. En este
marco, la participacion del sector privado —a través del Foro de Entidades
Empresarias y de la Produccién de la Regién Centro— derivé en la

creacion de la Red para el Desarrollo del CBC.

Figura 9
Construccién de la segunda calzada del Puente Colastiné sobre autovia 168.
Fuente: Supercemento SAIC (2015)

10. Autovia Ruta Nacional 19 (2008-2011)

El proyecto para convertir la RN 19 en autovia se remonta a la década
de 1960, como parte del sistema vial SF-P que conectarfa ambas ciudades
con Cérdoba y el centro del pafs, y como una “complementacion logica
e imprescindible de la comunicacién subfluvial” (Diario El Litoral,
5/10/1970, p.4). No obstante, la obra fue desestimada y postergada varias
décadas, precisamente hasta el afio 2008, momento en que el gobierno
provincial inici6 las gestiones para construir el tramo correspondiente a
su jurisdiccion, es decir, entre la ciudad de Santo Tomé vy la localidad
de San Francisco, con una extensién aproximada de 136 km. Esta vez,
las justificaciones del proyecto abogaron por un sistema o conjunto de
infraestructura de transporte que integraria las economias del Mercosur y
Chile, en el marco de la rehabilitacién y mejoramiento del CBC:

Las obras que configuran el Proyecto RN 19 mejoraran las condiciones de trdnsito
con origen y destino en la regién, y del pasante generado desde el Este en las
provincias mesopotdmicas, Brasil y Uruguay; y desde el Oeste, en las provincias
de Cérdoba, Noroeste del pafs, Cuyo y Chile. Se espera que el Proyecto aporte

a la competitividad de la economia regional al proveer infraestructura para una
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logistica més eficiente. Del mismo modo se espera que facilite la complementacion
de las estructuras productivas locales vinculdndolas entre si y facilitando su acceso
alos mercados (Gobierno Provincia de Santa Fe, 2006, p. 2).

Nuevamente, a pesar de tratarse de una via de jurisdiccién nacional, el
gobierno local asumié la elaboracién del proyecto yla ejecucion de la obra,
a través de un financiamiento otorgado por el Banco Mundial en el marco
del préstamo para la Reforma del Estado Provincial. Iniciados los trabajos
en el ano 2008, la autovia quedd inaugurada a mediados del afo 2011, y
se aguarda su continuacion hasta la capital cordobesa.

11. Puente Santa Fe-Parané (pendiente)

Concluido el sistema vial SF-P, tal como habia sido ideado entre las
décadas de 1950 y 1970, puede decirse que su trazado experiment6 una
suerte de reconfiguracién, fundamentalmente a partir de su inserciéon
al CBC. La obra que amerita esta lectura corresponde al proyecto para
un nuevo enlace entre las ciudades de Santa Fe y Parana, materializada
en un puente alternativo al tinel subfluvial. El proyecto fue impulsado
desde la década de 1990 en el marco de las obras viales vinculadas con el
Mercosur, momento en que la participacion de nuevos actores comenzd
a ser relevante entre los impulsos para su concrecion:

ésta es la postura de la Unidn Industrial de Santa Fe corroborada con la creacién
del Foro para el Desarrollo de la Ciudad y la Regién [...] el escenario mundial se
va globalizando exige que las obras de infraestructura estén lo mds acorde con el
desarrollo de una regién. Estos trabajos son los que deciden las posibilidades de
las industrias de poder cotizar productos en distintos lugares del mundo (Revista
Conexién Industrial, diciembre de 1997, p. 15).

Asimismo, bajo el titulo “Visién del Foro acerca de la integracién
regional Santa Fe-Parand”, en el siguiente extracto se evidencia el cardcter
econdémico que asume la justificacién del proyecto y, por lo tanto, la
nocién de integracion regional:

dada la situacién geopolitica en que se encuentran Santa Fe y Parand
—sobre uno de los corredores de flujos econdémicos y comerciales del
MERCOSUR- le permiten acceder a reales ventajas competitivas en el marco
del acuerdo econdmico continental y demanda articular alianzas estratégicas
para captar uno de los flujos econdémicos comerciales de mayor importancia:
EL CORREDOR BIOCEANICO CENTRAL PORTO ALEGRE-PARANA-
SANTA FE-COQUIMBO [...] En este sentido, creemos que la inversién
productiva se va a desarrollar en la medida que se renueven los obstéculos que
condicionan a los sectores privados en su decisién (Revista Conexién Industrial,
agosto de 2000, p. 22).

A pesar del impulso que recibié la concrecién de esta obra en el ambito
local, el proyecto no se realizé sino hasta el ano 2014, momento en que se
desencadené un intenso debate vinculado con la ubicacién de su trazado.
No obstante, tras la resolucién del conflicto y elegida la traza definitiva
(figura 2), la obra se encuentra atin pendiente.
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Recapitulacion

Los puentes, las avenidas de circunvalacién, el tanel subfluvial, la
autopista y las autovias examinados mds arriba constituyen un conjunto
de obras viales que conforman el sistema vial SF-P. Un sistema integral
cuyas obras se idearon en tanto eslabones de “un todo orginico de
extraordinario valor”, concebidas como soportes necesarios para el
desarrollo y la modernizacién del territorio —nacional, regional y
local— durante el periodo denominado desarrollista. Precisamente, el
afio 1958 —momento en que la DNV recobra su autonomia y la
DPV es creada como ente autirquico— marcé un punto de inflexién
en la materializacion de nuevas infraestructuras carreteras. En efecto,
la gestién coordinada entre ambas direcciones de vialidad da cuenta
de la interaccién y continuidad del programa desarrollista entre las
presidencias de Frondizi e Illia y las gobernaciones de Sylvestre Begnis
y Tessio. Un trabajo mancomunado que impulsé la integracién de la
Mesopotamia al territorio nacional —a través del Litoral— vy, al mismo
tiempo, la concrecién de un sistema vial que reposiciond a la ciudad de
Santa Fe como “nudo de comunicaciones”.

No obstante, examinar el proceso de ideacién y materializacion de cada
una de aquellas infraestructuras dejé entrever ciertas particularidades del
derrotero politico nacional en el ambito local y provincial, precisamente
en torno de las justificaciones discursivas que subyacen a la nocién
de integracién regional. En este sentido, se destaca la reivindicacién
de las provincias respecto de la histérica centralidad de Buenos
Aires en los procesos de toma de decision. Esta voluntad quedd
manifestada, principalmente, en el tratado interprovincial firmado por los
gobernadores Carlos Sylvestre Begnis y Raul Uranga para la construccién
del tanel subfluvial, eludiendo la opcién de ejecutar un puente en el
espacio aéreo de jurisdiccién nacional. Una hazana celebrada como
una “rebelién del interior frente al centralismo porteno”, como una
“admiracion hacia quienes la historia tendrd que reconocerles el tremendo
coraje de haber desafiado la indiferencia ultrajante de la Nacién en su
vertical gesto federalista”. Las criticas también se hicieron evidentes en el
marco de la construccién de la autopista Rosario-Santa Fe, ante “la clasica
inercia burocratica que en el orden metropolitano retarda problemas o
intereses que corresponden alas provincias”, como asi también en torno a
la construccién del puente y viaducto Nicasio Orofo, cuyas demoras por
parte de la DNV impedirian el uso potencial del sistema vial SF-P.

Ahora bien, concluido el ciclo desarrollista en los anos 70, las
infraestructuras pendientes se materializaron algunas décadas més tarde,
por caso, las avenidas circunvalaciones este y oeste, la autovia RN
19 y los tramos faltantes de la autovia RN 168. A diferencia del
periodo precedente, como se detallé mas arriba, los aspectos politicos-
territoriales que impulsaron la concrecién del sistema vial SE-P —es decir,
la descentralizacién del territorio nacional, la integracién de la regién
Mesopotamica, la modernizacién del pais a través de las infraestructuras
— mutaron hacia justificaciones discursivas enfocadas en la integracién

129



CUADERNO URBANO, 2021, vol. 30, ntum. 30, Junio-Diciembre, ISSN: 1666-6186 / 1853-3655

econdmica de la regiéon Centro en el marco del trazado del CBC. En
efecto, la centralidad asumida por el Estado en los procesos de toma
de decision —entre las décadas de 1960 y 1970— se desplazé hacia
el sector privado, con una fuerte representatividad de las Bolsas de
Comercio y empresarios de diversos rubros en los discursos que impulsan
la concrecién de las infraestructuras. Justificaciones discursivas en torno
a ciertos intereses que, evidenciadas paulatinamente desde la década de
1990, se exponen con mayor claridad en la obra atn pendiente del puente
Santa Fe-Parana.
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Notas

1.  Cabe destacar que el presente articulo forma parte de un proyecto de
investigacién atin en curso, en el cual se plantea profundizar en el andlisis de las
obras pendientes del sistema vial SF-P. Esta indagacion, que va a desarrollarse
en etapas ulteriores, supone la utilizacién de otras técnicas metodolégicas,
ademds del andlisis documental, tales como entrevistas en profundidad a
actores clave.

2. La DNV habia sido creada en 1932 a partir de la sancién de la Ley Nacional
de Vialidad N.° 11.658. Luego del periodo considerado la “era dorada de la
vialidad” en Argentina, la DNV fue intervenida en 1943 tras el golpe de Estado
liderado por el Grupo de Oficiales Unidos.

3. Entre las justificaciones del aislamiento de la Mesopotamia con respecto al
resto del territorio nacional, cabe mencionar aquella sostenida por las fuerzas
militares. Tras la Guerra del Paraguay, existié una hipétesis de conflicto
armado entre Argentina y Brasil, en el que el territorio conformado por las
provincias de Entre Rios, Corrientes y Misiones podria resultar invadido. El
rio Paran4, por lo tanto, representaba un recurso estratégico para la defensa
del gobierno central, y se desestimaba, desde Buenos Aires, la construccién de
infraestructuras de conexién.

4. Laposibilidad de construir un tinel o puente entre las ciudades de Santa Fey
Parand fue planteada en 1911, mediante un proyecto presentado al Congreso
Nacional.

5.  Hasta el afio 2001, momento en que se decidié renombrar al tinel en

homenaje a los gobernadores que hicieron posible la concrecién de la obra, era
conocido como tinel subfluvial Hernandarias.

6. La decisién de construir un tinel subfluvial en lugar de un puente fue el
resultado de un conflicto politico-jurisdiccional. Luego de la presentacién
de sucesivos proyectos de puentes invalidados por el Ejecutivo Nacional, las
provincias optaron por utilizar el lecho del rio Parand perteneciente a su
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jurisdiccidn, con el objetivo de lograr cierta autonomia respecto del dominio
de jurisdiccién nacional sobre el espacio aéreo.

De esta manera, la obra ya no respondia al proyecto original de los afios 60 que
proponia un cierre norte a la ciudad en sentido este-oeste, sino que se planted
como una prolongacién de la circunvalacién oeste en sentido norte-sur. En
definitiva, a finales del siglo XX el crecimiento de la mancha urbana sobre el
noroeste de la ciudad habia superado ampliamente las previsiones realizadas

en la década de 1960.
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