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Resumen

La relacién entre el desarrollo de la infraestructura vial y la expansion “lineal” del tejido
urbano -es decir, entre la traza y la mancha respectivamente- puede ser advertida al
observarse la evolucion de distintas ciudades, aglomeraciones o dareas
metropolitanas, por nombrar sélo algunas conformaciones, prestando una especial
atencion a sus formas contemporaneas. Asumida esta interaccion como el tema de la
presente Tesis, se propuso aqui una aproximacion de tipo relacional y asociativa entre
ambas dimensiones, de la cual emergio el objeto de este estudio: los Corredores de
Expansion Urbana (CEU). Para ello, se optd por un abordaje que, posicionado en el
amplio campo de los estudios urbanos, buscé integrar enfoques provenientes de la
historia y la geografia urbana, como asi también del urbanismo y de la planificacion
urbana y territorial. Este posicionamiento de partida permitié conceptualizar a los CEU
a partir de tres nociones clave -espacio urbano, movilidad y corredor urbano-, y
definirlos como unidades espaciales de un continuum urbano-rural, como un
entramado de movilidades diversas, y como escenarios de interaccion entre la técnica,

el Estado y el espacio urbano.

A partir de esta conceptualizacion y definicion, el objetivo general de esta Tesis estuvo
dirigido a esclarecer la complejidad inherente a la relacidon entre los procesos de
expansion urbanay el trazado y la configuracién de las redes viales, sosteniendo como
hipétesis que, de dicha reciprocidad, emergieron los CEU en tanto un modo particular
de habitar lo urbano. Unidades espaciales que fueron construidas en el marco de
modelos urbanos insertos en determinados paradigmas politicos y ecénomicos, asi
como por distintas representaciones construidas en torno de un espacio urbano
condicionado por la movilidad. Por otra parte, el caso de estudio propuesto
corresponde a la ciudad de Santa Fe y su territorio de expansién, o Gran Santa Fe
(GSF), en el marco de las ciudades medias de América Latina -cuyas problematicas
comunes responden a légicas especificas de produccidon y reproduccién socio
espacial-. Asimismo, el caso elegido posee la particularidad de estar inmerso en un
territorio de alta complejidad hidrica, de cuya condicidn fluvial derivé la conformacion
de CEU en distintas direcciones.

En base a la hipotesis y al objetivo general, fue posible establecer una periodizacion
del proceso de conformacién de estos CEU en funcién de tres momentos centrales en
la relacién entre la traza y la mancha: génesis (1573-1930); definicion (1930-1976) y
consolidacién (1976-2018). En relacion con estos tres periodos, se estructuraron los
capitulos centrales de la Tesis, luego de presentar una reconstruccién de las
coordenads tedricas desde las cuales fue posible concebir la relacion entre la traza y
la mancha. Ademas, con el objetivo de echar luz acerca del proceso de conformacion
de los CEU del GSF, se propuso una metodologia mixta, entre aproximaciones de tipo



cuantitativas -vinculadas a aquellos elementos mas inmediatos y tangibles, es decir,
la infraestructura de movilidad y la expansion del tejido urbano- y cualitativas -
vinculadas a aquellos elementos mas mediatos, es decir, los contextos y

representaciones-.

Los resultados de la Tesis apuntaron a reconstruir el proceso de conformacién del
GSF a partir de la lectura simultdnea de cada uno de los CEU en funcién de la
concrecién de infraestructuras viales, de la expansion del tejido urbano, de los
modelos urbanos imperantes en cada periodo, y de las representaciones contruidas
en torrno a dichos espacios urbanos. En definitiva, se buscé aqui aportar al
conocimiento de la construccién del espacio urbano del GSF y su vinculacién con el
desarrollo de la vialidad, estableciendo una mirada integral -tanto espacial como
temporal- del proceso de conformacion de los CEU del GSF.

PALABRAS CLAVES: Expansion Urbana; Corredores Urbanos; Movilidad; Espacio
Urbano; Infraestructura Vial; Gran Santa Fe.

ABREVIATURAS MAS UTILIZADAS

CEU: Corredores de Expansion Urbana

CIN: Corredor Interior Norte

CLB: Corredor Litoral de Borde

CLE: Corredor Litoral Este

CLS: Corredor Litoral Sur

DNV: Direccién Nacional de Vialidad, Argentina.
DPV: Direccion Provincial de Vialidad, Santa Fe.
GSF: Gran Santa Fe
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Prélogo

Una pesquisa y un tema de Tesis...

Quisiera dejar esbozada, en estas primeras lineas, la motivacion inicial que acompafhé
el proceso de investigacion de la presente Tesis a lo largo de casi cinco anos. Ciertas
intuiciones provenian de mi formacion académica vinculada a los estudios urbanos.
Pero un recorrido y la observacion directa del fendmeno acabaron por confirmar
aquellas sospechas. Una manana del afo 2012, Manuel y yo nos preparamos para
recorrer algunos pueblos y localidades ubicadas en las cercanias de la ciudad de
Santa Fe. El motivo del paseo estaba lleno de ilusiones y expectativas, pues suponia
la exploracion de posibles lugares para la ubicacién de nuestra futura casa. Por aquel
entonces, el gobierno nacional habia comenzado a ofrecer una linea de créditos
hipotecarios, en el marco del Plan Pro.Cre.Ar., destinada a la construccién de
viviendas para personas o familias que aun no poseyeran una vivienda propia. Entre
los requisitos establecidos para acceder al financiamiento, era necesario contar con
un lote “escriturable”, es decir, provisto de servicios basicos -como luz eléctrica- y
emplazado en alguna zona urbanizada, o en vias de serlo. El alto valor de los terrenos
ubicados en el centro y en los barrios tradicionales de la ciudad de Santa Fe, nos
impulsd, como a miles de otros jovenes, a la busqueda de localizaciones que, hasta
el momento, no formaban parte de nuestra experiencia cotidiana.

Iniciamos el paseo a lo largo de la RP1, atravesando algunos de los denominados
pueblos de la costa, en alusidon a su emplazamiento en el curso fluvial del delta del
Rio Parana. Entre los posibles destinos, recorrimos el barrio de Colastiné y los pueblos
de San José del Rincon y Arroyo Leyes. Mas tarde, nos dirigimos hacia la RN11, luego
de circunvalar a la ciudad de Santa Fe por el sur, cruzando la ciudad de Santo Tomé
y el pueblo de Sauce Viejo. En este Ultimo, no pudimos evitar la tentacién de parar y
degustar el menu de pescado de rio que ofrecen los restaurantes ubicados a la vera

de la ruta, invocando el paisaje riberefio a orillas del Rio Coronda.

Ya en horas de la siesta, retomamos nuestra exploraciéon conduciendo nuevamente
hacia Santa Fe, aunque esta vez decidimos retornar por la Autopista para evitar el
embotellamiento que, segun habiamos escuchado en la radio, se estaba produciendo
en el Puente Carretero. Aproximandonos a la amplia curva previa al acceso oeste de
Santa Fe, divisamos a lo lejos los countries y barrios privados que, desde la década
del ‘90 se expanden mas y mas a la vera de la Autopista, a tan solo unos 10 0 15
minutos del centro de la ciudad; en automovil, claro. Si bien sabiamos de la existencia
de algunos terrenos econdmicamente accesibles para nosotros, ese estilo de vida no
sblo no era de nuestro interés, sino contrario a nuestras convicciones, por lo que

proseguimos la pesquisa en direccién norte, hacia la ciudad de Recreo, bordoneando



Santa Fe a lo largo de la Avenida Circunvalacion Oeste. Luego de dar algunas vueltas
por esta localidad, condujimos a través de un camino de tierra hacia el pueblo de
Monte Vera. Segun pudimos percibir, no son demasiado frecuentes los intercambios
entre ambos nucleos urbanos, y pareciera que la atraccidn siempre esta dirigida a la
ciudad de Santa Fe. Finalizamos nuestro recorrido retornando por la RP2, a través de

un paisaje donde se superponen tierras rurales y barrios aislados.

Si bien nuestra pesquisa no representaba una exploracion por lugares desconocidos,
pues desde nifios frecuentamos estos sitios en razén de alguna actividad recreativa o
de algun paseo familiar, el recorrido casi simultaneo a través de las distintas rutas,
autopistas y circunvalaciones, nos dejé entrever que el crecimiento de la ciudad de
Santa Fe ya no consistia en una simple extension del tejido urbano a lo largo de las
principales vias de comunicacion vehicular. Esta aproximacion, orientada desde una
perspectiva causal, resultaba con buena probabilidad una mirada insuficiente y
obsoleta. El patron de crecimiento radial en torno a ejes de circulacién suponia la
existencia de nuevas légicas urbanas y territoriales, donde la movilidad era percibida
como una condicion de aquella urbanidad emergente, de aquel nuevo modo de habitar
la ciudad.

Desde mi formacién de grado y posgrado, las conjeturas desarrolladas acerca del
crecimiento urbano de Santa Fe, verificadas también a partir del estudio de otras
ciudades medias y de otros contextos territoriales, estaban siendo confirmadas a partir
de la experiencia personal. ;Acaso estdbamos ante la presencia de un fendmeno
urbano emergente? ;De una nueva unidad espacial rural-urbana y territorial sobre la
que se afirman los procesos de expansion y crecimiento contemporaneos? ;No son
esas unidades, en si mismas, objetos de observacion y andlisis para los estudios
urbanos? Esos interrogantes venian acampandndome de hacia ya algunos afos,
hasta que la decision de emprender la estimulante tarea de realizar una Tesis de
Doctorado los convirtié en el objeto de la presente investigacion.

Estefania Szupiany

Santa Fe, primavera de 2018



INTRODUCCION

1. Latraza y la mancha

Una aproximacién a los procesos de expansion urbana

A lo largo del siglo XX, el creciente volumen de los desplazamientos cotidianos
promovidos por el aumento progresivo de la automovilidad se convirti6 en un
mecanismo determinante del cambio espacial. Con mayor frecuencia, la ocupacion
continua y compacta del territorio en torno al nucleo urbano fue cediendo lugar a una
légica diferente; a una urbanizacién fundada en la proximidad a las principales vias de
comunicacion vehicular. Desde aquel entonces, la mancha urbana experimenta
cambios notables en su fisonomia, sobre todo hacia formas lineales de crecimiento,
estableciendo nuevos modos de interaccion entre los distintos elementos que
componen la estructura urbana y, por lo tanto, la organizan socio-espacialmente. Si
se observa la evolucion de distintas ciudades, aglomeraciones o areas metropolitanas,
por nombrar sélo algunas conformaciones, y se presta una especial atencién a sus
formas contemporaneas, puede entreverse la relacidon entre el desarrollo de la
infraestructura vial y la expansion lineal del tejido urbano, entre la traza y la mancha
respectivamente. Las vias, en sus diferentes variantes -caminos, calles, avenidas,
rutas, autopistas, autovias-, configuraron la forma urbana, guiaron la expansion del
territorio, y abrieron el espacio rural para la localizacion de nuevas actividades.
Constituyeron y constituyen verdaderos “rizomas”" urbanos desde donde se ramifica

y desarrolla la urbanizacién a través y a lo largo de su extension.

Ahora bien, ;es preciso abordar el estudio de los procesos de expansién urbana
desde la perspectiva de la movilidad, enfocando la mirada en la masificacion del
automévil y en su materializacidn espacial a través de la obra caminera y vial? Desde
las primeras pesquisas en torno a la conformacion del territorio urbano durante el
periodo contemporaneo, aquella inquietud se convirtié en uno de los principales
supuestos de esta Tesis. No obstante, insistir en el “efecto estructurante” y en la
centralidad que asumen las infraestructuras de transporte en los diversos procesos de
urbanizacioén seria casi una trivialidad. Por tal motivo, el tema aqui propuesto, es decir,
la relacion entre la traza y la mancha, o, en otras palabras, entre las infraestructuras
viales y los procesos de expansion urbana, intenta ir mas alla de aquella afirmacién,

buscando ensayar algunas respuestas diferentes o alternativas a las ya esbozadas

' Alvaro Domingues utiliza la expresion “rizoma” para referirse a la Calle de la Carretera que
organiza la mayor parte de la urbanizacién extensiva en Portugal. Cfr. DOMINGUES, Alvaro
(2014). La Calle de la Carretera. El exotismo en el viejo Portugal. En A. Martin Ramos. (Ed.), La
calle moderna en 30 autores contemporaneos y un pionero (pp. 261-270). Barcelona, Espana:
Universitat Politecnica de Catalunya.



por interpretaciones de tipo causal, reduccionista y con cierto grado de determinismo
tecnoldgico. Por el contrario, aproximaciones relacionales y asociativas entre ambas
dimensiones parecen orientar la indagaciéon hacia un abordaje diferente de los
fendmenos urbanos emergentes; en este caso, de la conformacion de Corredores de
Expansion Urbana (en adelante, CEU) en tanto formas espaciales que adquieren

cierta entidad en los modos contemporaneos de habitar lo urbano.

Plantear los CEU como objeto de estudio implica atender a su doble operatividad: por
un lado, en tanto unidades espaciales de investigacién histérica, para lograr una mayor
y mejor comprension de los procesos de expansién urbana (aspecto que se estudia
aqui con particular énfasis); por el otro, en tanto unidades espaciales de intervencion,
con el fin de proveer mejores herramientas para llevar adelante la planificacion urbana
y territorial (un aspecto que, si bien resulta de interés, no se aborda en esta Tesis). Al
mismo tiempo, los CEU, en tanto objeto de estudio, permiten abordar la extensién real
de los territorios contemporaneos, cuyas dindmicas y patrones urbanos exceden los
limites jurisdiccionales y administrativos de las distintas ciudades y localidades. En
este sentido, los CEU también se convierten en instrumentos a partir de los cudles es
posible analizar el rol del Estado en la construccion del espacio urbano a través de las
diferentes escalas gubernamentales que participan en la conformacion de un mismo
sistema territorial. En particular, su intervencion sobre el territorio a través de la
implementacion de politicas de desarrollo vial y de la ejecucion de infraestructuras de
movilidad.

La consolidacion de los CEU es una caracteristica que transciende diversos contextos
y distintas escalas geograficas; sin embargo, interesan aqui aquellos corredores que
se desarrollaron en el ambito de las ciudades medias de América Latina. Pues las
problematicas comunes que atafien a este tipo de conformaciones urbanas responden
a légicas especificas de produccion y reproduccion socio-espacial, donde las
tendencias actuales de expansién y fragmentacién se materializan en procesos de
desconexidn fisica y discontinuidades morfoldgicas. El modelo de ciudad fragmentada
cobroé impulso en América Latina a partir de la década de 1980, en el marco de una
fuerte reestructuracion econémica y politica que replanted el posicionamiento de las
principales ciudades latinoamericanas frente al fenémeno global’>. No obstante, en
este marco de redefinicion se mantuvieron vigentes dos patrones tradicionales que
estructuraron los antiguos modelos de crecimiento. Se trata de un modo de expansién
urbana que combina elementos radiales y sectoriales: por un lado, el desarrollo de
infraestructuras viales se superpone a la vieja traza ferroviaria, convirtiéndose en un
factor determinante de la produccién y rentabilidad del suelo urbano; por el otro, la

generalizacion de una pauta de crecimiento insular, antiguamente propia de la

2 Este aspecto sera abordado en la segunda seccion del Capitulo 1.



localizacién periférica de las clases populares y luego extendida a la construccién

general del espacio residencial.

Hasta aqui puede afirmarse que la consolidacién de los CEU, en el marco del modelo
contemporaneo de ciudad fragmentada, responde a ciertas especificidades respecto
del contexto en el que aquellos corredores de expansién se desarrollan. En el ambito
de las ciudades medias latinoamericanas, en particular, se inserta el caso de estudio
propuesto para esta Tesis: la ciudad de Santa Fe y su territorio de expansién, o Gran
Santa Fe (en adelante GSF). Caso de estudio que, si bien presenta problematicas
comunes a otras conformaciones urbanas de escala media, posee una particularidad,
fundamentalmente por su condicidn fluvial, es decir, por el alto grado de complejidad

hidrica en el que se halla inmersa su extensién?.

En efecto, los cursos naturales de los rios Parana y Salado fueron sometidos a un
extenso proceso de antropizacion a partir del cual el recurso acuifero se transformé
en peligro y amenaza. Pues, lejos de planificar el crecimiento urbano en funcién de
las complejas condiciones naturales preexistentes, caracterizadas como tales al
menos desde el siglo XVIII, las politicas urbanas o, mas bien, la ausencia de ellas,
consolidd un modelo de adaptacion del medio a los procesos de ocupacion,
legitimando su accionar en la construccion de un imaginario colectivo fundado en la
sensacion de una seguridad relativa a partir de la construccion de infraestructuras de
defensa y movilidad. Al mismo tiempo, se registran procesos de expulsion impulsados
por la dindmica mercantilista del suelo; en un primer momento hacia la ribera oeste de
la ciudad, y en un segundo momento hacia los ejes viales de conexién regional. De
alli que la relacién entre la traza, la mancha y el entorno fluvial, es decir, entre las
infraestructuras viales, los procesos de expansion del tejido urbano del GSF y el curso
natural de los rios Parand y Salado, derivd en la conformacion de CEU en distintas

direcciones®.

3 Tras la sancion de las leyes provinciales mediante las cuales se conformaron las comunas de
Arroyo Leyes (ley 10.513/1990) y San José del Rincoén (ley 10.723/1991), el municipio de Santa
Fe adquirio su configuracion actual, cuya superficie total es de 26.800 Ha. De esas casi 27 mil
hectéreas, el 78,2% esta ocupado por rios, lagunas, islas y barados, por lo que sdélo el 21,8%
restante, 5.860 Ha., corresponde a la zona de interfluvios en donde se asienta la mancha urbana
propiamente dicha.

4 Mas adelante, en el apartado destinado a la delimitacién del Caso de Estudio se ofrece una
breve descripcion de los CEU que integran el GSF.



2. La construccioén del problema

Interrogantes, objetivos y tesis a defender

Como se ha indicado con mayor detalle en el Capitulo 1, en donde se presentan las
coordenadas tedricas desde las cuales es posible concebir la relacién entre la traza y
la mancha, los CEU, en tanto objeto de estudio, han sido aqui conceptualizados a
partir de tres nociones clave: la de “espacio urbano”, la de “movilidad” y la de
“corredores urbanos, regionales y/o territoriales”. En efecto, estas nociones no sélo
han resultado de vital importancia para conceptualizar este objeto de estudio, sino que
también han permitido orientar y organizar la indagacién que aqui se presenta. Del
mismo modo, las diversas investigaciones a partir de las cuales se ha dado con estos
conceptos, han permitido desarrollar una aproximacién capaz de pensar la relacién
entre la traza y la mancha desde una perperstiva especifica. Una perspectiva de tipo
relacional, en la que se involucran elementos provenientes del amplio campo de los
estudios urbanos, y a partir de la cual también se ha prestado especial atencién a
aquellos desarrollos tedricos ubicados entre la historia y la geografia urbana, entre el
urbanismo y la planificaciéon urbana vy territorial.

Como se ha dicho con mayor detenimiento en ese mismo Capitulo, el primer concepto
clave de esta Tesis es el de espacio urbano, definido asi en el marco de
aproximaciones alternativas a los “enfoques dualistas”. La segunda es la nocién
contemporanea de movilidad, entendida desde un plano teérico en el que se
superponen transportes, infraestructuras y flujos. Finalmente, adquiere importancia el
concepto de corredores urbanos, regionales y/o territoriales, el cual ha sido
explorado en trabajos de investigacion -vinculados a distintos ambitos geograficos- en
los que la nocién de corredor se encuentra relacionada con procesos lineales de
urbanizacién y con la generacion de nuevas centralidades. A partir de alli, es decir, de
la reposicion de los antecedentes que abordan la relacién entre la traza y la mancha,
y de su sistematizacion en funcién de los conceptos que han orientado esta Tesis, se
han derivado las tres proposiciones teéricas iniciales (cuya mayor explicacion también
se encuentra en el mencionado Capitulo): a) la que define a los CEU como unidades
espaciales de un continuum urbano-rural, b) la que concibe a los CEU como un
entramado de movilidades diversas, y ¢) la que presenta a los CEU como escenarios

de interaccion entre la técnica, el Estado y el espacio urbano.

A partir de todas esas indagaciones y busquedas, cuyo estudio y sistematizacion se
encuentra en la base de todo lo que se afirma aqui, surgieron los siguientes
interrogantes: ; Como se relacionan los procesos de expansion urbana con el trazado
y la configuracién de las redes viales? ;Como es que dicha interaccion ha devenido

en un modo particular de habitar o0 urbano que se manifiesta en la conformacion de



un continuum urbano-rural y en entramados de movilidades diversas? ;Cémo han
incidido los distintos modelos urbanos -insertos en determinados paradigmas politicos
y econdmicos predominantes en el contexto nacional- en el proceso de conformacién
de los CEU del GSF? ;Cémo han ido variando, a su vez, las representaciones de

aquellos espacios urbanos condicionados por la movilidad?

En funcién de estos interrogantes, los objetivos de la Tesis pueden expresarse de la
siguiente manera. En términos generales, se intent6é echar luz sobre la complejidad
inherente a la relaciéon entre los procesos de expansion urbana y el trazado y la
configuracion de las redes viales, de cuya reciprocidad emerge un modo particular de
habitar lo urbano: los Corredores de Expansion Urbana (CEU). Asimismo, se busco
comprender coémo los distintos modelos urbanos -insertos en determinados
paradigmas politicos y ecénomicos y materializados, sobre todo, en la concrecion de
obras de infraestructura vial- han incidido en la interaccién entre la traza y la mancha,
Yy, por lo tanto, en el proceso de conformacion de los CEU, desde la prehistoria del
camino hasta las primeras décadas del siglo XXI. Por otro parte, se procurd develar
cémo han ido variando a lo largo del tiempo las representaciones de aquellos espacios
condicionados por la movilidad. Todo esto, prestando especial atencion al caso del
GSF. Finalmente, a partir de la concrecion de estos objetivos, y teniendo en cuenta el
caso de estudio propuesto, se ha pretendido realizar un aporte al conocimiento de los
nuevos modos de habitar lo urbano en los territorios de expansién de ciudades medias

latinoamericanas.

Asimismo, puede decirse que la tesis que se intentd defender es la siguiente: en
terminos inmediatos -si se quiere mas tangibles-, la relacién entre los procesos de
expansion urbana y el trazado y la configuracion de las infraestructuras de la movilidad
-sobre todo viales- dié lugar a una interaccion compleja, de cuya reciprocidad emergio
un modo particular de habitar lo urbano: los Corredores de Expansion Urbana (CEU).
Asimismo, en términos mediatos, dicha interaccidn, y, por lo tanto, la emergencia de
este modo de habitar lo urbano, también se ha visto condicionada por la incidencia de
distintos modelos urbanos -insertos en determinados paradigmas politicos y
ecénomicos-, asi como por distintas representaciones construidas en torno de un

espacio urbano condicionado por la movilidad.

A partir de alli, fue posible establecer una periodizacion -particularmente, en el proceso
de conformacion de los CEU del GSF- en funcion de tres momentos centrales de la

relacién entre la traza y la mancha:

1. Los CEU como territorios de exploracion, apertura y marcacion en la prehistoria

del camino: entre movilidades fluviales y ferroviarias.



Es posible pensar que, en el extenso periodo que transcurre entre la fundacién de
Santa Fe (1573) y el final de la segunda década del siglo XX, momento en que se
inaugura la primera conexion vial sobre la Laguna Setubal (1928), los territorios donde
hoy se extienden los CEU del GSF comenzaron a ser representados como espacios
de exploracion, apertura y marcacion. En este periodo, identificado como la prehistoria
del camino, quedd definida la estructuracion general del territorio de expansion de la
ciudad en un entramado de vias fluviales y ferroviarias, donde los caminos terrestres
asumieron un rol subsidiario en el marco de estas dos movilidades dominantes:

primero, respecto de los rios; luego, respecto de los rieles.

2. Los CEU como soportes del progreso y desarrollo nacional: del camino

pavimentado a las grandes infraestructuras.

Cabe afirmar que, en el periodo que transcurre entre los inicios de la década de 1930
y mediados de la década de 1970 (en términos mas cercanos al GSF, entre la
inauguracién al transito vial y el inminente colapso del Puente Colgante), los territorios
donde hoy se extienden los CEU pasaron a ser representados como soportes del
progreso nacional, como un rasgo de modernidad y desarrollo. En otras palabras, este
periodo, reconocido como el momento central en el trazado y la configuracion de la
red vial de la Argentina, comprende dos momentos diferentes, pero complementarios:
por un lado, entre 1930 y 1943, el proceso de institucionalizacién de la vialidad
nacional y la construccion de las primeras rutas nacionales y provinciales; por el otro,
entre 1958 y finales de la década de 1960, la etapa de implementacién de politicas
“desarrollistas”, materializada en la ejecucion de grandes infraestructuras y en la
radicacion de equipamientos industriales sobre los diversos CEU.

3. Los CEU como escenarios de movilidades en conflicto: entre autovias y calles

urbanas.

Finalmente, puede sostenerse que, en el periodo que transcurre entre principios de la
década de 1980 y mediados de la segunda década del siglo XXI (en términos del GSF,
entre el colapso del Puente Colgante y la sancién de la ley provincial que convirtié en
ciudad a la localidad de San José del Rincén), los CEU se consolidaron, por un lado,
como escenarios de movilidades en conflicto, entre autovias y calles urbanas; por el
otro, en tanto una serie de continuum urbano-rurales donde las infraestructuras viales
se convirtieron en las nuevas centralidades de territorios expandidos y fragmentados.
La década de 1980, en efecto, representa un punto de inflexién, en tanto da inicio a
un periodo -que todavia continua- en el que el discurso de la fragmentacion socio-

espacial se instala en los marcos tedricos de los estudios urbanos.



3. Coordenadas metodolégicas

Con el objetivo de echar luz acerca del proceso de conformacion de los CEU -de modo
especifico, sobre aquellos que integran el territorio del GSF- en tanto fenémeno
urbano contemporaneo emergente de la relacion entre los procesos de expansion
urbana y las infraestructuras de movilidad -sobre todo viales-, se propuso una
metodologia mixta, entre aproximaciones de tipo cuantitativas y cualitativas.

En términos cuantitativos, vinculados a aquellos elementos mas inmediatos vy
tangibles -la infraestructura de movilidad y la expansion del tejido urbano-, se ha
recurrido, fundamentalmente, al analisis estadistico de los censos de poblacion y
hogares, y a la observacion de los relevamientos fotogramétricos realizados por
diversos organismos publicos y empresas privadas (IGN, DNV, DPV, Fuerza Aérea
Nacional, Google). En términos cualitativos, vinculados a aquellos elementos mas
mediatos -contextos y representaciones- se ha recurrido a herramientas de abordaje
provenientes de la historia urbana y de los estudios urbanos vy culturales,
fundamentalmente, de la geografia urbana critica y de la historia cultural. Ademas, al
momento de reconstruir los distintos modelos urbanos insertos en determinados
paradigmas que han prevalecido en el ambito nacional y regional, se ha recurrido a

diversos estudios provenientes de la historia politica y econdmica.

En tal sentido, como se detalla en el ya mencionado Capitulo 1, este posicionamiento
metodoldgico pretende ofrecer un andlisis alternativo al de aquellas aproximaciones
basadas en categorias de anadlisis dicotdmicas y causales (por caso, la del “efecto
estructurante” de los transportes y las infraestructuras). En este sentido, la propia
construccidn del objeto de estudio pretende dar cuenta de cémo los CEU -en tanto un
nuevo modo de habitar lo urbano- pueden ser comprendidos como unidades
espaciales que emergen de la interaccidén compleja entre factores mediatos e
inmediatos. En otras palabras, que una explicaciéon mas o menos acabada de estos
fendmenos no puede ser realizada sélo a partir del trazado de una ruta o de la simple
conformacién de un loteo, sino que también debe involucrar el universo politico,

econdmico y cultural en el que se desarrollan.

Dicho esto, en funcion de los objetivos planteados y de la periodizacién establecida
para el abordaje de los procesos de conformacion de los CEU del GSF, se adoptaron
las siguientes variables de analisis:

1. Las politicas vinculadas a la movilidad urbana vy territorial, sobre todo vial, y su
materializacion a través de la concrecion de obras de infraestructura.

2. La expansion del tejido urbano y la dindmica demografica (crecimiento y

distribucion poblacional).



3. Los modelos urbanos insertos en determinados paradigmas politico-econémicos
prevalentes en el contexto nacional y regional.

4. Las representaciones construidas en torno a los CEU, en tanto unidades
espaciales condicionadas por la movilidad.

Mientras que las dos primeras variables se vinculan a los aspectos mas inmediatos y
tangibles, las dos segundas lo hacen con aquellos factores mas mediatos. En su
conjunto, estas variables proponen una aproximacion a la dimensién cultural de los
CEU, en alusidn a la “trialéctica de la espacialidad” conformada por la interaccion del
espacio percibido, concebido y vivido®.

Para llevar a cabo esta aproximacion, se recurrio a las fuentes que se detallan a
continuacion:

- Documentacion y fotografia histérica de la obra vial;

- Censos nacionales, provinciales y municipales;

- Documentacion cartografica histdrica y contemporanea;

- Estudios académicos vinculados al caso del GSF

- Estudios especializados en historia politica y econémica del pais y la region;

- Prensa escrita y articulos de divulgacion;

- Documentos de urbanismo y planificacion territorial (planes urbanos, regionales y
territoriales);

- Documentacion legal y normativa (Leyes, Decretos, Ordenanzas);

- Recorridos fotograficos (observacion directa del fendmeno).

Por otra parte, en cuanto al recorte temporal, cabe sefalar que se ha adoptado un
andlisis de “larga duracién™, en tanto que, segun se cree, dicho modo de abordaje es
capaz de dar cuenta del proceso por el cual los CEU llegaron a conformarse como
unidades espaciales de un continuum urbano-rural y como entramados de
movilidades diversas, desde la prehistoria del camino hasta la actualidad. En
definitiva, se trata de reconstruir la genealogia de estos corredores, intentando advertir
las continuidades y las rupturas, las pervivencias y mutaciones, desde su génesis mas
remota, como medios -suplementarios- de exploracion del territorio (Capitulo 2),
atravesando el periodo de su institucionalizacién y definicion (Capitulo 3), hasta llegar
a su configuracién y consolidacion actual (Capitulo 4), como escenarios de un nuevo
modo de habitar lo urbano donde las altas velocidades de la movilidad regional,
nacional e internacional conviven con la movilidad urbana cotidiana del tejido en

expansion.

5 Cfr. SOJA, Edward (2010). Tercer Espacio: extendiendo el alcance de la imaginacion
geografica. En N. Benach y A. Albet, Edward W. Soja. La perspectiva postmoderna de un
gedgrafo radical (pp. 181-209). Barcelona, Espana: Icaria editorial [1999].

6 Cfr. RAUDEL, Fernand (1968), La historia y las ciencias sociales, Madrid, Editorial Alianza.



4. Caso de Estudio

Presentacién y antecedentes

La ciudad de Santa Fe, capital de la provincia homénima ubicada en la regién Centro-
Este de la Republica Argentina, representa el centro administrativo, funcional y de
servicios con mayor jerarquia del continuum urbano denominado GSF. Con una
poblacién total de 490.171 habitantes, segun Censo Nacional de Poblacién, Hogares
y Viviendas 2010, su crecimiento se originé desde el extremo sureste, en vinculacion
con el trazado fundacional y el curso de la Laguna Setubal, hacia el norte y el oeste.
En relacién a esta Ultima direccionalidad, la mancha urbana avanzé a lo largo del siglo
XX sobre terrenos anegadizos pertenecientes a los bahados del Rio Salado,
generando una creciente vulnerabilidad social y espacial profundizada en las ultimas
décadas. Por otro lado, un patrén territorial de crecimiento responde a la prolongacién
de vias circulatorias en distintas direcciones, incluyendo en su extension a las
localidades vecinas de Monte Vera y Recreo al norte; Santo Tomé y Sauce Viejo al

suroeste; San José del Rincén y Arroyo Leyes al este.

Teniendo en cuenta lo que se ha comentado al inicio de esta introduccidn, cabe afirmar
que la relacién entre la traza, la mancha y el entorno fluvial, es decir, entre las
infraestructuras viales, los procesos de expansion del tejido urbano del GSF y el curso
natural de los rios Parana y Salado, derivd en la conformacion de cuatro CEU en

distintas direcciones:

1. Corredor Litoral de Borde (CLB): a lo largo de las costas este, sur y oeste de la
ciudad de Santa Fe.

2. Corredor Litoral Este (CLE): integrado por los barrios de La Guardia y Colastiné -
pertenecientes a la ciudad de Santa Fe-, la ciudad de San José del Rincén y el
pueblo de Arroyo Leyes.

3. Corredor Litoral Sur (CLS): integrado por la ciudad de Santo Tomé y el pueblo de
Sauce Viejo.

4. Corredores Interiores Norte (CIN): estos corredores representan los dos ejes de
crecimiento hacia el norte de la ciudad de Santa Fe. Uno de ellos, integrado por la
ciudad de Recreo (CIN-Recreo); el otro, integrado por el pueblo de Monte Vera
(CIN-Monte Vera).

Estos cuatro CEU representan la delimitacion del caso de estudio de esta Tesis (Plano
1 al final de la Introduccion). A partir del abordaje simultdneo de sus conformaciones
en funcién de los tres momentos identificados mas arriba, se plante6 una aproximacion
integral al proceso general de expansion de la ciudad de Santa Fe. Un proceso que
se representa y sintetiza de manera grafica al final de los capitulos 2, 3y 4.



*%

Ahora bien, examinados aquellos estudios que se han enfocado en el analisis socio-
espacial (urbano vy territorial) del caso propuesto, se ha verificado que los mismos
ofrecen diversas perspectivas dentro del amplio campo de los estudios urbanos,
desde aproximaciones vinculadas a la historia urbana hasta aquellas mas cercanas al
campo de la planificacién urbana y territorial. Sin pretender realizar un analisis
exhaustivo y acabado’, se elaboré una breve reconstruccién de los antecedentes que
aqui fueron retomados, y, en este marco, se intentdé dar cuenta del aporte que esta
Tesis pretende ofrecer para la comprensiéon de las dinamicas socio-espaciales del
GSF.

Entre las investigaciones insertas en el campo de la historia urbana, Luis Maria Calvo®,
a lo largo de una vasta obra, centré sus investigaciones en el periodo fundacional de
la ciudad de Santa Fe (1573-1660), precisamente en la comprensién de Santa Fe La
Vieja, de su conformacion espacial y de su uso. Sus estudios acerca de la fundacién
de Santa Fe en el marco de la conquista del corredor fluvial de los rios Paraguay,
Parana y Rio de la Plata fueron retomados en el Capitulo 2. Por otra parte, uno de los
principales aportes al conocimiento de la historia urbana y arquitecténica de Santa Fe
es, sin lugar a dudas, el trabajo de Adriana Collado®. Entre sus investigaciones, la
autora focalizéd en el periodo de modernizacion urbana (1887-1944), prestando
especial atencién a la relacion entre la ciudad y la transmisién y asimilaciéon de los
idearios de la urbanistica. Asimismo, junto a Maria Laura Bertuzzi'®, Collado realizé
una recopilacién y estudio de la cartografia histérica y de la expansion del trazado de
la ciudad de Santa Fe, entre 1880 y 1940; un aporte que se ha convertido en insumo
y herramienta para diversos estudios, incluso, de distintas disciplinas. Los trabajos de
Adriana Collado han sido retomados a lo largo de esta Tesis, fundamentalmente, en

los capitulos 2 y 3.

7 Los antecedentes seleccionados fueron considerados entre los mas relevantes para el
abordaje del caso del GSF en funcién del tema de esta Tesis.

8 CALVO, Luis Maria (2003). La construccion de una ciudad hispanoamericana. Santa Fe la Vigja
entre 1573-1660. Santa Fe: Ediciones UNL; CALVO, Luis Maria (2012). La ciudad en la conquista
del litoral fluvial del Parana: Santa Fe la Vieja, 1573-1660. En AAVV. Ciudades y territorio en
América del Sur del siglo XV al VIl (pp. 265-302). La Plata, Argentina: Nobuko.

9 COLLADO, Adriana (1994). Santa Fe. Proyectos urbanisticos para la ciudad 1887-1927.
Documento de trabajo N° 2. Santa Fe: PEHIS-CEDEHIS-UNL; COLLADO, Adriana (2007).
Modernizacion urbana en ciudades provincianas de Argentina. Teorias, modelos y practicas,
1887-1944 (Tesis doctoral). Universidad Pablo de Olavide de Sevilla, Espana.

0 BERTUZZI, Maria Laura y COLLADO, Adriana (1995). Santa Fe 1880-1940. Cartografia y
expansion del trazado. Documento de trabajo N° 4. Santa Fe, Argentina: PEHIS-CEDEHIS-UNL.



Siguiendo la exposicion, otro grupo de investigaciones se desarrollaron en el campo
de la historia urbana de la ciudad de Santa Fe, esta vez, desde la construccién de
estudios relacionales entre la ciudad y determinados elementos urbanos. Entre estas
aproximaciones, Javier Fedele'' examiné la relacion entre la entidad urbana y el hecho
hidrografico -es decir, entre la ciudad y el rio-, donde la costa de la ciudad fue
planteada en tanto unidad de analisis histérica. Con el objetivo de estudiar la
construccidn del paisaje costero de la ciudad de Santa Fe, entre 1886 y 1952, Fedele
indagd en las transformaciones materiales de uno de los espacios mas relevantes de
dicha relacién: el Puerto de Santa Fe. Por otra parte, Maria Alejandra Saus'? investigd
los vinculos entre la infraestructura ferroviaria y la trama urbana de Santa Fe a lo largo
de tres etapas: articulacion, segregacion y sustitucion, extendidas desde fines del siglo
XIX y finales del siglo XX. Ambos autores -Fedele y Saus- han sido retomados en el
marco del Capitulo 2 y parte del Capitulo 3. Otra de las investigaciones que posicionan
su andlisis en determinados componentes urbanos, corresponde al trabajo
desarrollado por Luis Miuller, Claudia Shmidt y Cecilia Parera et al'®, quienes
examinaron la obra publica proyectada y realizada por el Estado argentino a nivel
nacional, provincial y municipal, entre mediados de la década de 1950 y comienzos
de los afios 1970. Entre las obras por ellos examinadas, se ha recurrido al analisis del
Puente y viaducto “Nicasio Orofo” y del Tunel Subfluvial Hernandarias entre Santa Fe
y Parana en el marco de las obras viales desarrolladas en el Capitulo 3.

Entre las aproximaciones historiograficas, esta vez vinculada a la geografia urbana,
cabe mencionar el aporte de Blanca Gioria'* quien elaboré una reconstruccion del
espacio geografico de la ciudad de Santa Fe a partir de cuatro etapas: 1573-1856;
1853-1930; 1930-1990 y 1990-2007. El largo plazo que abarca su estudio involucra
aproximaciones relacionales entre la sociedad y el espacio fisico, al tiempo que ofrece
diversos andlisis de tipo cuantitativo para cada una de dichas etapas. Sus aportes han
sido retomados a lo largo de toda esta Tesis.

""FEDELE, Javier (2009). Ciudad y Rio. La construccion histdrica de un paisaje (Santa Fe, 1886-
1952) (Tesis doctoral). Barcelona: Universitat Politecnica de Catalunya; FEDELE, Javier (2011).
El rio en la ciudad del Plan. Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.

2 SAUS, Maria Alejandra (2014). Ferrocarril y ciudad. Rosario: UNR Editora; SAUS, Maria
Alejandra (2016). ¢Eficiencia ferroviaria o interés social? Especulaciones sobre aspectos
territoriales del polémico Plan Larkin. Argentina, 1962. Revista Transporte y Territorio, (15), 369-
387.

¥ MULLER, Luis, SHMIDT, Claudia y PARERA, Cecilia (Eds.). Arquitectura, Tecnologia y
Proyecto: obras publicas e infraestructura urbana y territorial en Argentina (1955-1971). Santa
Fe, Argentina: UNL. Recuperado de: http://www.fadu.unl.edu.ar/pictarquitectura2013/

" GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geografico de la ciudad de Santa Fe
1573-2007. Santa Fe: Ministerio de Innovacion y Cultura, Gobierno de Santa Fe, p. 40.


http://www.fadu.unl.edu.ar/pictarquitectura2013/

Hasta aqui, las investigaciones mencionadas han focalizado en el caso de la ciudad
central -Santa Fe-, aunque muchas de ellas han establecido determinadas relaciones
con el territorio circundante. No obstante, otro grupo de trabajos enfocaron su analisis
en el area de expansién, concentrandose, la mayoria de ellos, en lo que aqui se
presenta como Corredor Litoral Este (CLE). Paola Bagnera et al.'® examinaron el caso
de la localidad de Arroyo Leyes, a partir de un analisis que, ademas de construirse
desde aspectos tedricos, descripciones y miradas criticas, destaca las fortalezas del
lugar en relacion a la calidad ambiental de sus recursos naturales. En este sentido, el
trabajo incorpor6 herramientas de la planificacién urbana con el objetivo de buscar
iniciativas para el desarrollo local, dirigido, fundamentalmente, a la actividad turistica.

Por otra parte, el CLE ha sido abordado en su totalidad -es decir, abarcando las
distintas jurisdicciones que lo conforman- también desde la perspectiva de la historia
urbana. A partir de un enfoque territorial, Adriana Collado et al.'® denominan “Corredor
de la Costa” a la unidad geografica y cultural comprendida entre la localidad de La
Guardia y la ciudad de Reconquista, aproximadamente unos 300 km. a lo largo de la
RP1. Los distintos autores que integran la publicacion, sostienen que, a pesar del alto
potencial de desarrollo que posee el corredor, resultan débiles las estrategias de
conjunto que permiten un mayor aprovechamiento de las oportunidades y recursos
disponibles. En este sentido, el trabajo propuso sistematizar la informacion -sobre los
elementos arquitectonicos, urbanos y paisajisticos de las localidades del corredor- a
partir de los conceptos de paisaje cultural y de red de localidades. Por su parte, Gisela
Rausch!” examind la expansion de la ciudad de Santa Fe sobre el valle de inundacién
del Rio Parana, entre 1886 y 1959, analizando histéricamente las relaciones entre
“territorialidad” y urbanizacion. Particularmente, su analisis se concentré en el tramo
comprendido entre la ciudad de Santa Fe y San José del Rincon, territorio donde se
extiende, en palabras de la autora, la “periferia este santafesina”. Finalmente, entre
los estudios vinculados al desarrollo del CLE, Maria Laura Bertuzzi'® delimito su area
de estudio entre el barrio de La Guardia, al sur, y la localidad de San Javier, al norte.

A lo largo de los 170 km. comprendidos entre ambos sitios, la autora identifico y

® BAGNERA, Paola (Comp.) (2010). Arroyo Leyes. Planificacion Urbana y Desarrollo Turistico.
Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.

® COLLADO, Adriana (Comp.) (2012). EI Corredor de la Costa. Conformacion del paisaje y
reconocimiento de sus recursos culturales. Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.

""RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana. La expansion de la ciudad sobre
el valle de inundacién, Santa Fe 1886-1959 (Tesis doctoral inédita). Universidad Nacional de
Rosario, Facultad de Humanidades y Artes, Rosario, Argentina.

' BERTUZZI, Maria Laura (2015). Marcas en el paisaje. Permanencias y ausencias como pautas
de interpretacion del territorio ribererio (Tesis doctoral). Universidad Politécnica de Catalunya,
Barcelona.



caracterizd los grandes componentes territoriales y antrépicos que conforman el
paisaje riberefo del tramo analizado. Estos cuatro trabajos -Bagnera, Collado, Rausch
y Bertuzzi- han sido retomados en los capitulos 2, 3 y 4, precisamente, en los

apartados dedicados al CLE.

Respecto del resto de los corredores, las investigaciones enfocadas sobre ellos
resultan, mas bien, escasas. Para el caso de la localidad de Santo Tomé, Andrés
Roverano® elaboré una historia -si se quiere, de “larga duraciéon™ acerca de dicha
ciudad, abordando aspectos institucionales y, fundamentalmente, urbanos. Su
indagacion abarcé desde las primeras exploraciones del territorio, atravesando en
detalle la conformacién del llamado “Paso” sobre el Rio Salado, hasta mediados del
siglo XX. Sus aportes han resultado un insumo importante para la caracterizacion del
CLS. Por otra parte, siguiendo sobre este mismo eje de expansion, Pamela Pallud®
analiz6 las nuevas formas de ocupacion del espacio que modificaron -desde la década
de 1990- el crecimiento de la ciudad de Santo Tomé, a partir de la instalacion de
urbanizaciones cerradas a la vera de la Autopista Rosario-Santa Fe. En ese contexto,
la autora manifesté la necesidad de modificar ciertos aspectos de la normativa vigente
introduciendo una mirada critica desde la perspectiva urbanistica.

En cuanto a los CIN (Recreo y Monte Vera), Graciela Mantovani et al.?' analizaron los
casos de las expansiones norte y este del aglomerado GSF, en el marco de los
procesos y tendencias de los territorios expansivos de la ciudad central, de los
impactos del cambio de usos en las localidades del aglomerado -principalmente, en lo
que refiere a la reduccion de areas productivas- y de los desafios de la planificacion a
escala metropolitana. Por ultimo, entre los estudios que fueron retomados para la
caracterizacion de los CIN, el trabajo de Mirtha Baldaccini®® enfocado en la localidad
de Monte Vera representd un valioso aporte para la comprensién del proceso de
conformacion urbana de dicho pueblo, desde sus origenes al afio 2008.

Y ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso histérico de Santa Fe de Ja Vera Cruz. Santa
Fe: Castellvi S.A.

20 PALLUD, Pamela (2010). Las Urbanizaciones Privadas Cerradas en Santo Tomé, Santa Fe.
Revista Pampa, (6), 37-58.

2V MANTOVANI, Graciela, PERALTA FLORES, Maria Celeste y URIARTE, Yanina (2015). Paisajes
en transformacion. Expansiones norte y este del Gran Santa Fe, Argentina. XXXIV Encuentro
Arquisur 2015 y XIX Congreso de Escuelas y Facultades Publicas de Arquitectura de los paises
de América del Sur, La Plata, Argentina.

22 BALDACCINI, Mirtha (2008). Historia del Pueblo de Monte Vera. Santa Fe, Argentina: Ladran
Sancho Ediciones.



Finalmente, se sefialan dos aportes centrales para el abordaje integral del territorio
del GSF. Por un lado, Mariana Nardelli® examiné los procesos de urbanizacién y las
modalidades del crecimiento urbano en los bordes de ciudades intermedias,
enfocando la mirada en los procesos de crecimiento de la ciudad de Santa Fe entre
1960 y 2013. La particularidad de su estudio radicd en el concepto de distancia -social,
simbdlica y espacial- a fin de establecer las relaciones del par centro-periferia. Por
otro lado, se destacan los trabajos realizados en el marco del Observatorio Urbanistico
del Area Metropolitana Santa Fe-Parana a cargo de Mirta Soijet?. A diferencia de las
investigaciones antes mencionadas, esta perspectiva integra el territorio del GSF con
la ciudad de Parana y su respectiva area de influencia. A partir de este recorte de
escala “metropolitana”, el equipo de trabajo propone aportar a la gestion de politicas
territoriales publicas en un sistema de ciudades “microregional”.

A partir de la lectura y andlisis de estos antecedentes, puede decirse que la Tesis que
aqui se presenta intenté completar algunos “huecos” hallados entre los estudios
dirigidos a la comprensién de las dinamicas socio-espaciales del GSF. En primer lugar,
entre los trabajos que, desarrollados en el campo de la historia urbana, construyeron
perspectivas relacionales entre la ciudad y determinados elementos urbanos, se
advirtio un vacio respecto del estudio de las infraestructuras de movilidad,
especificamente, viales. En este sentido, la Tesis propuso aportar al conocimiento de
la construccion del espacio urbano del GSF y su vinculacion con el desarrollo de la
vialidad. En segundo lugar, las aproximaciones integrales acerca del territorio del GSF
provienen de perspectivas contemporaneas vinculadas, fundamentalmente, a la
planificacion urbana y territorial. En este sentido, la Tesis plante6 un abordaje integral
desde la historia urbana, analizando de manera simultanea la conformacién de los
distintos CEU. En otras palabras, se pretendio establecer una mirada integral -espacial
y temporal- de los procesos de conformacion del GSF, en un momento en el que -a
pesar de haberse extendido la teoria acerca de la gobernabilidad “metropolitana” y el
abordaje de los territorios de acuerdo a su extension fisica real - las politicas urbanas
del ambito local aun se enfrentan a los obstaculos que representan las divisiones

jurisdiccionales.

2 NARDELLI, Mariana (2017). Las formas actuales de la periferia urbana. Procesos constitutivos
del paisaje periférico de la ciudad de Santa Fe 1960-2013 (Tesis doctoral). Universidad Nacional
de Rosario, Facultad de Arquitectura, Planeamiento y Disefo, Rosario, Argentina.

2 FLORIANI, Héctor; MARTINEZ DE SAN VICENTE, Isabel (Dir.) (2008-2010). Observatorio
Urbanistico. Area Metropolitana Santa Fe-Parand, (1-4). Santa Fe, FADU-UNL; SOIJET, Mirta
(Comp.) (2011). Agenda Metropolitana Santa Fe-Parana. Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.



5. Estructura de la Tesis

En funcidon de la periodizacion establecida mas arriba, es decir, de los diversos
momentos identificados en el proceso de conformacion de los CEU en el GSF, la Tesis
se estructurd en tres capitulos centrales, en donde se analizé en detalle el caso de
estudio, y uno mas de caracter introductorio y tedrico, que sirvié de base para dicho
andlisis. Ademas, cada uno de los capitulos centrales se encuentra subdividido en dos
secciones: la primera, destinada a ofrecer una reconstruccion esquematica de los
distintos modelos urbanos insertos en determinados paradigmas politicos y
econdémicos predominantes en cada uno de los periodos identificados, y su incidencia
sobre la construccion del espacio urbano nacional y regional. Asimismo, hacia el final
de cada una de las primeras secciones, se afadio una reconstruccion contextual
especifica desde la perspectiva del GSF. Por otro lado, en la segunda seccién de cada
capitulo, se ofrece un estudio pormenorizado del caso seleccionado, ya prestando
especial atencién a cada uno de los cuatro CEU presentados mas arriba (CLB, CLE,
CLS y CIN). Finalmente, a cada uno de estos capitulos se le ainadio un breve epilogo
en el que se retoma lo desarrollado en ambas secciones, intentando ofrecer una

lectura integradora en funcién de las variables de analisis.

En el Capitulo 1, se dijo, se presentan las coordenadas tedricas desde las cuales es
posible concebir la relacidn entre la traza y la mancha, poniendo de manifiesto algunas
discusiones contemporaneas en torno a dos tépicos relevantes. Por un lado, acerca
de los tres conceptos centrales para este trabajo: el de “espacio urbano”, el de
“movilidad” y el de “corredores urbanos, regionales y/o territoriales”; por el otro, en
torno a las nociones de “expansion” y “fragmentacion”, las que resultan de particular

importancia para el periodo analizado en el ultimo capitulo.

En el Capitulo 2, los CEU son representados como territorios de exploracion, apertura
y marcacion, en un extenso periodo que se extiende desde la fundacién de Santa Fe,
alla por el afio 1573, hasta las primeras décadas del siglo pasado; en particular, hasta
afo 1930. Identificado como el de la prehistoria del camino, en este periodo quedd
definida la estructuracion general del territorio de expansion de la ciudad de Santa Fe,
en un entramado de vias fluviales y ferroviarias, en donde los caminos terrestres
asumieron un rol subsidiario respecto de estas dos movilidades dominantes: primero,
durante el Virreinato y la organizacién nacional, respecto de los rios; mas tarde,

durante la hegemonia del modelo agroexportador, de los rieles.

En el Capitulo 3, los CEU son representados como soportes del progreso y el
desarrollo nacional, en un periodo que se extiende entre los inicios de los afos ‘30 y
mediados de la década de 1970. Reconocido como el momento central en el trazado
y la configuracién de la red vial nacional, este ciclo abarca, por un lado, entre 1930 y



1943, el proceso de institucionalizaciéon de la vialidad argentina y la construccién de
las primeras rutas nacionales y provinciales; por el otro, entre 1958 y finales de la
década de 1960, la etapa de implementacién de politicas desarrollistas, materializada
en la ejecucion de grandes infraestructuras y en la radicacion de varios equipamientos
industriales sobre los CEU del GSF.

En el Capitulo 4, los CEU son representados como escenarios de movilidades en
conflicto, en un periodo que se extiende entre los inicios de la década de 1980 y la
actualidad, y en el que la hegemonia del neoliberalismo ha sido casi unamine, a pesar
de ciertos ensayos “neokeynesianos”. Definido como un momento de ampliacién y
recualificacién de la red vial, la interaccion entre estrategias de integracion territorial y
dindmicas espaciales de reconfiguracion local transformaron a los CEU en escenarios
de un nuevo modo de habitar lo urbano, en la mixtura y superposicién de un espacio
en donde las altas velocidades de la movilidad regional, nacional e internacional

conviven con la movilidad urbana cotidiana del tejido en expansion.

Nota: En lo que refiere a cada uno de los CEU del GSF, esta Tesis admite dos formas de ser
lefda, una sincrénica y otra diacrénica. A partir de este modo de composicion, el lector puede
optar por aquel camino que le resulte mas confortable: en el primero, de corte sincrénico, podra
advertir la evolucion simultanea de los cuatro corredores de expansion, con lo que obtendra
una representacion global de cada periodo. En el segundo, de corte diacronico, podra
reconstruir el largo proceso por el cual cada CEU llegé a ser 1o que es, desde los lejanos
tiempos de Garay hasta nuestros dias. En definitiva, si quisiera evocarse una lectura de la
infancia, cada cual es invitado a “elegir su propia aventura”.
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Introduccion

En términos generales, puede afirmarse que en este primer capitulo se presentan las
coordenadas tedricas desde las cuales es posible concebir la relacion entre la traza y
la mancha. Para ello, se realizé una reconstruccion mas o0 menos detallada de algunas
discusiones contemporaneas en torno a dos topicos relevantes para abordar dicha

relacion.

En primer lugar, se analizaron algunas de las principales posiciones tedricas que se
han ido desarrollando en relacion con los tres conceptos que atraviesan toda la Tesis:
el de “espacio urbano”, el de “movilidad” y el de “corredores urbanos, regionales y/o
territoriales”. A partir de alli, es decir, de la reposicion de los antecedentes que abordan
la relacién entre la traza y la mancha, y de su sistematizacion en funciéon de estos
conceptos, se derivaron tres proposiciones tedricas iniciales: a) la que define a los
CEU como unidades espaciales de un continuum urbano-rural, b) la que los conciben
como un entramado de movilidades diversas, y ¢) la que los presentan como

escenarios de interaccion entre la técnica, el Estado y el espacio urbano.

En segundo lugar, se examinaron distintos estudios en los que se abordan los
conceptos de “expansion” y “fragmentacion”; dos categorias que resultan de especial
importancia para el periodo analizado en el ultimo capitulo de esta Tesis. En efecto,
estas dos /dgicas urbanas comenzaron a adquirir mayor importancia en los ultimos
cuarenta afos (a partir de la disolucién de la ciudad compacta y del debilitamiento de
sus mecanismos de integracion), y de su interaccion emergieron distintas variantes de
“ciudad fragmentada”, con problematicas que requieren ser examinadas a la luz de
contextos diferenciales. En efecto, si bien estos fendmenos adquirieron cierto alcance
global, el estudio de sus manifestaciones locales, en contextos espacio-temporales
especificos, dio lugar a una variedad de neologismos que adquirieron cierta relevancia
tedrica en el campo de los estudios urbanos. Por tanto, aun cuando en esta segunda
seccidn no se pretendié desarrollar una exposicién exhaustiva de la amplia variedad
terminoldgica construida en torno al par “concentracion-dispersion”, ni ensayar una
explicacién ultima del caracter polisémico de la nocién de “fragmentacién”, si se
propuso ofrecer una reconstruccion tedrica de ambos fenémenos en sus tres

contextos principales de aparicién: el norteamericano, el europeo y el latinoamericano.



1. Antecedentes en torno a la relacién traza y

mancha

De acuerdo a lo sefialado en la introduccion, es posible presentar ahora, ya de modo
mas detallado los términos clave que orientaron la lectura general y pormenorizada
de los antecedentes tedricos del tema aqui propuesto, es decir, aquellos estudios que
se aproximaron a la relacién existente entre la traza y la mancha; en otras palabras,
entre las infraestructuras viales y los procesos de expansion urbana. En funcién de
esta complejidad, la busqueda realizada se orienté hacia investigaciones de tipo
relacional, atravesando el amplio campo de los estudios urbanos, y prestando especial
atencién a aquellos ubicados entre la historia y la geografia urbana, entre el urbanismo

y la planificacién urbana vy territorial.

Segun se dijo, el primer concepto clave de esta Tesis es el de espacio urbano,
definido aqui en el marco de aproximaciones alternativas a los enfoques dualistas. El
segundo de ellos gira en torno a la nocién contemporanea de movilidad, entendida
desde un plano tedrico, donde se superponen transportes, infraestructuras y flujos:
por un lado, se destacan aquellos aportes que analizan la relacién entre transporte,
ciudad y territorio; por otro, trabajos de investigacién que se enmarcan dentro de los
estudios culturales asociados a la emergencia del nuevo paradigma de la movilidad,
o mobility turn. Finalmente, se exploraron trabajos de investigacién centrados en la
conformaciéon de corredores urbanos, regionales y/o territoriales en distintos
ambitos geograficos. Se trata de indagaciones empiricas que operativizan la nocién
de corredor vinculada a procesos lineales de urbanizacion y a la generacién de nuevas
centralidades, destacando la relevancia del eje vial en la estructuraciéon de la trama
regional. Algunos de ellos, ademas, construyen conceptos similares al de corredor

para denominar este fendmeno urbano de la expansion lineal.

1.1. Espacio urbano

Una primera aproximacion al estudio de los CEU orienté la indagacién hacia aportes
tedricos que abordan la nocién de espacio urbano desde aproximaciones alternativas
a los enfoques dualistas. Entre los textos clave que guiaron la investigacion, un escrito
de Margaret Crawford, “Difuminando limites: espacio publico y vida privada™ resulté

ser uno de los mas destacados. En las paginas de dicho texto, la autora advierte cierta

% Cfr. CRAWFORD, Margaret (2014). Difuminando los limites: espacio publico y vida privada.
En A. Martin Ramos. (Ed.), La calle moderna en 30 autores contempordneos y un pionero (pp.
123-130). Barcelona, Espana: Universitat Politecnica de Catalunya [1999].



insatisfaccion en la difusién de la nocidn de “el fin del espacio publico”, generalizada
como un temor entre muchos criticos, urbanistas y arquitectos, quienes observan el
vaciamiento de los espacios publicos tradicionales, al tiempo que advierten el uso
masivo de espacios pseudopublicos, destinados al ocio y al consumo. Esta “narrativa
generalizada de la pérdida”, compartida por destacados criticos del espacio publico,
como Jirgen Habermas y Richard Sennet, supone cierta visién nostalgica de las
edades y sitios de oro donde la democracia y el discurso publico encontraban su lugar
privilegiado: su espacio natural de desarrollo. Crawford disiente con esta percepcion,
en el sentido de que las nociones del “espacio” y de “lo publico” se reducen bajo ese
paradigma a categorias rigidas y fijas de “tiempo” y “espacio”, de “publico” y “privado”,
entendiendo el espacio publico como unico, unido y universal. En definitiva, lo que
algunos autores parecen olvidar es que la nociéon de “espacio publico” -con su
correlato intersubjetivo de “opinién publica™- ha estado siempre vinculado a diversas
experiencias histéricas, como la de la llustracién del siglo XVIII, por lo que no hay
ninguin motivo razonable que pueda llevarnos a pensar que dicho espacio esta exento

de variaciones.

Ante esta narrativa de la pérdida, cargada de pesimismo y ambigliedad, Crawford
sugiere un marco alternativo para la conceptualizacion del espacio publico. En su
observacion de Los Angeles, la autora descubre una multiplicidad de actividades
publicas simultaneas, las que redefinen tanto lo publico como el espacio a través de
la experiencia vital; hallazgo que la conduce a repensar las conceptualizaciones de lo
publico, del espacio y de la identidad. Poniendo en cuestion la idealizada esfera
publica descrita por Habermas (constituida por exclusion, al igual que otros espacios
fisicos idealizados como el dgora, el forum o la piazza), la autora retoma la nocion de
multiples “contra-publicos”, identificada previamente por Nancy Fraser®’. A diferencia
del ambito publico universal, racional y no discutible, los “contra-publicos” se sustentan
en la confrontacién, en los conflictos de intereses, en las demandas violentas, en
debates razonados. Son ambitos que pueden generarse en multiples escenarios a

partir de diversas demandas que redefinen la democracia y, por lo tanto, “lo publico”.

Ahora bien, la ubicacion de esta variedad de ambitos de expresion publica, sostiene
Crawford, requiere redefinir la idea de espacio. Ante ello, propone denominar a esta
nueva construccion como el “espacio cotidiano”, en clara alusién a la critica de la vida

cotidiana realizada por Henri Lefebvre?®, El “espacio cotidiano” es el espacio que aloja

% Cfr. HABERMAS, Jurgen (1981). Historia y critica de la opinion publica. La transformacion
estructural de la vida publica. Traduccion de A. Doménech. Bacelona: Gustavo Gili.

27 Cfr. FRASER, Nancy (1999). Repensando la esfera publica: Una contribucion a la critica de la
democracia actualmente existente. Ecuador Debate, (46), 139-173 [1992].

2 Cfr. LEFEBVRE, Henri (1961). Critique de la vie quotidienne. Paris, Francia: L'Arche.



la vida cotidiana, aguel lugar comun y mundano donde el individuo interactia con la
ciudad. Es el paisaje genérico que aloja el automovil, afirma la autora; el espacio trivial
de las carreteras, de las calles, de las autopistas, donde la movilidad es el elemento
definitorio. Una movilidad que muchas veces se convierte en revueltas y redefine el
espacio en tanto lugar de protesta, de ira y de expresion publica. La identidad de estos
espacios cotidianos, por lo tanto, no es fija e inmutable, sino todo lo contrario: mas
que una funcién especifica, adquiere significados multiples y cambiantes de acuerdo
a las actividades transitorias que alli se desarrollan con los ritmos de la vida

cotidiana®.

Conceptualmente, Crawford identifica los espacios publicos cotidianos con la idea de
“tercer espacio” (thirdspace)¥®, desarrollada por el gedgrafo y urbanista Edward Soja.
A partir de esta correspondencia, el texto “Tercer Espacio: extendiendo el alcance de
la imaginacién geogréfica™!, también adquirié relevancia entre las referencias tedricas
que contribuyen al estudio de los CEU. Con el objetivo de expandir el alcance y la
sensibilidad critica de las imaginaciones espaciales y geograficas ya asentadas, el
autor propone cuestionar los modos tradicionales de pensar el espacio, el territorio, la
ciudad, la region, la localizacién y el medio. En primer lugar, Soja contextualiza este
cuestionamiento en el marco del giro espacial experimentado por los estudios criticos
en las Humanidades y en las Ciencias Sociales; movimiento al que considera uno de

los desarrollos intelectuales mas importantes de finales del siglo XX.

Sin embargo, afirma Soja, la imaginacion geografica continua estando “limitada por un
dualismo omnipresente, o una logica binaria, que ha tendido a polarizar el
pensamiento espacial alrededor de oposiciones fundamentales™?. A fin de superar las
grandes dicotomias®, el autor retoma la nocién de espace vécu (espacio vivido) de

Henri Lefebvre para fundamentar una manera alternativa de investigacion espacial, a

2 Es a partir de estas redefiniciones de lo publico, del espacio y de la identidad que
CRAWFORD examin¢ ciertas actividades que transformaron los espacios cotidianos de Los
Angeles: la venta en garajes convirti6 el jardin delantero en un lugar de representacion entre la
privacidad residencial y la calle publica; al tiempo que vendedores ambulantes se apropiaron
de lugares marginales, visibles y accesibles, logrando, en muchos casos, trascender la
ilegalidad y modificar la naturaleza del espacio urbano.

%0 Cfr. SOJA, Edward (1996). Thirdspace. Malden: Blackwell.

31 SOJA, Edward (2010). Tercer Espacio: extendiendo el alcance de la imaginacion geografica.
En N. Benach y A. Albet, Edward W. Soja. La perspectiva postmoderna de un gedgrafo radical
(pp. 181-209). Barcelona, Espana: Icaria editorial [1999].

% [bid. p. 187.

% El autor se refiere a las grandes dicotomias que atravesaron la historia de la filosofia y la teoria
social occidental, tales como: sujeto-objeto, abstracto-concreto, agencia-estructura, real-
imaginado, local-global, micro-macro, naturaleza-cultura, centro-periferia, hombre-mujer,
negro-blanco, burguesia-proletariado, capitalismo-socialismo.



la que denominé “trialéctica de la espacialidad”. El “primer espacio” de esta triada, o
espacio percibido, corresponde al mundo experimentado desde aquellos fenémenos
cartografiables y empiricamente mesurables. Esta espacialidad materializada, afirma
el autor, ha sido el enfoque dominante en el andlisis geografico, ya sea en sus
vertientes enddgenas o exdgenas, asociadas a concepciones naturalistas y de base
juridico-politica del territorio, respectivamente. Por otra parte, el “segundo espacio”, o
espacio concebido, mas subjetivo e imaginado, mas preocupado por las imagenes y
representaciones de la espacialidad, da cuenta de los mundos desde una perspectiva

conceptual y simbdlica. Desde cierta “inmaterialidad”, desde el idealismo.

Ahora bien, Soja sostiene que los origenes de una ruptura radical con este dualismo
limitante; mas en particular, entre los pares materialismo-idealismo, objetividad-
subjetividad, primer espacio-segundo espacio, debe rastrearse en los trabajos de
diversos autores, como Michel Foucault** y Henri Lefebvre®, quienes defendieron la
existencia de un “otro término, [de] una tercera posibilidad destinada a vencer la légica
categdricamente cerrada del ‘uno u otro’ en favor de una légica diferente, mas flexible
y expansiva del ‘a la vez y también™%, Por lo tanto, y tal como lo entiende Crawford,
el “tercer espacio” no es ni un espacio material ni un espacio de representacion, sino
un espacio con posibilidades de nuevos significados, activado por medio de la accién
y la imaginacion social. Finalmente, Soja destaca las exploraciones mas creativas del
thirdspace, las que provienen del campo de los estudios culturales criticos, donde
investigadores y activistas lograron convertir a la geografia humana en una disciplina

cada vez mas transdisciplinar.

La tercera referencia central en la definicion de los CEU como objetos de investigacion
corresponde al texto “The Compact City Fallacy”, de Michael Neuman?. Este escrito
se enmarca entre los estudios vinculados a la planificacion urbana, y aborda una de
las discusiones disciplinares mas frecuentadas en las ultimas décadas: el debate
ciudad compacta-ciudad difusa, en el marco del paradigma sostenible (o sustentable).
Las controversias relacionadas con la idea de ciudad sostenible se generalizaron a
partir de los afos ‘90, tras el informe de la Comision Mundial sobre Medio Ambiente y
Desarrollo publicado en 1987 (conocido como “informe Brundtland”, ya que la
presidenta de dicha Comisidn era la primera ministra noruega Gro Harlem Brundtland),

cuyos fundamentos sostenian que el desafio de las sociedades contemporaneas

% Cfr. FOUCAULT, Michel (1997). La arqueologia del saber. México: Siglo Veintiuno Editores.
% Cfr. LEFEBVRE, Henri (1991). The Production of Space. Oxford: Blackwell [1974].
% SOJA, Edward (2010). Tercer Espagcio: extendiendo el alcance...Op.cit., p. 192.

9 Cfr. NEUMAN, Michael (2005). The Compact City Fallacy. Journal of Planning Education and
Research, (25), 11-26.



estaria centrado en “hacer que el desarrollo sea sostenible, duradero, o sea, asegurar
que satisfaga las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las
futuras generaciones para satisfacer las propias”®. Posteriormente, el “Programa 21”
expuso una serie de posibles actividades y programas con el objetivo de aproximar

los objetivos delineados en aquel informe a los diversos ambitos locales.

Al mismo tiempo, comenzaron a desarrollarse investigaciones en diversos contextos
nacionales y disciplinares, particularmente en la planificacion urbana, enfocados en
los procesos de difusion urbana y en sus efectos posibles en la calidad de vida y en
el medio ambiente en general. Ante la emergencia de un desarrollo sostenible, capaz
de poner limites al crecimiento difuso de las ciudades, la discusion en torno a las
formas urbanas reaparecié en el plano tedrico de la planificacion y el urbanismo. Esto
incentivé el desarrollo de teorias y modelos urbanos cuyas propuestas presentaron
nuevos marcos para el rediseno y la reestructuracion de los asentamientos humanos,

asimilando formas urbanas sostenibles con criterios de compacidad.

Por su parte, Michael Neuman sostiene la necesidad de pensar y actuar sobre la
ciudad mas alla de la dicotomia reductivista entre “ciudad compacta” y “ciudad difusa”.
En efecto, a partir del andlisis de evidencias empiricas, el autor interroga acerca de la
sustentabilidad del modelo compacto, demostrando la debilidad de relaciones que
existen entre supuestos ampliamente defendidos por quienes se inclinan a favor de
dicho modelo (equidad social - compacidad; transporte sustentable - compacidad,
reduccion del uso energético - compacidad; salud - compacidad). En contraposicion,
Neuman entiende a la ciudad compacta como una paradoja irresuelta: por un lado,
para que una ciudad sea sustentable, se necesita que sus funciones y su poblacién
estén concentrados (alta densidad). Sin embargo, para que una ciudad sea habitable,
esas mismas funciones y esa misma poblacién deben estar dispersas (baja densidad).
Resolver esta paradoja no tiene sentido, sostiene Neuman, por lo que el desafio no
se encuentra en ofrecer una respuesta al interrogante clasico, sino en cambiar €l gje
de la pregunta. En definitiva, se trata de llegar a saber, no ya si la ciudad compacta es
sustentable, sino si los procesos de construccién de las ciudades y los procesos de

habitar, consumir y producir son sustentables.

Preguntarse si la ciudad compacta, o alguna otra forma de ciudad, es
sustentable es como preguntar si el cuerpo es sustentable. La pregunta
correcta no es si el cuerpo es sustentable. Mas bien, el ser que habita el cuerpo
vive de manera sostenible?®®

% Informe de la Comision Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo: “Nuestro futuro
comun”. Asamblea General, Naciones Unidas, 4 de agosto de 1987, p. 23.

3% NEUMAN, Michael (2005). The Compact City Fallacy...Op.cit., p. 29 (traduccién propia).



Neuman sostiene la idea de que la sostenibilidad urbana guarda mucha mas relacién
con los procesos que con las formas; en otras palabras, no se puede pasar por alto el
hecho de que la forma de una ciudad es tanto la estructura que configura el proceso
como la estructura que emerge de un proceso. Por lo tanto, sugiere el autor, es
necesario evitar la obsesion por la forma, identificar “la falacia de la ciudad compacta”
en tanto condicion necesaria para que una ciudad sea sostenible, y concebir la forma
urbana como un resultado procesual de la urbanizacién. Esto supone una redefinicion
de las practicas de planificacién urbana hacia una concepcién mas dinamica, que
invierta los enfoques basados en herramientas estaticas y en estrictos criterios de

zonificacién.

1.2. Movilidad

El segundo concepto clave de esta Tesis gira en torno a la nocién contemporanea de
movilidad, entendida desde un plano tedrico donde se superponen transportes,
infraestructuras y flujos. Entre los estudios del transporte, en 1993, la revista francesa
L’Espace géographique publicé un articulo que, de acuerdo con la opinién de algunos
criticos y especialistas, hizo historia en el ambito de dichos estudios. Bajo el titulo “Les
«effets structurants» du transport: mythe politique, mystification scientifique” Jean-
Marc Offner*® defendié una tesis que buscé poner en entredicho algunos lugares
comunes acerca de la relacidn entre el transporte y el territorio. El argumento central
del escrito, en efecto, consistié en dar cuenta de evidentes deficiencias metodoldgicas
de aquellos estudios que pretendian sostener la automaticidad (o efecto mecanico,
repetitivo y previsible) del impacto de las infraestructuras de transporte sobre ciertos
tipos de espacios, y en destacar el papel del “mito” de los efectos estructurantes en
los discursos politicos y en los procesos de toma de decisiones. En tal sentido, cabe
sefalar que si bien el modelo analitico basado en relaciones causales venia siendo
objeto de revision ya desde la década del sesenta*!, Offner reveld la continuidad del
viejo paradigma, fundamentalmente en el ambito politico, en donde cumplia un rol
primordial como un mecanismo eficiente y operativo para la construccién de discursos
de legitimacidn con base “cientifica”. En suma, sostiene Offner, si bien el “efecto

estructurante” de las infraestructuras de transporte no cuenta con el aval de los

40 Cfr. OFFNER, Jean-Marc (1993). Les «effets structurants» du transport: mythe politique,
mystification scientifique. L’Espace géographique, 22 (3), 233-242. El texto ha sido traducido al
espafol y publicado de manera reciente por la autora de esta Tesis: SZUPIANY, Estefania
(2018). Los “efectos estructurantes” del transporte: mito politico, mistificacion cientifica. Jean-
Marc Offner, 1993 (Traduccion). Revista Transporte y Territorio, (19), 239-249.

41 Cfr. MIRALLES-GUASCH, Carme (2002). Ciudad y transporte. El binomio imperfecto.
Barcelona, Espana: Ariel, pp. 13-26.



hechos, su potencia retdrica no deja de ser sumamente redituable en el mundo de la

praxis politica.

En el afio 2014, en consonancia con el vigésimo aniversario de la publicacion del
articulo, L’Espace géographique decidié retomar la discusion en torno a los efectos
estructurantes del transporte sobre el territorio*?. Entre los especialistas convocados,
Offner introdujo la discusién ofreciendo tres explicaciones posibles acerca del rotundo
éxito de su escrito de 1993: un titulo provocativo, una investigacién multidisciplinaria,
y un periodo de fuertes debates sobre proyectos de infraestructura. En este sentido,
el autor sostiene que el intercambio entre el mundo académico y la sociedad civil se
encargé de acelerar alin mas la difusién del texto. Por su parte, Francis Beaucire®
atribuye la importancia de aquella publicacion al hecho de que Offner no sélo se dirigié
a la comunidad académica y cientifica, sino también al mundo de los expertos, de los
técnicos, y al de los representantes politicos.

Veinte aflos mas tarde, afirma Offner, “jel paradigma ha cambiado!”. La tendencia
dominante en el mundo académico (entre gedgrafos, economistas y especialistas del
transporte) ya no es la creencia de que cualquier incremento en la infraestructura
genera beneficios automaticos. Sin embargo, el viejo paradigma de la “causalidad”
aun persiste en los circulos técnicos, politicos y periodisticos, alimentando discursos
que legitiman determinadas acciones en el proceso de toma de decision; en otras
palabras, “Los mitos son duros de matar, porque contindan operando tanto como una
explicacién (demasiado) simple, como un punto de venta (engahoso) para los grandes
proyectos™*. Parafraseando al autor: dependerd, por lo tanto, de la comunidad
académica y cientifica asumir el rol de ampliar la gama de problemas y soluciones
sometidos al debate publico, permitiendo de este modo aumentar la maniobrabilidad
de los actores politicos. En términos similares a los Neuman, se trata de redireccionar
las preguntas a fin de complejizar las posibles respuestas, evitando lecturas simples
(o simplificadoras), binarias o dualistas. Atender a los procesos, haciendo a un lado

las interpretaciones causal-deterministas.

La relacion entre la ciudad, en sus diferentes acepciones, y el transporte, fue retomada
por Carme Miralles-Guasch en “Ciudad y Transporte. El binomio imperfecto™®. En ese
texto, la autora continda la discusién en torno a la “reduccidn causal”’ para argumentar

2 Cfr. OFFNER, Jean-Marc, BEAUCIRE, Francis, DELAPLACE, Marie, FREMONT, Antoine,
NINOT, Olivier, BRETAGNOLLE, Anne y PUMAIN, Denise (2014). Les effets structurants des
infrastructures de transport. L’Espace géographique, 43 (1), 51-67.

“ Ibid., pp. 54-56.

4 Ibid., p. 53 (traduccion propia)

4 Cfr. MIRALLES-GUASCH, Carme (2002). Ciudad y transporte...Op.cit.



a favor de una relacidn indiscutible, compleja y constante entre ambos elementos; una
relacién de mutua dependencia funcional y estructural cuyo analisis dependera de una
profunda comprensién de las dinamicas territoriales en las que se insertan los medios
de transporte. Ante el incremento de la velocidad de desplazamiento y la introduccién
de nuevos conceptos de espacio y de ciudad, la autora entiende a los transportes
urbanos como una construccion social que supera la simple nocién de elemento
técnico introducido en el espacio publico de la ciudad. Se trata, por lo tanto, de una
relacién reciproca, dialéctica, en la que ambos elementos se entrecruzan e influyen
mutuamente. Siguiendo a Offner, Millares-Guasch se inclina a favor del concepto de
“congruencia”, al que define como “la coherencia entre las dinamicas del sector
transporte y las dindmicas territoriales™?; apuesta metodolégica que permite una mejor
comprensién del pasado y una mayor preparacién de cara al futuro.

Asimismo, Millares-Guasch entiende la movilidad cotidiana no sélo desde la oferta del
transporte, sino también desde su demanda, es decir, desde la necesidad de los
ciudadanos de moverse en un espacio concreto y en un tiempo determinado. La suma
de estos desplazamientos individuales, afirma la autora, debe ser considerada como
el punto de partida de las politicas urbanas de transporte. Por otro lado, sostiene que
la implantacion de los medios de transporte en la ciudad, sea un nuevo medio o el
trazado de alguna via, “es siempre una eleccidn politica que deriva de una ideologia
y de una escala de valores concreta®™’. En este sentido, Millares-Guasch sefala
diversas etapas verificadas en la ciudad europea en relacion con la incorporacién de
nuevos medios de transporte, la reduccion de tiempos de desplazamiento y la relacion
espacio-tiempo: a pie, a caballo y en carruaje; mediante transportes ferroviarios (tren,
tranvia y metro); y un retorno al desplazamiento con medios privados: el auge de la
automovilidad. Por ultimo, la autora analiza los cambios radicales que ha tenido la
movilidad urbana en tres contextos diferentes (las ciudades de Barcelona, Paris y
Mildn), examinando los problemas de movilidad y accesibilidad de la poblacién, y las

soluciones planteadas en torno a ellos.

En el ambito nacional, resultan relevantes los aportes del gedgrafo Jorge Blanco,
quien se ha enfocado en el estudio de la relacidén autopistas-urbanizacién*®. En sus

8 Ipia., p. 20.
47 Ibia., p. 45.

8 Cfr. BLANCO, Jorge (2004). De la nocién de impacto a la de procesos asociados. Reflexiones
a partir de la relacion autopistas-urbanizacion en la Region Metropolitana de Buenos Aires. V/
Jornadas Nacionales de Sociologia. Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Buenos
Aires, Buenos Aires; BLANCO, Jorge (2016). Urbanizacion y movilidad: contradicciones bajo el
modelo automovil-intensivo. Revista Transporte y Territorio, (15), 96-113; BLANCO, Jorge y SAN
CRISTOBAL, Dario (2012). Reestructuracion de la red de autopistas y metropolizacién en
Buenos Aires. Revista Iberoamericana de Urbanismo, (8), 73-88.



diversos textos, este autor analiza la interaccién entre el desarrollo de la red
metropolitana de autopistas de Buenos Aires y los procesos de suburbanizacién
desencadenados a partir de la decada de 1990; en particular, aquellos vinculados con
la conformacién de urbanizaciones cerradas, de nuevas centralidades comerciales,
recreativas y de servicios, y de un conjunto de actividades dispersas. Asimismo,
Blanco articula este patrén de expansion suburbana, impulsado principalmente por
sectores sociales de ingresos altos y medios-altos, con un esquema de movilidad
individual al que denomina “automévil-intensivo”. En una palabra, su tesis es la de que
existe una relacion de reciprocidad entre el modelo de urbanizacién y los patrones de
movilidad, superando la nocién de impacto con la que habitualmente son analizados
los proyectos de transporte y las infraestructuras. En linea con esta interpretacion,
Sonia Vidal Koppmann*® asegura el carécter indudable de la relacién autopista-
urbanizacién cerrada, al ponerse en evidencia la coincidencia espacio-temporal entre
la consolidacion de las autopistas metropolitanas y el auge de los barrios cerrados en
el proceso de metropolizacién de Buenos Aires™.

Hacia el comienzo del nuevo milenio, el sociélogo britanico John Urry publicé un libro
titulado Sociology beyond Societies. Mobilities for the twenty-first century®', en donde
sostiene un “nuevo paradigma” en los estudios de la movilidad. Este cambio, percibido
con anterioridad en algunos enfoques sociologicos, geograficos y antropoldgicos,
concibié a la movilidad como una practica socio-espacial, superando los analisis
reduccionistas que tienden a asimilar transporte y movilidad. En otro texto que este
autor escribié junto a Mimi Sheller, The new mobilities paradigm®?, ambos sociélogos
sostienen que la movilidad desafia hoy en dia a las ciencias sociales a replantearse
tanto sus objetos como sus metodologias de investigacion, problematizando dos
conjuntos de teorias existentes. Por un lado, las teorias sedentarias han resultado

insuficientes para analizar el impacto que tuvo la automovilidad en la transformacion

4 Cfr. VIDAL-KOPPMANN, Sonia (2007). Transformaciones socio-territoriales de la region
metropolitana de Buenos Aires en la dltima década del siglo XX. La incidencia de las
urbanizaciones privadas en la fragmentacion de la periferia (Tesis doctoral). Facultad
Latinoamericana de Ciencias Sociales, Sede Académica Argentina.

%0 Como se vera con mayor detalle en la primera seccién del capitulo 4, se podria anadir agui
una evidencia demogréfica. Pues, como queda evidenciado en la comparacion entre los
Censos Nacionales del 1991 y 2001, la ciudad de Buenos Aires seré el Unico distrito del AMBA
en el gue se produzca una disminucion de la poblacion total. Una tasa anual media negativa
que encierra el aumento de la poblacién en las zonas mas pobres de la ciudad y un descenso
en las mas ricas, cuyos habitantes comenzaron a mudarse a los barrios cerrados ubicados en
la zona norte de la ciudad. Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica, politica y social
de la Argentina. Buenos Aires: Emecé Editores, p. 880.

51 Cfr. URRY, John (2000). Sociology beyond Societies. Mobilities for the twenty-first century.
London and New York: Routledge.

2 Cfr. SHELLER, Mimi y URRY, John (2006). The new mobilities paradigm. Environment and
Planning A, 38, 207-226.



espacio-temporal del habitante moderno urbano y suburbano; por el otro, las teorias
ndémades han focalizado demasiado en los procesos de desterritorializacion y en el fin
de los Estados nacionales como contenedores de sociedades. Por su parte, Sheller y
Urry afirman que el nuevo paradigma de la movilidad supone un contexto en el que
operan, simultdneamente, ambos relatos, reconociendo la existencia de una
interaccion compleja entre viajar y habitar. Si los estudios tradicionales del transporte
distinguen el viaje de las actividades, este mobility turn entiende que las actividades
pueden ocurrir también en movimiento, al tiempo que la distinciéon entre lugares y
viajantes es también superada si se comprende que los mismos lugares pueden ser
creados a partir de las actividades y el movimiento.

Esta nueva perspectiva implica un giro hacia objetos de estudio previamente omitidos
por los estudios tradicionales del transporte. En el dossier “Historia de la movilidad en
América Latina: espacios, artefactos, practicas y sentido”, el sociélogo argentino Dhan
Zunino Singh® explica como estos objetos (tales como las diversas formas de viaje y
circulacion, las tecnologias e infraestructuras que las hacen posibles, los ritmos, las
practicas y las representaciones) “suelen ser abordados como un ensamble de
movimiento, tecnologias, significados, atravesado por relaciones de poder, y como
creadores de tiempo-espacios y de modos de experimentarlo™*. La recepcion de este
nuevo paradigma en el ambito latinoamericano es aun incipiente; no obstante, en los
ultimos afnos han surgido diversas investigaciones de historiadores latinoamericanos
gue comenzaron a problematizar la cuestion del movimiento, vinculandose a enfoques
metodoldgicos que se relacionan mas directamente con el mobility turn, y con otras
aproximaciones vinculadas con la historia cultural y social. Entre los estudios que
focalizan en el automdvil y en las infraestructuras, y ya no unicamente en la historia

de los ferrocarriles, pueden destacarse, en orden cronoldgico, los trabajos de Anahi

53 Cfr. ZUNINO SINGH, Dhan (2015). Historia de la movilidad en América Latina: espacios,
artefactos, practicas y sentido. Dossier. Frograma Interuniversitario de Historia Politica, (57).

5 Ibfd., p. 1.



Ballent®®, Rodrigo Booth®, Brian Freeman®’, Melina Piglia®, Rosa Ficek®®, Michael

Bess®, y Valeria Gruschetsky®'.

Como se vera mas abajo, especial atencidn se otorga en esta Tesis a dos escritos de
la arquitecta-historiadora Anahi Ballent: “Kildmetro cero: la construccién del universo
simbdlico del camino en la Argentina de los afios treinta” e “Ingenieria y Estado: la red
nacional de caminos y las obras publicas en la Argentina, 1930-1943"¢2, En ambos
trabajos, la autora toma como objeto de analisis la obra y la accidn de la Direccién
Nacional de Vialidad (DNV), en el marco del Ministerio de Obras Publicas de Argentina
(MOP), a lo largo de la década de 1930. En esas lineas, Ballent propone un enfoque
centrado en las representaciones sociales construidas en torno a la obra publica,
precisamente alrededor de la red vial, propuesta que emerge de los estudios culturales
urbanos y se posiciona en el plano simbdlico de la accion estatal sobre el territorio.

En “Kilémetro Cero...”, la autora analiza la trama de actores y de politicas publicas
que intervinieron en el proceso social de construccidon de representaciones alrededor
de la casi “milagrosa” obra llevada a cabo por la DNV, con el ingeniero Justiniano
Allende Posse a la cabeza, y examina la dimension territorial de aquellas
representaciones en la articulacién entre automovil, camino y territorio nacional. El

anhelo de unidad e integracion regional, que se tradujo inicialmente en el trazado de

% Cfr. BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero: la construccién del universo simbdlico del
camino en la Argentina de los afos treinta. Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana
“Dr. Emilio Ravignani”, 3 (27), 107-137; BALLENT, Anahi (2008). Ingenieria y Estado: la red
nacional de caminos y las obras publicas en la Argentina, 1930-1943. Histdria, Ciéncias, Satde
— Manguinhos, 15 (3), 827-847.

% Cfr. BOOTH, Rodrigo (2009). Automdviles y Carreteras. Movilidad, modernizacion y
transformacion territorial en Chile, 1915-1931 (Tesis doctoral). Facultad de Arquitectura Disefio
y Estudios Urbanos, Pontificia Universidad Catdlica de Chile, Chile.

57 Cfr. FREEMAN, J. Brian (2011, septiembre). La Carretera Panamericana, el circuito del Caribe
y el turismo Norteamericano en México y Cuba, 1898-1961. Conferencia presentada en la
Universidad Nacional Autbnoma de México.

% Cfr. PIGLIA, Melina (2014). Autos, rutas y turismo. El Automdvil Club Argentino y el Estado.
Buenos Aires, Argentina: Siglo Veintiuno Editores.

% Cfr. FICEK, Rosa (2017, 10 de abril). Driving the Pan American Highway from North to South.
Mobility in History Blog. Recuperado de https://t2m.org/publications/driving-the-pan-american-
highway-from-north-to-south/

8 Cfr. BESS, Michael (2017). Routes of compromiso. Building Roads and Shaping the Nation in
México, 1917-1952. Nebraska, Estados Unidos: University of Nebraska Press.

51 Cfr. GRUSCHETSKY, Valeria (2018). La avenida General Paz. Infraestructuras de movilidad
urbana, expertos y politica en Buenos Aires (1887-1941) (Tesis doctoral). Departamento de
Estudios Histéricos y Sociales. Universidad Torcuato Di Tella, Buenos Aires, Argentina.

82 BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero: la construccion...Op.cit.; BALLENT, Anahf (2008).
Ingenieria y Estado: la red nacional...Op.cit.
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las vias ferroviarias desde finales del siglo XIX, recibié un nuevo impulso en la década
de 1930 a partir de la introduccién del automévil y del trazado de una nueva trama
caminera. No obstante, afirma Ballent: “La red vial, entonces, no fue construida sélo
por la técnica y la politica, sino que otras miradas de la sociedad operaron en la
construccidon de los significados que ella va a adquirir en los afios treinta™?.
Finalmente, la autora anima a profundizar en esta perspectiva cultural sobre la accién
estatal a través de las obras publicas, particularmente en el significado de la accién

de la DNV, en tanto emprendimiento modernizador dentro del aparato estatal.

En su otro texto, “Ingenieria y Estado...”, Ballent retoma esta propuesta centrando su
andlisis en la diversificacion de las formas de vinculacién entre el Estado y la
ingenieria, esta ultima en tanto campo cientifico y profesional de la estructura estatal.
La autora sostiene que la constitucion de la DNV marcé un punto culminante y de
inflexién en la injerencia de la ingenieria en la obra publica. En este sentido, destaca
gue la nueva trama vial ya no sera una simple representacion de la relacién camino-
sociedad, “sino representaciones de la obra publica y de la ingenieria proyectadas
hacia los campos del Estado, del gobierno y de la politica dentro del particular marco
constituido por el aparato estatal del periodo 1930-1943"¢ . En 1943, sostiene Ballent,
con el golpe de Estado del Grupo de Oficiales Unidos (GOU), se cerrd una etapa
institucional signada, desde fines del siglo XIX, por la consolidacion de una élite
técnica de ingenieros en el marco de la estructura burocratica del MOP.

Por ultimo, en el marco de los estudios culturales de la movilidad en el contexto
europeo, se destaca el aporte del historiador Massimo Moraglio®®, quién examiné el
origen y la transformacién de la Autopista Turin-Savona, ubicada en el norte de Italia®®.
A partir de la segunda posguerra, en un contexto en el que el sistema ferroviario se
encontraba dafado y obsoleto, ltalia desarrollé una serie de politicas de transporte
dirigidas a la modernizacion del sistema vial. Este ambicioso programa de autopistas,
sostiene Moragio, estuvo estrechamente vinculado con el desarrollo industrial de Italia
durante los afos ‘50 y ‘60. Pues, al tiempo que se ampliaba la red nacional de
autopistas, el pais experimentd un proceso de “motorizacién” masiva alcanzando
indices de automovilidad privada comparables con Alemania y Francia. Sin embargo,

% BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero: la construccion...Op.cit., p. 109.
54 BALLENT, Anahf (2008). Ingenieria y Estado: la red nacional...Op.cit., p. 831.

% Cfr. MORAGLIO, Massimo (2007). Between industry and tourism. The Turin-Savona motorway,
1956-2001. The Journal of Transport History, 28(1), 93-110.

% La autopista fue construida por la empresa automotriz FIAT, interesada en conectar la ciudad
industrial de Turin, donde tenia localizadas sus sedes y fabricas, con el puerto de Savona,
emplazado en la costa del Mediterraneo. La particularidad del caso consiste en el fracaso de
la autopista en tanto arteria para el trafico de mercancias, y su florecimiento como ruta turistica
entre la region de Piamonte y las playas de Liguria.



a pesar de la aprobacion de los programas estatales, la red de autopistas se concretd
en un sistema fragmentado de intereses locales y nacionales. En este sentido, la tesis
defendida por el autor consiste en que cada autopista italiana tiene su propia historia

en el marco de la red nacional.

1.3. Corredor urbano, regional y/o territorial

Entre los trabajos de investigacion que desarrollan la nocién de corredor regional
vinculada a procesos lineales de urbanizacién y nuevas centralidades, el corredor
industrial Valladolid-Palencia®” recibié especial atencién en el ambito académico. En
los afos ochenta, Fernando Manero Miguel®® elaboré una hipétesis acerca de la
importancia de la creacion de un corredor de desarrollo a lo largo del valle de Pisuerga,
en la comunidad auténoma espanola de Castilla y Ledn, reafirmando y desarrollando
este supuesto en estudios posteriores®. En una palabra, el autor constata en sus
textos la creciente relevancia del eje en la estructura de la trama funcional de la regién,
tanto en la percepcion del espacio como en la interpretacion objetiva de los procesos
de transformacién experimentados en el corredor Valladolid-Palencia; al tiempo que
resalta su capacidad vertebradora y estructurante en el entramado urbano y en la
ordenacion del territorio. Algunos afios mas tarde, como afirman Alvarez Mora, De la
Rivas y Paris, aguella simple hipétesis se habia convertido en “una realidad territorial
consolidada y en cierto modo irrepetible”. Estos autores analizaron el modo en que
se ha configurado el corredor, el tipo de policentrismo que lo caracteriza, las relaciones
que emergen y las que han desaparecido. A partir de dicho andlisis, sostienen que,

 De acuerdo a la descripcién de Alfonso ALVAREZ MORA, Juan Luis DE LAS RIVAS y Mario
PARIS, el corredor Valladolid-Palencia se extiende a lo largo de 45 km. de autovia, 30 km. en
linea recta, sobre el eje de la internacional E-80. Su creciente complejidad y dinamica esta
definida por la polaridad que ejercen ambas capitales provinciales y por un archipiélago de
municipios que comparten la accesibilidad y las oportunidades ofrecidas en el corredor. La
singularidad del caso esta dada por el trazado paralelo de tres sistemas de transporte: el Canal
de Castilla, el corredor ferroviario de ancho ibérico y la autovia; sin embargo, explican los
autores, la competencia destructora entre las distintas infragstructuras da cuenta de una historia
urbana de sustituciones mas que de complementariedades. Cfr. ALVAREZ MORA, Alfonso; DE
LAS RIVAS, Juan Luis y PARIS, Mario (2013). El corredor industrial Valladolid-Palencia.
Conurbacion emergente entre dos polos urbanos consolidados. Ciudad y territorio: Estudios
territoriales, (176), 363-378.

% Cfr. MANERO MIGUEL, Fernando (1989). Le couloir Valladolid-Palencia: un axe d‘activités
concurrentes en Vieille Castille. En: F. Fourneau y M. Valenzuela (Coords), Géographie d'une
Espagne en mutation (pp.199-220). Madrid, Espafia: Casa de Velazquez.

8 Cfr. MANERO MIGUEL, Fernando (1996). Centralidad urbana y difusion lineal del crecimiento.
En L. Lopez Trigal. (Dr.), Ciudad y Alfoz. Jornadas de estudio y debate urbanos (pp. 89-106).
Leodn, Espana: Universidad de Leon.

0 Cfr. ALVAREZ MORA, Alfonso; DE LAS RIVAS, Juan Luis y PARIS, Mario (2013). El corredor
industrial...Op.cit.



en tanto espacio de infraestructuras, el corredor es una realidad auténoma,
independiente de la red estatal de transporte centralizada, con personalidad territorial

propia y potencialidad evidente.

En el ambito nacional, la operacionalizaciéon del concepto de corredor fue abordada
desde una perspectiva socioterritorial para el estudio del eje Mar del Plata-Tandil. En
el marco de un proyecto interdisciplinario de escala regional”, Claudia Mikkelsen,
Marisa Sagua y Lourdes Lima’ introducen la nocién de corredor en tanto construccién
de base territorial que trasciende la aparente linealidad de sus expresiones. A partir
de indagaciones conceptuales y empiricas, definen su objeto de estudio como una
trama relacional de localizaciones areales, puntuales y lineales, donde el eje central
de la autovia constituye un componente protagénico entre diversos componentes
fisicos, naturales y socioterritoriales. El objetivo de esta operacionalizacién propone
anticipar aproximaciones dirigidas hacia el abordaje de problematicas especificas e
iniciativas integradas, y comprender los procesos histéricos que conforman el
corredor; en definitiva, afirman las autoras, “en pos de aportar elementos con base
cientifica para la construccion de politicas articuladas que abran espacios de discusién
en el marco de la sustentabilidad del territorio™.

En el contexto local, vinculado al caso de estudio aqui propuesto, Adriana Collado™
denomina “Corredor de la Costa” al eje de la RP1 que se extiende a lo largo de 150
kilbmentros entre las localidades de La Guardia y San Javier. Este corredor, entendido
por la autora como una verdadera columna vertebral del territorio de la provincia de
Santa Fe, “materializa un itinerario de significacion sobre el que pueden relatarse mas
de cuatro siglos de historia territorial’’®. La hipétesis del trabajo compilado por Collado,
ala que convergen los distintos capitulos, considera que las localidades comprendidas
en dicho corredor, si bien poseen un alto potencial de desarrollo, carecen de
estrategias definidas de modo conjunto. Lo que les posibilitaria, afirman los autores,

/1 Se trata del proyecto “El Corredor Mar del Plata Tandil, como laboratorio de Gestion
Ambiental” desarrollado por un equipo interdisciplinario de investigadores de la Universidad
Nacional de Mar del Plata durante los afios 2011 y 2012.

2 Cfr. MIKKELSEN, Claudia.; SAGUA, Marisa; LIMA, Lourdes (2014). EI concepto de corredor
como aporte a la comprension del territorio. Geografia em Questdo, 7 (1), 203-222. El Corredor
Mar del Plata Tandil se extiende a lo largo de 170 kilémetros sobre la autoviafruta 226, en la
region sudeste de la provincia de Buenos Aires. Su estructura y funcionalidad esta definida por
diversos flujos de intercambio (de tipo productivo, social, cultural, institucional, financiero) entre
las ciudades de Mar del Plata, Balcarce y Tandil, y un conjunto de localidades menores.

3 Ibfa., p. 219.

74 Cfr. COLLADO, Adriana (Comp.) (2012). £/ Corredor de la Costa. Conformacicn del paisaje y
reconocimiento de sus recursos culturales. Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.

5 Ibfa., p. 7.



un mayor aprovechamiento de las oportunidades y recursos alli disponibles. Ante esta
debilidad, proponen los conceptos de “paisaje cultural’ y “red de localidades” para
ensayar el abordaje de aquellos elementos arquitecténicos, urbanos y paisajisticos

relevantes en el corredor por su alto valor histérico, estético o ambiental.

En el marco de los estudios enfocados en la transformacion reciente de regiones
urbanas europeas, Lorena Vecslir’® distingue la emergencia de nuevos patrones de
localizacion de actividades a partir del desarrollo de la movilidad y las infraestructuras
arteriales de transporte. Sugiere, asimismo, la idea de “polarizacién” del crecimiento
hacia las carreteras y autopistas, en un proceso donde diferentes piezas urbanas se
convierten, progresivamente, en espacios de nueva centralidad. Lejos de responder a
procesos espontaneos de crecimiento, Vecslir entiende estas nuevas ldgicas en
funcion de procesos autorganizativos, regidos por leyes del mercado, antes que por
mecanismos urbanisticos de ordenacién. Con el objetivo de describir estas
racionalidades implicitas, la autora desarrolla un andlisis fenomenolégico de las
nuevas centralidades en la Regién Metropolitana de Barcelona. Para ello, examina la
conformacion del “espesor”” de la carretera e identifica tres tipologias representativas:
la carretera productiva, la carretera mercado y la ciudad carretera.

Por otra parte, entre los enfoques de escala urbana que se aproximan a la nocion de
corredor, el gedgrafo Alvaro Domingues desarrollo el concepto de a Rua da Estrada
(la Calle de la Carretera), en tanto espacio de reflexién sobre lo que cambia sin
perjuicios y sobre el modo de observar o regular ese cambio. Tras el quiebre de
dicotomias clasicas como ciudad-campo 6 urbano-rural, el autor sostiene que, en el
territorio de la urbanizacion extendida, emergen distintos “paisajes transgénicos” que
reprocesan genealogias distintas y combinaciones inesperadas. Entre ellas, la Calle
de la Carretera surge como uno de los elementos mas legibles 0, segun manifiesta
Domingues, como “el rizoma que organiza la mayor parte de la urbanizacién extensiva
de Portugal’”®. La plasticidad de estas piezas urbanas es posible a partir de la
democratizaciéon de la automovilidad y su intensidad, es decir, de la creciente

8 Cfr. VECSLIR PERI, Lorena (2005). Paisajes de la nueva centralidad. Infraestructuras arteriales
y polarizacion del crecimiento en la Regidn Metropolitana de Barcelona (Tesis doctoral).
Universidad Politécnica de Catalufa, Barcelona, Espana.

7 El mismo ano que Fernando MANERO MIGUEL expuso su hipétesis del corredor Valladolid-
Palencia, el urbanista Bernardo SECCHI publicaba su reconocido articulo Lo spessore della
strada, 1989. Lorena VECSLIR retoma el concepto de “espesor” para explicar la integracion
entre el trazado viario, el crecimiento y el contexto fisico.

® Cfr. DOMINGUES, Alvaro (2010). A Rua da Estrada. O problema é fazé-los parar. Oporto,
Portugal: Dafne Editora; DOMINGUES, Alvaro (2014). La Calle de la Carretera. El exotismo en
el viejo Portugal. En A. Martin Ramos. (Ed.), La calle moderna en 30 autores contemporaneos y
un pionero (pp. 261-270). Barcelona, Espafia: Universitat Politecnica de Catalunya.

" DOMINGUES, Alvaro (2014). La Calle de la Carretera. El exotismo en...Op.cit., p. 261.



centralidad de las tecnologias, de las infraestructuras y de los sistemas de transporte

y movilidad.

1.4. Marco tedrico y proposiciones iniciales

De la seleccién y el andlisis de los antecedentes que concurren en la relacién entre la
traza y la mancha (en otras palabras, entre las infraestructuras viales y los procesos
de expansion urbana), y de su sistematizacién en funcién de los conceptos clave que
han orientado la indagacién (espacio, movilidad y corredor), se derivan las siguientes

proposiciones tedricas iniciales:

Los CEU como unidades espaciales de un continuum urbano-rural

Los enfoques de clasificaciones dualistas, del tipo: urbano-rural, publico-privado,
primer espacio (percibido)-segundo espacio (concebido), ciudad compacta-ciudad
difusa, devienen en categorias un tanto obsoletas para el estudio de los CEU. Por el
contrario, de acuerdo a los antecedentes arriba esbozados, los corredores han sido
interpretados como una realidad autonoma e independiente de la red estatal de
transporte centralizada, con personalidad territorial propia y potencialidad evidente®;
en tanto construccion de base territorial que trasciende la aparente linealidad de sus
expresiones®!; como una “red de localidades”?; como espacios de nueva centralidad
en el “espesor de la carretera”®; como una “Calle de la Carretera” que se convierte en
un espacio de reflexion sobre lo que cambia, como un rizoma que organiza la
urbanizacién extensiva®. Mas alla de los diversos contextos geograficos y de los
distintos enfoques disciplinares, estas definiciones confirman la emergencia de
abordajes renovados en el modo de entender el crecimiento de las ciudades. Los
objetos de estudio de estas investigaciones (los corredores urbanos, los corredores
regionales y/o territoriales, entre otras acepciones) no son sino interpretados a la luz
de procesos de ocupacion que derivaron en una suerte de continuum espaciales, es

8 ALVAREZ MORA, Alfonso; DE LAS RIVAS, Juan Luis y PARIS, Mario (2013). El corredor
industrial Valladolid-Palencia...Op.cit.

8" MIKKELSEN, Claudia.; SAGUA, Marisa; LIMA, Lourdes (2014). EI concepto de corredor como
aporte...Op.cit.

8 COLLADO, Adriana (Comp.) (2012). £/ Corredor de la Costa...Op.cit.
8 VECSLIR PERI, Lorena (2005). Paisajes de la nueva centralidaa...Op.cit.

8 DOMINGUES, Alvaro (2014). La Calle de la Carretera. El exotismo en...Op.cil.



decir, en espacios que ya no son ni estrictamente rurales ni estrictamente urbanos, en

tanto que ya no pertenecen al campo pero tampoco a la ciudad.

Con el propdsito de superar aproximaciones dicotdmicas y taxonomias excluyentes,
el espacio urbano de los corredores puede entenderse en tanto “espacio publico
cotidiano”, en donde la movilidad es el elemento definitorio®; como la superposicién
de los espacios percibidos, concebidos y vividos, es decir, ya no sélo como un espacio
material y de representacion, sino también como un espacio con posibilidades de
nuevos significados activados por medio de la accién y la imaginacién social®; como
un resultado procesual de la urbanizacién y no como una forma acabada,
estrictamente compacta o difusa®”. En este marco alternativo, puede afirmarse que los
CEU emergen como unidades espaciales de un continuum rural-urbano, en tanto
objetos de estudio para la investigacion histérica y prospectiva en el amplio campo de
los estudios urbanos, desde la historia y geografia urbana, hasta el urbanismo y la
planificacion urbana vy territorial.

Los CEU como entramado de movilidades diversas

Si la proposicion anterior presentd un modo de abordaje alternativo a los enfoques
dicotdmicos, dualistas o binarios, esta segunda proposicidén teérica apuesta a la
superacion de perspectivas reduccionistas, basadas en esquemas de causalidad-
determinista. Siguiendo este paradigma, cuyo mito no termina de morir, los CEU no
serian mas que formas urbanas resultantes de la extension de infraestructuras de
transporte, o bien, un resultado de los “efectos estructurantes del transporte”®. Por el
contrario, los CEU intentan ser concebidos en estas paginas mas alld de una légica
determinista entre causa y efecto, en el marco de relaciones a las que podria definirse
como “dialécticas-asociativas”. En una palabra, se trata de relaciones de mutua
dependencia funcional y estructural entre la traza y la mancha, cuyo andlisis
dependera de una profunda comprension de las dinamicas territoriales en las que se
insertan los medios de transporte®.

8 CRAWFORD, Margaret (2014). Difuminando los limites... Op.cit.

% SOJA, Edward (2010). Tercer Espacio: extendiendo el alcance... Op.cit.

87 NEUMAN, Michael (2005). The Compact City Fallacy...Op.cit.

8 OFFNER, Jean-Marc (1993). Les «effets structurants» du transport... Op.cit.

8 MIRALLES-GUASCH, Carme (2002). Ciudad y transporte...Op.cit.



Esta interaccion compleja y dialéctica entre los elementos constitutivos de los CEU,
entre la traza y la mancha, implica un giro tedrico-metodolégico que supone un
desplazamiento de la mirada desde los estudios tradicionales del transporte hacia los
estudios de la movilidad. Este giro, denominado mobility turn®, alienta a entender a la
movilidad como una practica socio-espacial donde los objetos de estudio son
abordados como un ensamble de movimiento, tecnologias y significados®'. Por lo
tanto, con el objetivo de examinar los procesos que dieron lugar a la conformacién de
los CEU del GSF, se asume aqui una aproximacion historiografica asociada a este
nuevo paradigma de la movilidad, asi como también a estudios vinculados con la
historia cultural y social. Al respecto, resulta oportuno volver a recordar la tesis de
Edward Soja% en referencia a las exploraciones mas creativas del “tercer espacio”, es
decir, aquellas provenientes del campo de los estudios -culturales. Este
posicionamiento supone analizar los CEU no sélo desde su conformacion técnica y
politica, sino también desde otras miradas de la sociedad que operaron en la
construccion de sus significados®. Asimismo, permite comprenderlos como
entramados de materialidades y movilidades, donde el atravesamiento de lugares

aparentemente singulares se convierte en una interacciéon compleja.

Los CEU como escenarios de la interaccidn técnica, Estado y espacio urbano

Definido el posicionamiento tedrico y epistemoldgico respecto del objeto de estudio
(como unidades espaciales de un continuum rural-urbano y como entramados de
movilidades diversas), la tercera proposicidn tedrica reivindica a los CEU en tanto
escenarios de interaccién entre la técnica (infraestructura vial), el Estado (a través de
la planificacion urbana y las politicas de desarrollo vial) y el espacio urbano. En tal
sentido, siguiendo la perspectiva desarrollada por Anahi Ballent, se trata de analizar
los CEU no solo desde la técnica y la politica, sino incorporando la dimensién cultural
a través de las representaciones urbanas construidas en torno al espacio urbano
emergente de la relacion entre la traza y la mancha. Representaciones de la movilidad
que varian de acuerdo al modo en el que las infraestructuras viales se insertan,
transforman e interactuan en el espacio de las expansiones urbanas.

% URRY, John (2000). Sociology beyond Societies...Op.cit.
91 ZUNINO SINGH, Dhan (2015). Historia de la movilidad en América Latina...Op.cit.
92 SOJA, Edward (2010). Tercer Espacio: extendiendo el alcance... Op.cit.

9 BALLENT, Anahif (2005). Kilémetro cero: la construccion... Op.cit.



2. Expansion, fragmentacién y modelos

urbanos

Entre las tendencias que estructuran los territorios urbanos contemporaneos, dos
I6gicas prevalecen en su organizacion socio-espacial: la expansion y la fragmentacién
urbana; las cuales comenzaron a adquirir una mayor importancia, respectivamente,
luego de la disolucién de la ciudad compacta tradicional y del debilitamiento de sus
mecanismos de integracion. Dos légicas de cuya interaccion emergieron, en los
ultimos cuarenta afos, diversas variantes de ciudad fragmentada, con problematicas
que requieren ser examinadas a la luz de contextos diferenciales. En términos
generales, el fenémeno de la expansion urbana podria definirse como un entramado
de procesos de crecimiento y extensién de servicios y funciones urbanas sobre
territorios rurales y/o vacantes, situados de manera continua o discontinua respecto
de una ciudad central. Desde sus primeras manifestaciones en los procesos de
suburbanizacién norteamericanos, las discusiones en torno a este fenémeno no
tardaron en divisar el surgimiento de una nueva modalidad en la construccion de las

ciudades, una légica basada en la extension de fragmentos urbanos®.

Ahora bien, al tiempo que se generalizaron en tanto fendmenos globales, el estudio
de sus manifestaciones locales en contextos espacio-temporales especificos dio lugar
a una variedad de neologismos que adquirieron relevancia tedrica en el campo de los
estudios urbanos. No obstante, el uso acritico y generalizado de ciertos conceptos
derivo en la proliferaciéon de indagaciones empiricas carentes, en muchos casos, de
fundamentos tedricos situados. Lejos de pretender desarrollar una exposicion
exhaustiva de la variedad terminoldgica construida en torno al par concentracion-
dispersidn, o de ensayar una explicacion detallada del caracter polisémico de la idea
de fragmentacion, se propone ofrecer aqui una reconstruccion tedrica de ambos
fenomenos en funcién de sus contextos dominantes de manifestacion. Se trata, en
definitiva, de precisar los fundamentos tedricos de las conceptualizaciones y de la
terminologia imperante en el campo de los estudios urbanos en torno a las tendencias
de expansidn y fragmentacion. Para alcanzar dicho fin, resulta conveniente establecer
una distincion entre los modelos de ciudad desarrollados en el marco del debate

% Daniel KOZAK examin6 los conceptos existentes asociados con la fragmentacion urbana,
circunscribiéndolos a los dos marcos tedricos mas influyentes de los estudios urbanos en las
tltimas décadas: la posmodernidad y la globalizacion, donde el significado y la connotacion de
la fragmentacion varia de manera notable. Luego de recibir una valoracion positiva en el
discurso posmodernista de la década de 1980, asociada con el fin de las grandes narrativas,
el concepto fue redefinido en el marco de la globalizacion hacia la década de 1990. En este
nuevo contexto, afirma KOZAK, el tono de la critica mut6é hacia una vision menos optimista
centrada en la fragmentacion socio-espacial. KOZAK, Daniel (2008). Assessing Urban
Fragmentation: The emergence of new typologies in central Buenos Aires. En M. Jenks, D.
Kozak, & P. Takkanon (Edits.), World Cities and Urban Form. Fragmented, polycentric,
sustainable? (pp. 239-258). Routledge.



urbano norteamericano, europeo y latinoamericano, a fin de comprender las distintas

connotaciones que asume el modelo contemporaneo de ciudad fragmentada.

Para ello, esta seccion se organiza en tres apartados. En primer lugar, se reflexiona
de modo sucinto acerca de la utilizacién de modelos en el marco de los estudios
urbanos, y sobre su importancia para el caso latinoamericano. En segundo lugar, se
intenta dar cuenta de la amplitud tedrica y critica existente en la literatura urbana
norteamericana y europea; la que, desde sus primeras manifestaciones a medianos
del siglo XX, ha sido construida en torno a dos pares conceptuales: el de
concentracién-dispersion y el de fragmentacién-integracion. Finalmente, se desarrolla
el modelo de ciudad latinoamericana y su deriva en ciudad fragmentada, analizando
su naturaleza intrinseca en tanto fendmeno cultural. Luego de todo ello, se ensayan
algunas consideraciones finales en torno a la pertinencia de construir reflexiones

situadas para el caso latinoamericano.

2.1. La construccion de modelos en el dambito de los estudios

urbanos: consideraciones previas

La utilizacién de modelos en los estudios urbanos-espaciales acompand gran parte
de las discusiones tedricas desarrolladas a lo largo del siglo XX. Michael Janoschka®
reflexiona en torno a su aplicacion desde un punto de vista geografico, e identifica tres
connotaciones basicas: los modelos definidos a partir de una “utopia constructiva” (por
ejemplo, la ‘ciudad moderna’ y la ‘ciudad jardin’) (Figura 1.1), los modelos derivados
de “légicas deductivas” (tal es el caso de las teorizaciones realizadas por Christaller o
Thinen) (Figura 1.2), y los modelos que resultan de la reduccién de realidades
similares con caracteristicas en comun (grupo en el que se incluyen los modelos
estructurales de ciudad). Estos ultimos modelos, sostiene el autor, han sido
elaborados por distintas disciplinas, aunque los mas difundidos corresponden a la
serie desarrollada en la Escuela de Ecologia Social de Chicago con el objetivo de
abstraer la estructuracion de la metropolis norteamericana durante los afos de
entreguerras (Figura 1.3). A partir de la posguerra, y desde la perspectiva de la
ecologia cultural, surgieron investigaciones urbanas comparativas enfocadas en
distintos continentes. Parafraseando a Janoschka, la ciudad latinoamericana, en tanto
modelo genético-cultural que refleja una realidad urbana especifica e irreductible,

emerge de esta tercera connotacién (Figura 1.4).

% Cfr. JANOSCHKA, Michael (2005). El modelo de ciudad latinoamericana. Privatizacion y
fragmentacion del espacio urbano de Buenos Aires: el caso Nordelta. En M. Welch Guerra (Ed.),
Buenos Aires a la deriva. Transformaciones urbanas recientes (pp. 96-131). Buenos Aires:
Biblos.



Entre los modelos estructurales de ciudad, se inserta la discusién en torno a los
modelos norteamericanos y europeos, cuyo debate resulta enriquecedor para una
definicion mas adecuada del modelo latinoamericano, en donde se centra aqui el
mayor interés. En efecto, frente a la elaboracién de modelos, en tanto meta del
conocimiento cientifico propio de la modernidad, Axel Borsdorf® afirma su vigencia
metodoldgica en tiempos posmodernos, y defiende la posibilidad de adaptarlos a las

especificidades propias de la ciudad latinoamericana.

Por su parte, Marie-France Prévot Schapira® afirma que la nocién de fragmentacion
surgié en la literatura urbana a fines de los afios ochenta, asociando componentes
espaciales con dimensiones sociales y politicas. En este sentido, procesos como el
de la “desconexion fisica” y las “discontinuidades morfolégicas” comenzaron a ser
interpretados en el marco de “repliegues comunitarios” y “légicas exclusivas”, como
asi también a partir de la “dispersion de actores y autonomizacion de dispositivos de
gestién y regulacion urbana”. En tanto respuesta posible o hipotética, esta afirmacion
sobreviene al interrogante -planteado por la autora- en referencia al hecho de poder
identificar el surgimiento de la ciudad fragmentada como un modelo urbano que, mas
disperso y menos jerarquico, tienda a sustituir al modelo de ciudad organica. Un
modelo de ciudad que, lejos de convertirse en una abstraccion universalizable, se
construye a partir de indagaciones empiricas locales.

2.2. Del sprawl al “archipiélago urbano”: un recorrido hacia el
modelo de ciudad fragmentada en los contextos europeo y

norteamericano

Las primeras referencias vinculadas al fendmeno de la expansion urbana pueden
rastrearse en los estudios surgidos en torno al proceso de suburbanizacién
norteamericana. Hacia la segunda mitad el siglo XX, la proliferacién de suburbios
modificé el patrén residencial de los Estados Unidos, convirtiéndose en un rasgo
caracteristico de la cultura de aquel pais, muy en sintonia con uno de los ideales del
American Dream: el deseo de la casa propia forjado desde la aprobacién de la

% Cfr. BORSDORF, Axel (2003). Cémo modelar el desarrollo y la dinamica de la ciudad
latinoamericana. EURE, XXIX(86), 37-49.

97 Cfr. PREVOT SCHAPIRA, Marie-France (2001). Fragmentacién espacial y social: conceptos y
realidades. Perfiles Latinoamericanos, 9(19), 33-56, pp. 34-35.



Homestead Act en 1862%. Retomando a Robert Fishman®, es posible afirmar que el
periodo posterior a 1945 podria presentarse como un periodo de transformacion:
como la Epoca de los Grandes Suburbios, en contraposicién a la Epoca de las
Grandes Ciudades, acontecida en el siglo XIX. Un periodo de transformaciéon que,
como se vera a continuacion, marcé el quiebre definitivo con el modelo clasico de
forma urbana construido en torno a la ciudad capitalista industrial. Pues, si bien el
fendmeno fue advertido de manera incipiente durante las primeras décadas del siglo
XX, la polémica en torno al problema suburbano se desaté recién en los afios ‘50. En
ese marco, comenzé a destacarse en la literatura urbana la nocién anglosajona de
sprawl, vinculada, inicialmente, al impacto medioambiental del crecimiento de baja

densidad.

Al tiempo que los urbanistas expresaban su descontento y alertaban contra el
derroche de suelo y el coste energético que implicaba la vivienda suburbana con
jardin, se intensificé la critica socioldgica en torno a la fragmentacién socio-espacial
del crecimiento hacia la periferia. Tras la elaboracion de su critica al estilo de vida
suburbano, William Whyte'® presentd, en su ensayo titulado Urban Spraw/ (1958),
una nueva critica al desarrollo descontrolado en los margenes de las areas
metropolitanas, alertando acerca de la decadencia de las grandes ciudades ante la
enorme extension de sus limites y criticando las pérdidas que esta expansién sin
sentido provocaba en los cultivos y en los servicios rurales. Por su parte, David
Riesman'®! advirtié sobre la pérdida de la diversidad cultural en el desarrollo extensivo
de baja densidad.

En la década de 1960, las criticas a los procesos de suburbanizacién de posguerra se
intensificaron, y entre las publicaciones que surgieron de aquel malestar se destaco
la obra de Jane Jacobs'®. Presentada como un ataque a los principios y fines del
urbanismo moderno y la reconstruccién urbana, Jacobs desarrollé su critica sobre el
funcionamiento de las ciudades en la experiencia cotidiana y en la vida real. Si bien

su analisis se centrd en grandes ciudades y sus interiores (principalmente en Nueva

% Cfr. CULLEM, Jim (2008). The American Dream. A short history of an idea that shaped a
Nation. New York: Oxford University Press.

% Cfr. FISHMAN, Robert (1987). Bourgeois Utopias: The Rise And Fall Of Suburbia. New York:
Basic Books.

100 Cfr. WHYTE, William (1993). Urban Sprawl. En W. Whyte (Ed.), The Exploding Metropolis (pp.
133-156). Berkeley, Los Angeles, London: University of California Press [1958].

101 Cfr. RIESMAN, David (1958). The Suburban Sadness. En W. Dobriner (Ed.), The Suburban
Community (pp. 375-408). New York: Putman.

192 Cfr. JACOBS, Jane (1961). The Death and Life of Great American Cities. New York: Random
House.



York, Pittsburgh, Filadelfia, Baltimore, Boston, Chicago), la autora se mostré en
desacuerdo con las ideas mas influyentes del urbanismo moderno que, afios mas
tarde, encarnaron superficialmente en el ideal suburbano; es decir, en la segregacion
funcional, en la dispersién, en la construccién de fragmentos monofuncionales, en la

desaparicion de la complejidad urbana y en la mixticidad social'®,

En contraste con la critica sociolégica enfocada en la escala urbana y humana, el
fendmeno suburbano fue también observado y analizado en su escala territorial. La
magnitud que alcanzé la suburbanizacién promovid la revision de los viejos conceptos
elaborados en el marco de los estudios regionales, basados en descripciones
estadisticas y en clasificaciones funcionales. En este contexto de redefinicién, el
término Megaldpolis fue introducido por Jean Gottmann'® con el objetivo de examinar
la particularidad del proceso de urbanizacion experimentado en la Costa Noreste de
los Estados Unidos. A lo largo del eje que unifica Boston y Washington D.C., la
aceleracion de procesos expansivos derivé en un sistema casi continuo de zonas
urbanas y suburbanas, conformando el corddn industrial més grande de los Estados
Unidos y el mayor centro financiero y politico del mundo de aquel entonces. Ante las
voces mas criticas, que consideraban el crecimiento como una amenaza al progreso
y bienestar general, Gottmann sostuvo una visién optimista en relacion al desarrollo
de la Megaldpolis, en tanto origen de un nuevo orden en la organizacion del espacio
habitado desde donde abordar los desafios geopoliticos de la época.

Hacia la década de 1970, el fendmeno de la suburbanizacion comenzé a ser percibido
mas alla de su condicidn periférica inicial, vinculada durante casi dos décadas a la
nocién de urban sprawl. En ese contexto, Brian Berry'® introdujo el concepto de
counterurbanization, para hacer referencia a ese proceso de desconcentracion que
experimentaban las grandes ciudades norteamericanas hacia centros urbanos de
menor densidad. Desde su perspectiva geografica, afirmd que la “contra-urbanizacion”
reemplazo a la urbanizacion en tanto proceso dominante de los nuevos patrones de
crecimiento mas alla de los anillos suburbanos, poniendo de manifiesto que los
cambios demograficos eran tan novedosos y profundos que representaban una fuerte
ruptura con los procesos urbanos que les habia precedido. Por su parte, Robert
Fishman'% sugirié dos neologismos para caracterizar las nuevas realidades: el de

103 Cfr. MUXI MARTINEZ, Zaida y GUTIERREZ VALDIVIA, Blanca (2011). Presentacion: Apuntes
sobre Jane Jacobs. En J. Jacobs, Muerte y Vida de las grandes ciudaaes (pp. 7-13). Navarra:
Capitan Swing.

104 Cfr. GOTTMANN, Jean (1961). Megalopolis. The Urbanized Northeastern Seabord of the
United States. New York: The Twentieth Century Fund.

95 Cfr. BERRY, Brian (1976). The counterurbanization process: Urban America since 1970. En
B. Berry (Ed.), Urbanization and Counterurbanization (pp. 17-30). Beverly Hills: Sage.



technoburb y el de techno-city. Asi, mientras el “tecnoburbio” hacia referencia a una
zona periférica surgida como una unidad socioeconémica viable, la “tecnociudad”
referia a la regién metropolitana que habia sido transformada por el surgimiento del
“tecnoburbio”. El suburbio, por lo tanto, comenzé a desprenderse de la metrépolis en
expansion y a independizarse del nucleo urbano principal, disminuyendo la relativa
dependencia que mantenia con la ciudad central desde los origenes del suburbio

londinense, alla por el siglo XVIII.

Al mismo tiempo que la literatura urbana anglosajona experimentaba estas rupturas y
reconfiguraciones en su intento por ofrecer una reinterpretacién del fenémeno urbano
y suburbano, la teoria urbana europea se sumé al esfuerzo de reconceptualizar las
nuevas realidades metropolitanas. Entre las primeras redefiniciones, los franceses
Gérard Bauer y Jean-Michel Roux'%” popularizaron el concepto de rurbanisation para
designar aquellas areas externas a la ciudad central donde cohabitaban viviendas
unifamiliares y zonas agricolas y forestales. A diferencia del spraw/ norteamericano,
los autores descartaron el declive de las ciudades a partir de los procesos de
desconcentraciéon rururbanos, ponderando los nuevos procesos ante la eventual

congestién de los centros urbanos y la destruccién de su valor patrimonial.

Entre los trabajos que buscaron develar las causas de lo que estaba ocurriendo, la
obra de Manuel Castells'® se convirtié en una referencia indiscutida. El libro publicado
en 1995 es una investigacion sobre el surgimiento de una forma social y espacial, a la
que denomind “ciudad informacional”, en tanto resultado del nuevo proceso urbano-
regional generado por la interaccion entre tecnologia, sociedad y espacio. Superando
las visiones simplistas que abogaban por un determinismo tecnolégico, Castells
sostiene que las nuevas tecnologias de la informacién, asi como los procesos urbanos
y regionales, deben analizarse en un contexto mas amplio de transformacion histérica
dentro del cual estas tecnologias surgen y se desarrollan. En este sentido, afirma el
autor, las tecnologias de la informacidn promovieron una revolucion tecnoldgica que
modificd la base material de la sociedad a un ritmo cada vez mas acelerado. Entre los
cambios suscitados, Castells detecté una division entre el instrumentalismo abstracto
y universal, esto es, entre las redes globales de intercambio y las identidades
particulares de raices histdricas; escision que tensiona las pautas de comunicacion
social hasta romperlas y eliminarlas. Este proceso, sostiene Castells, deriva en la

106 Cfr. FISHMAN, Robert (1987). Bourgeois Utopias...Op.cit.

107 Cfr. BAUER, Gérard, y ROUX, Jean-Michel (1976). La rurbanisation, ou la ville éparpillé. Paris:
Ed. du Seuil.

108 Cfr. CASTELLS, Manuel (1995). La ciudad informacional. Tecnologias de la informacion,
estructuracion econémica y el proceso urbano-regional. Madrid: Alianza Editorial [1989].



extension de la fragmentacioén social, ya que los grupos y los individuos comienzan a
desconocerse unos de otros, concibiéndose mutuamente como extrafos; o, peor aun,

COmo una amenaza.

Por su parte, Joel Garreau'® popularizé el concepto de Edge City tras explorar los
cambios de vida experimentados en diferentes ciudades periféricas de los Estados
Unidos. En un abrir y cerrar de ojos, sostiene el autor, los estadounidenses decidieron
cambiar casi todas sus rutinas de trabajo, de esparcimiento y de vida, creando nuevos
centros urbanos donde treinta afios antes sélo existian suburbios residenciales o,
simplemente, cultivos de maiz. Incluso, revela Garreau, mas que un lugar fisico, la
Edge City es una ubicacién psicoldgica, un estado de animo. En suma, las Edges
Cities representan la tercera ola de la vida norteamericana empujando hacia nuevas
fronteras, luego de la primera ola de suburbanizacién experimentada en el periodo
posterior a la Segunda Guerra Mundial y una segunda ola, entre los afios ‘60 y '70,
caracterizada por el cansancio y el malestar que generaba el movimiento pendular
diario desde los suburbios hasta la ciudad central. Hacia los afios ‘90, dos terceras
partes de los espacios destinados a oficinas se encontraban en las Edges Cities,

disminuyendo en gran medida aquel movimiento cotidiano.

Avanzada la década de 1980, entre los discursos construidos en torno a las
implicancias urbanas de la globalizacidn y la reestructuracion econdmica postfordista,
se popularizé la idea de “ciudad dual”, como una metafora de la creciente polarizacién
de la sociedad entre ricos y pobres. Al respecto, Peter Marcuse''° sostiene que esta
definicion refleja solo los resultados mas visibles del fendmeno, pero no sus causas,
omitiendo las relaciones reales de poder y beneficios en la ciudad. En su reemplazo,
Marcuse sugiri¢ el concepto de quartered city con el objetivo de visibilizar las multiples
divisiones existentes en la compleja sociedad contemporanea: relaciones de
produccion, consumo, ingresos, raza, etnia o color, género, composicion del hogar,
edad y tenencia de la vivienda. La superacion de dualismos en la interpretacién urbana
fue también desarrollada por Manuel Castells y John Mollenkopf''', quienes buscaron
ir mas alla de la concepcion popular que simplifica a la ciudad dividida entre ricos y
pobres, entre negros y blancos. Por el contrario, Castells y Mollenkopf redirigieron el
interrogante en funcién de coémo se interrelacionan y conectan las divisiones sociales
con las transformaciones econdmicas; interacciones que derivan en nuevos patrones

109 Cfr. GARREAU, Joel (1991). Fdge City. Life on the New Frontier. New York: Anchor Books.

"0 Cfr. MARCUSE, Peter (1989). Dual City: a muddy metaphor for a quartered city. International
Journal of Urban and Regional Research, 13(4), 697-708.

1 Cfr. CASTELLS, Manuel, y MOLLENKOPF, John (Edits.). (1991). Dual City. Restructuring New
York. New York: Rusell Sage Foundation.



de desigualdad. Se trata, por lo tanto, de examinar la fabrica social en toda su
complejidad, a fin de comprender las causas de la inequidad urbana contemporanea

y la segregacion del espacio urbano.

Entre los tedricos que examinaron la escena urbana en expansion de los Estados
Unidos, Edward Soja también se convirtidé en un referente crucial desde la década del
‘90. Enfocado en la transformacién urbana de Los Angeles, se sumé al estallido de
nociones descriptivas afadiendo el concepto de Exdpolis''?. Creado con un doble
significado: ciudad exterior (en contraposicion a la ciudad interior) y ex ciudad (en
referencia a la ciudad que ya no existe), Soja se alejé del uso convencional de los
conceptos “urbano”, “suburbano”, “exurbano” y “no urbano”, utilizados para describir
las diferencias internas de las areas metropolitanas. En efecto, a partir de esta
reconceptualizacion, Soja propone repensar la naturaleza misma de los estudios
urbanos con el objetivo de observar la forma urbana de Los Angeles como un complejo
y policéntrico mosaico regional, cuyo desarrollo desigual y fragmentado se remonta a
su primera gran explosién urbana, a finales del siglo XIX.

Por otra parte, examinando el contexto europeo en los afos ‘90, una de las
reformulaciones con mayor impacto en la literatura urbana fue sugerida por el italiano
Francesco Indovina''3. Enfocado en la transformacion de la morfologia urbana y en
los desafios que plantean los procesos contemporaneos de urbanizacién, Indovina
formuld el concepto de citta diffusa para interpretar y referir a la forma adoptada por
la organizacidn del territorio en el Veneto central, region del pais donde el fendomeno
asumid caracteristicas relevantes. Presentada como un cambio de estado y una nueva
estructuracion del espacio, mas alla de la simple expansion de la forma precedente,
la “ciudad difusa” representa un fendmeno evolutivo muy diferente a su estadio
anterior. La ciudad difusa, afirma Indovina, ya no dispone de las caracteristicas fisicas
propias de la ciudad tradicional (densidad, intensidad, continuidad). Sin embargo, su
uso no es generalizable a toda urbanizacion de baja densidad, siendo sélo aplicable
al tipo de organizacion del espacio donde se integran todos los elementos constitutivos
de la condicién urbana. Asimismo, a diferencia del spraw/ anglosajon, en tanto forma
de expansién generalmente planificada, la ciudad difusa resulta de una forma auto-
organizada y, en cierta medida, espontanea, dando lugar a una estructura territorial
segregada e inequitativa. Ante los conflictos emergentes de esa situacién, Indovina

sostiene la necesidad de pasar de una ciudad “autoorganizada” a una ciudad

12 Cfr. SOJA, Edward (1992). Inside Exopolis: Scenes from Orange Country. En M. Sorkin (Ed.),
Variations on a Theme Park: The New American City and the End of Public Space (pp. 94-122).
New York: Noonday Press.

13 Cfr. INDOVINA, Frencesco (Ed.). (1990). La citta diffusa. Venecia: Daest-luav.



determinada por la voluntad colectiva, planteando un nuevo desafio para la gestién y

gobierno de la ciudad difusa’'4.

Esta tendencia a la individualidad y a la espontaneidad en la estructuracion de la
ciudad y el territorio también fue abordada por André Corboz''5; en particular, en torno
a la definicién de la nocién de hiperciudad. Andloga al concepto de hipertexto, la
hiperciudad no tiene una estructura jerarquica y univoca, perceptible por medio de los
sentidos. Por el contrario, explica el autor, la hiperciudad es una acumulacién sin
reglas, el resultado de una multiplicidad de elecciones que responden a légicas
diferentes, generalmente antagénicas. Ante el emergente conflicto de intereses “en un
sistema de liberalismo casi salvaje como el nuestro™ ', Corboz destaca la importancia
de la intervencion de las autoridades competentes en la determinacién de las reglas
del juego, retomando la idea misma de planificacion, tan desestimada en las Ultimas
décadas.

Giuseppe Dematteis'"’, por su parte, explica la convergencia de los modelos histéricos
de la suburbanizacion occidental europea, el latino-mediterraneo y el anglosajon, en
un modelo Unico comun a toda Europa, originado hacia la década de 1960 a partir de
procesos de periurbanizacion y difusidn reticular (ciudad difusa). Las modalidades
propias de la suburbanizacion, que caracterizaron a ambos tipos de civilizacion urbana
desde la revolucién industrial hasta los afios ‘60 del siglo XX, partieron de diferentes
relaciones entre la ciudad y el campo. Mientras que, en la ciudad mediterranea
tradicional, la suburbanizacién se origind a partir de la difusion de segundas
residencias, en los paises anglosajones, la suburbanizacion devino de la expansion
urbana tras la revolucién industrial. Sin embargo, afirma Dematteis, estas relaciones
diferenciales se desdibujaron hacia la década de 1960. Tras una primera fase de
desurbanizacion de los nucleos centrales y de las coronas suburbanas, se asistio, en
los afios 70 y ‘80, al crecimiento demografico de los centros urbanos menores
(contraurbanizacion). Y una tercera fase, que profundizara la anterior en un proceso
de “desconcentracion concentrada”, se desarrollara entre las décadas de 1980 y 1990
a partir de la simultaneidad de dos dinamicas diferentes: procesos de periurbanizacién

14 Cfr. NEL-LO, Oriol (2012). Francesco Indovina. Del analisis del territorio al gobierno de la
ciudad. Barcelona: Icaria.

5 Cfr. CORBOZ, André (2015). La hiperciudad. En Orden disperso. Ensayos sobre arte,
método, ciudad y territorio (G. Zappa, & C. Fangmann, Trads., pp. 265-270). Bernal: Universidad
Nacional de Quilmes [1994].

16 Jbia, p. 268.
" Cfr. DEMATTEIS, Giuseppe (1998). Suburbanizacion y periurbanizaciéon. Ciudades

anglosajonas y ciudades latinas. En F. Monclus (Ed.), La ciudad dispersa. Suburbanizacion y
nuevas periferias (pp. 17-33). Barcelona: Centro de Cultura Contemporania de Barcelona.



y procesos de difusion reticular, caracterizados por la recuperacién de polaridades
urbanas y por la expansién urbana independiente de los campos de polarizacién de

los grandes centros, respectivamente.

La nocién de “ciudad archipiélago”, inicialmente abordada por Edward Soja''®, se
desarrollé en el marco de las diferentes escuelas de pensamiento que examinaron los
procesos de urbanizacion a lo largo de las Ultimas décadas del siglo XX; una serie de
representaciones académicas enfocadas, fundamentalmente, en el caso de Los
Angeles. Introducida como uno de los “seis discursos sobre la postmetrépolis”, Soja
desarrolla dicha nocién bajo el titulo de “archipiélago carcelario”. El problema alli
planteado implica la intensificacién del control social y espacial, impulsado por
procesos de privatizacion y de regulacién de la vida urbana, y materializado en
espacios fortificados o ‘“islas urbanas”. Entre los discursos que refieren a la
representacion de la postmetrépolis como archipiélago carcelario, Soja destacé la
elocuente narrativa del libro City of Quartz’"®, de Mike Davis, donde se examiné la
reestructuracion urbana en funcion de la obsesidn por los sistemas de seguridad fisica
y por el control arquitecténico de las fronteras sociales. En este marco, sostiene Davis,
la seguridad refiere al grado de aislamiento personal respecto del otro indeseable, una
seguridad rentada dependiente del nivel de acceso a los servicios de proteccion.

Bajo la denominacion de splintering urbanism (urbanismo astillado), Stephen Graham
y Simon Marvin'® propusieron una reconceptualizacion de las relaciones entre los
servicios de infraestructura y el desarrollo contemporaneo de las ciudades. Su tesis
central supone un proceso de desagregacion infraestructural respecto de la vida
urbana, profundizando la fragmentacion del tejido social y material de las ciudades.
Por su parte, Peter Marcuse y Ronald Van Kempen'?' se centraron en los efectos de
la globalizacién sobre las ciudades, la que dio como resultado la conformacion de un
modelo urbano mayormente segregado y polarizado socialmente, donde la reduccion
de los servicios publicos, la mercantilizacion de la vida civica y el declive de las areas

centrales derivaron en aquello que los autores denominaron partitioned city.
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Hasta aqui, las construcciones tedricas desarrolladas en los contextos norteamericano
y europeo dan cuenta de la variedad terminolégica que adquirieron los procesos de
expansion urbana vy territorial desde mediados del siglo XX. En el discurso critico de
estas conceptualizaciones puede verificarse la creciente incidencia de los procesos
de globalizacién en tanto marco subyacente de los fendmenos locales y, en
consecuencia, la progresiva preocupacion respecto de los procesos de fragmentacion
socio-urbana. A continuacién, se propone examinar el modelo latinoamericano a partir
de una lectura centrada en la formacién de una sociedad escindida que, desde
mediados del siglo XX, sentaria las bases del modelo contemporaneo de ciudad
fragmentada en América Latina. Tépico que sera retomado en el Ultimo capitulo de
esta Tesis a partir del andlisis del caso particular de la ciudad de Santa Fe.

2.3. El modelo latinoamericano de ciudad fragmentada

El modelo de ciudad fragmentada en América Latina cobré impulso a partir de los afios
‘80, en el marco de una fuerte reestructuracion econémica y politica que replanteé el
posicionamiento de las principales ciudades latinoamericanas frente al fenédmeno
global. No obstante, los origenes de esta ciudad fragmentada se remontan al periodo
de conformacion de sociedades escindidas, a mediados del siglo XX. En tal sentido,
Adrian Gorelik'? sostiene que, entre las décadas de 1940 y mediados de 1970, la
ciudad latinoamericana emergié como categoria del pensamiento y como una realidad
urbana, social y cultural. En este “ciclo”, afirma el autor, se fue creando y densificando
una red de estudios urbanos donde la ciudad latinoamericana se convirti6 en el nicleo
de una serie de figuras, disciplinas e instituciones. Tras este primer estadio en la
formacion de las metrépolis latinoamericanas, los cambios suscitados a partir de la
década de 1980 replantearon los modos de interpretar el fenémeno urbano. Entre las
redefiniciones que surgieron en este contexto de transformacion, se destacan los
enfoques espaciales criticos, los que profundizaron en el andlisis de la incidencia de
la dinamica de acumulacion capitalista en las practicas de produccion y reproduccion

del espacio.

A continuacion, y del mismo modo en que se hizo antes con los estudios referidos a
Estados Unidos y Europa, se esbozan los argumentos centrales de aquellos aportes
considerados pioneros en los estudios urbanos de nuestra region, cuyo principal
objetivo ha sido el de interpretar los procesos previos a la conformacion de la ciudad
fragmentada en Latinoamérica. Posteriormente, se propone una aproximacion a las

discusiones que, en las ultimas décadas, se construyeron en torno a su condicién

122 Cfr. GORELIK, Adrian (2009). La produccion de la ‘ciudad latinoamericana’. Revista de
Estudios Latinoamericanos, (1), 161-184 [2005].



contemporanea. A partir de una lectura interdisciplinaria, con aportes provenientes de
la Historia urbana y cultural, asi como también de los enfoques criticos de la Geografia
urbana, se propone abordar la complejidad del fendmeno latinoamericano desde
perspectivas que ofrecen una profunda comprension de las dinamicas que se hallan

en juego en esta particular parte del mundo occidental.

La materializacion de una sociedad escindida

Entre las lecturas mas significativas, los aportes de José Luis Romero'® y Richard
Morse'?* brindan la posibilidad de abordar el surgimiento de la historia cultural urbana
regional en Latinoamérica, como un subcampo de la historia, que permitié ampliar la
perspectiva historiografica y superar el enfoque de la teoria dependentista hacia la
década de 1980. Arturo Almandoz'?® resume este posicionamiento como pionero de
los estudios urbanos contemporaneos fundados en la microhistoria y en la casuistica,
donde la ciudad es concebida en tanto manifestacion espacial y cultural.

En “Las ciudades masificadas”, en particular, Romero'® describe y analiza un proceso
que, iniciado luego de la crisis de 1930, cambid la fisonomia urbana de las principales
ciudades latinoamericanas; un proceso de masificaciéon general, de las formas de vida
y de las formas de mentalidad. A partir de la combinacion del éxodo rural y la explosién
demografica, los principales centros urbanos de Latinoamérica se convirtieron en
escenarios de una nueva fuerza social, donde la sociedad tradicional se vio alterada
con la llegada de inmigrantes provenientes de zonas rurales deprimidas, de aldeas,
pueblos y pequefas ciudades empobrecidas por el declive econdmico, y hasta de
medianas ciudades en decadencia. El crecimiento cuantitativo de las ciudades se
intensifico hacia 1940, precipitdndose en el curso de los treinta afos siguientes.
Modificada la fisonomia de las ciudades, no tardaron demasiado en aparecer los
descontentos a causa de los efectos no deseados de la explosidn demogréfica. Sin
embargo, afirma Romero, ya nadie quiso renunciar a la ciudad, al derecho de vivir en
ella, al goce de sus beneficios, del bienestar y del consumo, cultivando asi, poco a
poco, la ideologia urbana.

128 Cfr. ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica. | as ciudades y las ideas. Buenos Aires: Siglo
Veintiuno Editores [1976].

124 Cfr. MORSE, Richard (1971). La investigacion urbana latinoamericana. tendencias y planteos.
Buenos Aires: Ediciones SIAP.

125 Cfr. ALMANDOZ, Arturo (2013). Modernizacion urbana en América Latina. De las grandes
aldeas a las melropolis masificadas. Santiago de Chile: Pontificia Universidad Catdlica de Chile.

126 Cfr. ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica...Op.cit., pp. 319-389.



A diferencia de lo ocurrido en paises industrializados durante el siglo XIX, Richard
Morse se detiene a analizar las especificidades que la migracién rural-urbana tuvo en
América Latina. Entre ellas, destaca el desproporcionado flujo de poblacién que se
trasladé a la gran ciudad a la busqueda de nuevas oportunidades laborales'’; la
insuficiencia de recursos fisicos por parte de la ciudad para absorber la creciente
poblacién, y la consecuente construccion de “ciudades propias”; los deficientes niveles
de organizacién que derivaron en la improvisacion y en un sistema de clientela; y la
emergencia de un populismo que intenté llenar el vacio entre la vida urbana y la
tradicion de dependencia rural. Estas implicaciones especiales, sostiene el autor,
explican el éxodo rural entendido en muchas oportunidades como “una transferencia
de pobreza o desocupacion del campo a la ciudad™?8, donde el desempleo urbano
estuvo disfrazado de un sector terciario débil y empobrecido. No obstante, a pesar del
conflicto emergente en la metrépoli, afirma Morse, la preferencia que exhibian los
latinoamericanos por la gran ciudad se expresaba en términos de supervivencia y

seguridad.

A medida que avanzaba el proceso de densificacion en las principales ciudades
latinoamericanas, las transformaciones comenzaron a ser advertidas no sélo en
términos cuantitativos, sino también cualitativos. A partir de la distincién entre una
sociedad normalizada o tradicional y una sociedad anémica o marginal, Romero
explica un proceso de masificacion general que, al ser alcanzado por el conjunto de
la sociedad escindida, implicé cambios muy importantes en la conformacion y en la
dindmica de los distintos grupos. Paulatinamente, la experiencia de la masificacion se
reveld en la estructura fisica de las ciudades, a través de la materializacion en el
ambito fisico de dicha oposicion. En términos del autor: “La metrdpoli propiamente
dicha es de la sociedad normalizada y los rancherios de la sociedad anémica”?. Fue
asi como la explosidén demogréfica se tradujo en nuevos comportamientos urbanos,
en nuevas maneras de moverse en la ciudad, en nuevas formas de vecindad, en
nuevos valores de la tierra urbana, en el replanteo del problema de los servicios

urbanos, en nuevas formas de agrupacion y ocupacion del territorio. Se produjo, en

27 ALMANDOZ explica esta desproporcion en la incompleta modernizacion latinoamericana.
Mientras que en la experiencia exitosa de los paises centrales la industrializacion precedio a la
urbanizacion, en América Latina el proceso se desarrollo de manera inversa, generando un
desbalance entre industrializacion y urbanizacion a partir del excedente de poblacion
improductiva. Cfr. ALMANDOZ, Arturo (2013). Modernizacion urbana...Op.cit.

28 MORSE, Richard (1971). La investigacion urbana latinoamericana...Op.cit., p. 25.

29 ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica...Op.cit., p. 363.



suma, la materializacion de una “sociedad escindida”; una dispersion por clases hacia

la periferia’®,

De la sociedad escindida a la ciudad fragmentada

La materializacion de aquella sociedad escindida experimentd una profunda
transformacién hacia la década de 1980. Retomando la nocién de “fragmentacion”
para el caso de la ciudad latinoamericana, Marie-France Prévot-Schapira’! examiné
el caracter polisémico del concepto, alertando acerca del riesgo de incurrir en
interpretaciones simplistas desde lo espacial hacia lo social. En términos generales,
expone la autora, la idea de fragmentacién denota el estallido en multiples unidades
del conjunto urbano, la complejizacién de las transformaciones y la emergencia de
una “sociedad en archipiélago”. Esta Ultima podria ser definida como producto de los
repliegues y comunitarismos diferenciales que atentan contra las formas de
urbanizacién precedentes, en donde el espacio publico asumia la integracién de la
estructura urbana. A partir de esta conceptualizacién general, el término fue utilizado
desde diversas perspectivas, y encausado hacia determinados objetivos: analizar los
procesos histéricos que originaron la ciudad fragmentada y el desbordamiento del
damero original, destacar la fragmentacion institucional y jurisdiccional de los nuevos
territorios metropolitanos, examinar las légicas fragmentarias en la gestion de los
servicios privatizados, analizar el repliegue de zonas marginales a partir de politicas
sociales impulsadas por el mismo Estado, como asi también el repliegue de grupos
de ingresos medios-altos y altos en urbanizaciones cerradas. A partir de estas
lecturas, Prévét-Schapira destaca que, mas alla de la diversidad de los enfoques,
todos estos objetivos coinciden al vincular las dinamicas espaciales metropolitanas
con los procesos de fragmentacion de la unidad, en tanto “resultado del agravamiento
de las desigualdades sociales, de formas no solidarias y reagrupamientos por
afinidad”%,

La construccion de modelos en el caso de la ciudad latinoamericana fue promovida
por la geografia alemana desde mediados de la década de 1970. Asimismo, hacia el
cambio de siglo, esta modelizacion fue redeterminada a partir de la observacion y el
andlisis de las nuevas tendencias experimentadas en la estructura urbana de las urbes

%0 En consonancia, MORSE ubica la ecologia urbana latinoamericana en perspectiva temporal,
al sugerir que dicha ecologia se conforma en base a una estructura y un patron de crecimiento
segmentarios, lo que impide la formacion de comunidades “folk” en los centros urbanos.

181 Cfr. PREVOT SCHAPIRA, Marie-France (2001). Fragmentacion espacial y social... Op.cit.

%2 Ipfa., p. 39.



de América Latina. Entre estos estudios, Axel Borsdorf'¥® destaca los aportes
realizados por Meyer y Bahr en relacién con Santiago de Chile, de Janoschka respecto
de la ciudad de Buenos Aires, y del propio Borsdorf en relacién con Santiago, Lima,
Quito y México D.F. La simultaneidad de estos estudios convergié en la conformacion
de un modelo comun latinoamericano, sintetizado en cuatro etapas: la ciudad
compacta de la época colonial, la ciudad sectorial (1820-1920), la ciudad polarizada
(1920-1970) y la ciudad fragmentada, desde 1970 hasta la actualidad (Figura 1.4).

A partir de una serie de criticas a los antiguos modelos de ciudad latinoamericana, y
en funcion de las transformaciones del espacio urbano acontecidas desde los afios
‘80, Janoschka afirma que el modelo actual de ciudad latinoamericana se caracteriza,
fundamentalmente, por el “desarrollo de fragmentos urbanos no integrados entre si”'34,
La ciudad tradicional, abierta y conectada a través de espacios publicos, mut6 hacia
una ciudad segregada, dividida, mas cercana al modelo de ciudad que prima en los
Estados Unidos. Sin embargo, esta “ciudad de islas”, denominada asi por el autor,
mantiene vigente dos patrones tradicionales que estructuraron los antiguos modelos
de crecimiento. Se trata de un modo de crecimiento que combina elementos radiales
y sectoriales: por un lado, el desarrollo de autopistas se superpone a la vieja traza
ferroviaria, convirtiéndose en factor determinante de la produccién y rentabilidad del
suelo urbano; por el otro, la generalizaciéon de una pauta de crecimiento insular,
antiguamente propia de la localizacion periférica de las clases populares, y luego
extendida a la construccién general del espacio residencial.

Adrian Gorelik' focaliza en el caso de la ciudad de Buenos Aires y retoma la nocién
de ciudad archipiélago para fundamentar el fin de la légica centro-periferia, quiebre
experimentado en la Buenos Aires metropolitana a partir de la década de 1970. El
autor explica el ciclo expansivo de la ciudad de Buenos Aires y distingue los momentos
que desencadenaron dos tipos diferentes de periferia: por un lado, la periferia como
territorio de experimentacion (formada entre 1887 y 1938); por otro, la periferia como
territorio de reproduccion (formada entre 1939 y mediados de los 70). Hasta aqui, el
modelo de ciudad expansiva se caracterizaba por la “renovada integracion de lo
diverso como resorte clave de la auto-reproduccién, en términos econdmicos, sociales
y politicos”%. Un modelo urbano que colapsé entre 1970 y 1980, ante la emergencia
de fracturas urbanas y sociales, siendo reemplazado por el surgimiento de la ciudad

3 Cfr. BORSDORF, Axel (2003). Como modelar el desarrollo...Op.cit.

¥ JANOSCHKA, Michael (2005). El modelo de ciudad latinoamericana...Op.cit., p. 102.

5 Cfr. GORELIK, Adrian (2011). Roles de la periferia Buenos Aires: de ciudad expansiva a
ciudad archipiélago. En A. Gorelik, Correspondencias. Arquitectura, ciudad, cultura (pp. 265-

293). Buenos Aires: Nobuko.

1% |bfa, p. 268,



archipiélago. Este nuevo modelo, que ya no puede ser interpretado a la luz del modelo
dualista riqueza-pobreza, se conforma por una multiplicidad de circuitos diferenciales,

carentes de continuidad ciudadana en tanto nueva condicién del conjunto de la ciudad.

Ahora bien, entre la literatura urbana contemporanea desarrollada en el ambito
latinoamericano, también surgieron teorias que focalizan en la dimension espacial del
neoliberalismo para llevar a cabo el analisis de los procesos fragmentarios. En este
marco, Rodrigo Hidalgo et al'® proponen una agenda tedrica alternativa a las
interpretaciones instauradas en los paises capitalistas avanzados. Ante la tendencia
de importar teorias producidas en el contexto anglosajon, los autores reflexionan
acerca de los alcances y las limitaciones que suponen la aplicacién de la teoria de la
neoliberalizacion variopinta en América Latina, con el objetivo de dirigir la discusién
hacia el neoliberalismo como una ideologia espacial y temporal de produccion y
reproduccion del espacio. A partir de un andlisis detallado del caso chileno, los autores
sostienen que el neoliberalismo “es una poderosa matriz ideoldgica que se filtra y
transita entre escalas sociales, sujetos, facciones sociales o la sociedad misma y en
el espacio que aquellos producen”®, superando la limitacién de aquellos abordajes
clasicos que conciben al neoliberalismo como una forma de regulacién ejercida por

instituciones politicas que gestionan diversas escalas territoriales.

En tal sentido, cabe sefalar que Victor Jiménez y Rodrigo Hidalgo et al.’®® elaboraron
un estudio comparativo entre Chile y Espana que permite clarificar esta interpretacion
en el marco del crecimiento urbano contemporaneo. Ante la tendencia generalizada
hacia la normativizacion de la ciudad difusa, los autores examinan la participacion
estatal en la construccion de este fendmeno a través de las herramientas que lo
posibilitan; en particular, los cuerpos normativos que, por accion u omision, sustentan
la produccion del espacio residencial. Asimismo, sefialan que, si bien en ambos paises
la ideologia del neoliberalismo se consolidd a través de politicas urbanas que integran
el concepto de valor de cambio en los espacios rurales, la principal diferencia radica,
precisamente, en el grado de participacion estatal. Pues mientras que, en Chile, el
modelo difuso se potencié sin complejos, dotando de instrumentos legales para el
crecimiento residencial en cualquier ambito territorial, Espafia ignoré el fenémeno en

87 Cfr. HIDALGO, Rodrigo; SANTANA, Daniel y ALVARADO, Voltaire (2016). Mitos, ideologfas y
utopias neoliberales de la produccion del espacio: hacia una agenda de investigacion
alternativa. En R. Hidalgo, D. Santana, V. Alvarado, F. Arenas, A. Salazar, C. Valdebenito y L.
Alvarez (Orgs.), En las costas del Neoliberalismo. Naturaleza, urbanizacion y produccion
inmobiliaria: experiencias en Chile y Argentina (pp. 24-66). Santiago de Chile: Instituto de
Geografia, Pontificia Universidad Catélica de Chile.

%8 Ibia., p. 58.
139 Cfr. JIMENEZ, Victor; HIDALGO, Rodrigo; CAMPESINO, Antonio-José y ALVARADO, Voltaire

(2018). Normalizacion del modelo neoliberal de expansion residencial mas alla del limite urbano
en Chile y Espana. EURE, 44 (132), 27-46.



su normativa, renunciando a la regulacién de los crecimientos dispersos a partir de
restricciones que promueven el desarrollo de un modelo compacto. En definitiva,
concluyen los autores, el camino transitado en cada contexto derivd en un modelo
Unico de consumo improductivo del territorio, donde el espacio rural se convirtié en

generador de plusvalias y multiplicacion de rentas.

Entre las variantes enfocadas en la dimensién espacial del analisis del neoliberalismo,
Carlos De Mattos™® examiné las particularidades de este cambio de modelo en el
marco de una “nueva fase de modernizacién capitalista”, tras el agotamiento del
modelo de acumulacién keynesiano-fordista que se habia impuesto a partir de la gran
crisis de 1929. Este proceso de transformacién, impulsado en las Ultimas décadas del
siglo XX entre las reestructuraciones econdmicas y los significativos avances en la
informacionalizacién (tecnologias de las informaciones y las comunicaciones - TIC),
dio lugar a la generacion de espacios de acumulacion y a la recuperacion de la
importancia de las grandes aglomeraciones urbanas, como protagonistas de la nueva
geografia econémica mundial. En este contexto, sostiene De Mattos, las ciudades
comenzaron a experimentar una verdadera metamorfosis hacia lo que denominé lo
“urbano generalizado”, donde las relaciones centro-periferia fueron reemplazadas por
“relaciones complejas y asimétricas entre el espacio de los flujos y el espacio de los
lugares™*!. A partir de analizar el comportamiento “locacional’, tanto de las familias
como de las empresas, junto al continuo aumento de la conectividad y la movilidad,
De Mattos describié el origen de la intensificacion de los procesos de metropolizacion
expandida, difusa, discontinua, policéntrica y de dimension regional. No obstante,
afirm¢é que la insercion de los paises latinoamericanos en aquel nuevo territorio de las
redes (en contraposicion a la organizacion territorial en dreas de la fase anterior) se
habia concretado de manera desigual, y en muchos casos insatisfactoria, respecto de
los paises centrales, ocupando un lugar secundario en la red mundial de ciudades.
Pues, si bien la resultante formal de la ciudad latinoamericana (es decir, la metrépolis
expandida, polarizada y fragmentada) no difiere en gran medida a la identificada en
otras ciudades del mundo, De Mattos concluye que toda propuesta de transformacion
de las areas metropolitanas debera tener en cuenta los condicionamientos histéricos-
estructurales propios de la fase de modernizacion capitalista en la que cada proceso
habra de desenvolverse.

En este contexto de modernizacion neoliberal posmoderna, y frente al denominado

“pensamiento Unico” sobre la ciudad y la planificacion urbana en América Latina, Pablo

40 Cfr. DE MATTOS, Carlos (2010). Globalizacién y metamorfosis metropolitana en América
Latina. De la ciudad a lo urbano generalizado. Revista de Geografia Norte Grande, (47), 81-104.
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Cicolella' propuso una interpretacion “desde el Sur”, destacando diferentes lineas de
investigacion enfocadas en la subjetividad y en la identidad urbana, en el discurso de
la sustentabilidad urbana y en el andlisis de la informalidad en la produccion del
espacio urbano latinoamericano. Desde esa perspectiva, por lo tanto, Cicolella
enfatizé la necesidad de ensayar reflexiones que profundicen en las nuevas formas
de fractura socio-territorial y desmitifiquen aquellos discursos construidos en torno a
politicas de marketing urbano y competitividad de las ciudades. Ademas, ante el
pesimismo generalizado y las miradas apocalipticas acerca de los problemas urbanos
qgue aquejan a las ciudades latinoamericanas, Cicollela postulé un marco alternativo
de conceptos e instrumentos analiticos y operativos capaces de potenciar la
imaginacion geografica en las especificidades de la ciudad y de la metrépolis propia

de Latinoamérica.

Hacia una reflexion situada

Como se ha indicado en el inicio de esta seccion, la expansion y la fragmentacion han
sido identificadas como las dos tendencias que organizan y estructuran los territorios
urbanos contemporaneos, sobre todo a partir de la disolucién de la ciudad compacta
tradicional, y del debilitamiento de sus mecanismos de integracion. Asimismo, como
se ha repasado en estas lineas, estas dos logicas de interaccion dieron lugar, en los
ultimos cuarenta afios, a multiples reflexiones acerca de las diversas variantes
adoptadas por la ciudad fragmentada, cuyas problematicas y perfiles especificos
requieren ser examinados puntualmente, a la luz de sus contextos diferenciales. En
efecto, al tiempo que la expansion y la fragmentacion se generalizaron como
fendmenos de incidencia global, el estudio de sus manifestaciones locales derivo,
como se ha visto, en una amplia gama de conceptos, los cuales adquirieron una
notable relevancia tedrica en el campo de los estudios urbanos. Sin embargo, como
también se ha intentado mostrar, esta diversidad conceptual respondié a contextos
espacio-temporales especificos, cuyas traslaciones y apropiaciones dieron lugar, en
muchos casos, a un uso acritico y generalizado de ciertos conceptos.

Con el fin de echar un poco mas de luz sobre estas cuestiones, entonces, lo que se
ha propuesto en esta digresidon tedrica ha sido una reconstruccion de ambos
fendmenos en funcién de sus diversos contextos de manifestacion: el norteamericano,
el europeo y el latinoamericano. En primer lugar, se han ensayado una serie de breves
consideraciones acerca de la utilizacion de modelos en el marco de los estudios
urbanos y, sobre todo, acerca de la importancia que dichos modelos podrian tener

para el estudio del caso de las ciudades latinoamericanas. En segundo lugar, se ha

42 Cfr. CICCOLELLA, Pablo (2016). Las metropolis latinoamericanas en el contexto de la
globalizacion: las mutaciones de las areas centrales. Revista Para Onde!?, 9 (1), 1-9.



buscado dar cuenta de la amplitud tedrica y critica existente en la literatura urbana
norteamericana y europea, la que, desde sus primeras manifestaciones, hacia
medianos del siglo XX, ha sido construida en torno a dos pares conceptuales:
concentracion-dispersion y fragmentacién-integracion. Finalmente, se ha analizado el
modelo de ciudad especifico de Latinoamérica y su deriva en ciudad fragmentada,

prestando especial atencién a su naturaleza intrinseca, en tanto fenémeno cultural.

Analizados los distintos modelos y las reflexiones tedricas construidas en torno a ellos,
se verifica una de sus principales diferencias. La ciudad fragmentada ha sido asociada
al caso de la ciudad norteamericana luego del proceso masivo de suburbanizacién
experimentado en los Estados Unidos a partir de la década de 1950. Al mismo tiempo,
la ciudad fragmentada emergié como modelo urbano en América Latina tras las crisis
urbanas que azotaron a las principales metrépolis latinoamericanas en la década de
1980. Por lo tanto, el modelo norteamericano de ciudad fragmentada, construido a
partir de una postura anti-urbana, de cierto afan bucdlico, difiere de manera no menor
del modelo latinoamericano, producto del fracaso del modelo de integracién nacional-
popular y de la renuncia del Estado al control de lo urbano'2. Al mismo tiempo, aquella
tercera fuerza de crecimiento descentralizadora, que motivé la proliferacion de
conceptos destinados a renombrar la nueva ciudad (technoburb, techno-city, edge
cities, exdpolis, citta diffusa, hiperciudaad, postmetrdpolis), estuvo acompanada de
procesos de reestructuracion y multipolarizacién del territorio urbano, mientras que en
el modelo latinoamericano la hegemonia de los nucleos centrales en la dinamica
urbana acentud los patrones segregativos de una sociedad escindida desde mediados
del siglo XX.

Estas observaciones dan cuenta de la utilidad de recomponer la discusién en torno a
los modelos norteamericanos y europeos para ofrecer una definiciéon mas adecuada
del modelo latinoamericano. Aunque no en el sentido de establecer continuidades y
analogias, o de regirnos bajo el esquema de “modelos” y “desviaciones”*, sino, por
el contrario, para mejorar la comprension de procesos diferenciales que, en ocasiones,
son subsumidos en interpretaciones generales incapaces de dar cuenta de los
contextos locales. En efecto, las tendencias hacia la normativizacién de la ciudad
difusa, hacia lo “urbano generalizado”, hacia la metrépolis expandida, polarizada y
fragmentada, parecieran derivar en la consolidacion de un modelo Unico de consumo
improductivo del territorio, comun a diversos ambitos geograficos. Sin embargo, tal

como lo demuestran los enfoques espaciales criticos del neoliberalismo, abordar la

143 Cfr. PREVOT SCHAPIRA, Marie-France (2001). Fragmentacion espacial y social...Op.cit.

%4 | a idea ha sido acufiada por Elias Palti, quien refiere con ella a un fenémeno usual en la
historia de las ideas latinoamericanas: la tendencia a concebir que ciertos “tipos ideales”,
concebidos en los paises centrales, sufren una suerte de mixtura imperfecta al ser aplicados a
realidades que les resultan refractarias. Cfr. PALTI, Elias (2007). La nueva historia intelectual y
Sus repercusiones en América Latina, Histdria Unisinos 11 (3), 297-305.



ciudad latinoamericana implica conocer sus propios condicionamientos histéricos y
estructurales en el proceso de modernizacién capitalista; plantear agendas
alternativas en el marco de una ideologia espacial y temporal de produccién y
reproduccién del espacio; interpretar la accidn estatal en la construccién del fendmeno
urbano a través de sus cuerpos normativos; crear interpretaciones “desde el sur” que
potencien la imaginacidon geografica de la ciudad latinoamericana. Y, con todo ello,
intentar describir y comprender mejor los casos concretos; en particular, el de

ciudades medias como Santa Fe.

Figura 1.1

|zquierda: Modelo de
Ciudad Jardin

(E. Howard, 1902)
Derecha: Modelo de
Ciudad Radiante

(Le Corbusier, 1924)
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Figura 1.2

|zquierda: Modelo de
zonas conceéntricas
(Von Thiinen, 1826)
Derecha: Teoria de los
lugares centrales

(W. Christaller, 1933)

Figura 1.3

lzguierda: Modelo
conceéntrico
(Burgess, 1925)
Centro: Modelo
sectorial (Hoyt, 1939)
Derecha: Modelo
multipolar (Harris y
Ullmann, 1945)

Figura 1.4

Modelo del desarrollo
estructural de la
ciudad latinoamericana
(Borsdorf, 2003: 39)







LA TRAZA EN LA GENESIS
DE LA MANCHA

LA PREHISTORIA DEL CAMINO,
ENTRE MOVILIDADES FLUVIALES Y FERROVIARIAS



Mas de un lector se estara preguntando a qué viene, en pleno relato histdrico, esta
digresion autobiografica. De mds estd decir que, habituado a denostar, por principio,
foda autobiografia, o a clasificarla, sin muchos miramientos, en el rubro literatura de
imaginacion, yo mismo, en su lugar, hubiese hecho la misma pregunta, pero el hecho
de haber nacido, unos pocos siglos mas tarde, casi enfrente del fuerte de Sancti
Spiritus erigido por Gaboto, me permite en tanto que observador privilegiado, apoyar
con datos empiricos lo que salta a la vista de los relatos historicos: que en las
primeras décadas, por no decir en el primer siglo de la conquista, todo el mundo
estaba de paso por el Rio de Plata, nadie tenia la menor intencion de instalarse. Esta
Optica especial persistirda hasta nuestros dias en muchos sectores de la poblacion,
por causas diversas y asurmiendo formas diferentes, y ha influido en la constitucion
de nuestra sociedad, de nuestra cultura, de nuestras costumbres, de nuestras

emociones y de nuestra economia’®.

45 SAER, Juan José (2015). £ rio sin orillas. Buenos Aires: Seix Barral, [1991], pp. 57-58.



Introduccion

Es posible pensar que, en el extenso periodo que transcurre entre la fundacion de
Santa Fe (1573) y las primeras décadas del siglo XX; mas en particular, entre el afio
1930, los territorios donde hoy se extienden los CEU comenzaron a ser representados
como espacios de exploracion, apertura y marcacion. En este periodo, identificado
como el de la prehistoria del camino, comenzo a definirse la estructuracion general
del territorio de expansion de la ciudad en un entramado de vias fluviales y ferroviarias,
donde los caminos terrestres asumieron un rol subsidiario en el marco de estas dos
movilidades dominantes: primero, respecto de los rios; mas tarde, respecto de los

rieles.

En primer lugar, en “Rios, rieles y caminos (1536-1930)”, se ofrece una
reconstruccion esquematica del contexto general, asi como también un analisis del
modo en como Santa Fe fue constituyéndose y vinculdndose a dicho contexto.
Primero, durante el periodo de exploracidn y colonizacion, como un “nudo de
comunicaciones” fluviales y terrestres, como un punto arquimédico en el tridangulo
conformado por Buenos Aires, Asuncion y el Alto Pery; mas tarde, con la consolidacion
del modelo “agroexportador”, como un enclave muy importante en directa relacién con
las colonias del centro-oeste de la provincia de Santa Fe, a partir de la creciente
infraestructura ferroportuaria. Infraestructura ferroviaria, sobre todo, respecto de la

cual las vias de comunicacion vial resultaban todavia subsidiarias.

En segundo lugar, en “La génesis de los Corredores de Expansion Urbana del
GSF”, se analiza el origen de los CEU en el caso de estudio aqui propuesto. Se
sostiene la hipdtesis de que la génesis de la mancha urbana de las ciudades del Litoral
se consolidé a partir de la articulaciéon entre una movilidad fluvial dominante y una
movilidad terrestre complementaria, donde la obra caminera intervino en tanto sistema
subsidiario a las vias navegables con anterioridad a la construccion y afianzamiento
de los ferrocarriles. La combinacién de ambas movilidades en el area de expansion
del GSF determind la posterior consolidacién de los dos CEU con mayor jerarquia en
la dinamica territorial del caso de estudio: el Corredor Litoral Este (CLE), extendido
entre la Laguna Setubal y el Rio Colastiné, y el Corredor Litoral Sur (CLS) sobre los
rios Salado y Coronda; ambos corredores inmersos en el sistema hidrico del Rio
Parana. Al mismo tiempo, en la ciudad de Santa Fe se ira delineando un proceso de
ocupacion diferencial entre la costa de la Laguna Setubal y la costa del Rio Salado,
territorios de borde -este y oeste, respectivamente- observados aqui integralmente
bajo la denominacién de Corredor Litoral de Borde (CLB). Por otro lado, la vinculacién
de la ciudad central con las tierras destinadas a chacras y estancias, ubicadas hacia
el norte del nucleo urbano, determind la formacion de los primeros Corredores
Interiores Norte (CIN).



Por otra parte, a partir de la segunda mitad del siglo XIX, el desarrollo del sistema
ferroportuario impulsé una serie de transformaciones territoriales y urbanas que se
materializaron en la conformacién de cada uno de los CEU. En el caso del CLB, la
construccién del terraplén del Ferrocarril Central Argentino (FCCA) trazd el primer
limite al crecimiento oeste de la mancha urbana, al tiempo que hacia el borde este se
consolidaba el principal escenario de la modernizacién de la ciudad de Santa Fe. Por
su parte, el CLE experimentd una gran trasformacién a partir de la instalacién del
Puerto de Colastiné, la extension del FCSF y la construccién de cuatro puentes sobre
la Laguna Setubal, tres ferroviarios y uno (el ultimo) como acueducto vial. Respecto
del CLS, el ferrocarril no introdujo cambios significativos en el nucleo urbano de la
ciudad de Santo Tomé, aunque la instalacion de tres puentes (dos ferroviarios y uno
carretero) reivindicaron en la escena urbana el “paso” sobre el Rio Salado. No
obstante, al igual que lo ocurrido en los CIN, la creacion de estaciones intermedias
propicié la formacién de nuevos nucleos urbanos en las inmediaciones a la ciudad
central. En este marco, se erigieron las estaciones de Recreo (en el ramal a San
Cristébal, 1888), de Monte Vera (en el ramal a Reconquista, 1908) y de Sauce Viejo
(en el ramal a Rosario, 1891).

En suma, en esta segunda seccion del capitulo se examinan ambos momentos en la
geénesis de los distintos CEU que integran el GSF, analizando el caracter subsidiario
de los caminos terrestres respecto de la movilidad fluvial y ferroviaria. Sin embargo,
como también se intenta mostrar, la incipiente incorporacién del sistema automotor
durante las primeras décadas del siglo XX se materializé en dichos corredores a través
de la construccion de las primeras infraestructuras viales, inaugurando un periodo en
el que la competencia entre el ferrocarril y el automdvil establecié una nueva dindmica

entre rieles y rutas, suplantando sus antiguas relaciones de complementariedad.

Finalmente, en “Hacia la historia del camino: incipiente institucionalizacién de la
obra vial argentina”, luego de ofrecer una esquematica reconstruccion del contexto
general y de presentar un estudio especifico del caso del GSF, se esboza brevemente
el incipiente proceso de institucionalizacion de la obra vial argentina, en el marco de
una serie de hechos significativos, a saber: las primeras resoluciones de vialidad
urbana en Buenos Aires, la contratacion de ingenieros europeos para la construccion
de puentes, la creacion de la carrera de ingenieria en la Universidad de Buenos Aires,
la primera ley de Obras Publicas sancionada en 1875 y la posterior creacion del
Ministerio de Obras Publicas en 1885, el primer Congreso Nacional de Ingenieria en

1916, de Vialidad en 1922 y el Primer Congreso Panamericano de Carreteras en 1925.



1. Rios, rieles y caminos (1573-1930)

Entre la colonizacion espanola del siglo XVI y la colonizacion agricola (que se vio
acompanada por la inmigracion europea) del siglo XIX, un entramado de movilidades
orientd la exploracion del territorio y trazé las direccionalidades dominantes, en el
marco de un proceso colonial que imaginé su imperio como una “red de ciudades”!46
e impuso nuevas formas de ordenamiento territorial propias de la cultura occidental'’.
De los cruces entre vias navegables y rutas terrestres surgieron las ciudades del
Litoral argentino, en tanto enclaves del proceso de colonizacion del Rio de la Plata
iniciado en las expediciones de Juan Diaz de Solis. Es a este proceso al que se referira
el primer apartado de esta seccién: “Entre barcos, mulas y carretas: Santa Fe como
nudo de comunicaciones”. Lejos de intentar simplificar la complejidad que, en
términos historiograficos, posee este extenso periodo para la conformacion del
territorio nacional, se argumenta que el origen de la mancha urbana de las ciudades
litoralefias emergioé de esta coyuntura, es decir, entre una movilidad fluvial dominante
y una movilidad terrestre complementaria, donde la obra caminera intervino en tanto
sistema subsidiario a las vias navegables en el periodo previo a la llegada de los
ferrocarriles, hacia mediados del siglo XIX.

El periodo que abarca el segundo apartado, “Entre estancias, colonias y caminos
de hierro: Santa Fe en el proceso modernizador”, coincide con el ciclo de
expansion de los ferrocarriles en Argentina. La implantacion de esta nueva tecnologia
de transporte trajo consigo una profunda reestructuracion del territorio nacional, al
tiempo que impulsé transformaciones significativas en los nucleos urbanos existentes
y en sus areas de influencia. Este recorte cronoldgico se focaliza en el desarrollo de
la obra caminera en tanto sistema de movilidad aun complementario, esta vez, de la
infraestructura ferroportuaria. La incapacidad del sistema ferroviario para llegar a
todos los centros de produccion, en efecto, fue resuelta con la incorporacion de una
nueva tecnologia que, desde 1910, habia comenzado a ser utilizada en otras regiones
del mundo: el motor a explosion en vehiculos para el transporte. No obstante, la obra
vial se convirtié en una variable central del proyecto de modernizacién urbana al que

adhirieron algunas ciudades argentinas, en el marco de un proceso de apropiacién o

46 ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica: las ciudades y las ideas. Buenos Aires, Siglo
Veintiuno Editores, [1976].

7 Estas nuevas formas consistieron, fundamentalmente, en el establecimiento de
asentamientos humanos de caracter permanente, en el fraccionamiento de la tierra y en la
instalacion de la idea de propiedad. Cfr. CALVO, Luis Marfa (2012). Antecedentes sobre la
ordenacion territorial en el Corredor de la Costa. En A. Collado. (Comp.), El Corredor de la Costa.
Conformacioén del paisaje y reconocimiento de sus recursos culturales (pp. 25-91). Santa Fe:
Universidad Nacional del Litoral, p. 26.



“traductibilidad™*® de ciertos modelos e ideales urbanisticos provenientes del ambito

norteamericano y del ambito europeo.

1.1. Entre barcos, mulas y carretas: Santa Fe como nudo de

comunicaciones

El descubrimiento y la conquista del territorio del Nuevo Mundo fue el resultado, en
alguna medida azaroso, de la expansion de los pueblos de Europa occidental. Los
espanfoles, al igual que los portugueses, no se habian lanzado a la mar con el fin de
hallar nuevas tierras, sino con la intencién de establecer nuevas rutas comerciales con
la India evitando los territorios hostiles del Oriente. Sin embargo, al llegar a las costas
del continente que luego seria denominado bajo el nombre de América'*®, no sélo se
encontraron con grandes riquezas naturales (sobre todo con metales preciosos, como
el oro y la plata), sino que también se interesaron, poco a poco, por otros productos
que podian brindarle las tierras americanas, como la cafia de azucar y demas cultivos

tropicales.

Esa misma busqueda de riquezas, ya deliberada, fue la que llevé a los espanoles a
internarse en el territorio del Rio de la Plata (descubierto por Juan Diaz de Solis en
1516), donde, sin embargo, no hallaron las mismas bondades materiales que en otros
sitios. Es por eso que esta zona del espacio americano no presenté mayores atractivos
durante los primeros tiempos de la conquista, por lo que fue considerada como una
region marginal. En palabras de Borges: “fuimos el virreinato mas austral y
olvidado”'®, Un espacio de paso, si se tiene en cuenta la consideracién de Juan José
Saer. En efecto, el desarrollo de la infraestructura y de los caminos de esta region
particular se vio supeditada a la conexion con aquellas otras en las que habia metales

preciosos; en particular, con el Alto Peru.

Como se vera algunas lineas mas abajo, cuando se haga referencia al caso particular

de Santa Fe, la colonizacién de estos territorios se produjo a partir de dos “corrientes”:

48 Adriana COLLADO pone en juego la nocién de “traductibilidad” en el marco de las
discusiones vinculadas a la teoria del reflejo y al paradigma del modelo degradado,
especificamente, en la historiografia de la arquitectura y el urbanismo argentino. Cir. COLLADO,
Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas de Argentina. Teorias,
modelos y précticas, 1887-1944 (Tesis doctoral). Universidad Pablo de Olavide de Sevilla,
Espana, p. 16.

49 Para considerar en detalle este proceso de “invencion”, cfr. O'GORMAN, Edmundo (2006).
La invencion de América. México: Fondo de Cultura Econdmica, [1958].

%0 BORGES, Jorge Luis (1974). Prologo. En D.F. Sarmiento. Facundo (pp. VII-XII). Buenos Aires:
El Ateneo Editorial, [1845], p. VIII.



la que bajé por tierra desde el noroeste y la que accedié por el agua, a través del
Atlantico, desde el sureste. Los grupos de conquistadores que bajaron desde el Peru
fundaron las ciudades de Santiago del Estero (1553), Tucuman (1565), Cérdoba
(1573), Salta (1582), La Rioja (1591) y San Salvador de Jujuy (1593). A partir de la
corriente colonizadora que ingresé por la cuenca del Rio de la Plata, de la mano del
ya mencionado Solis, de Pedro de Mendoza, Sebastian Gaboto y Juan de Garay, se
llevé adelante la primera fundacién de Buenos Aires (1536), la fundacién de Asuncién
del Paraguay (1537), de Santa Fe (1573), de Corrientes (1588) y de Buenos Aires, ya
en su segunda instalacion, en 15805,

Por ese entonces, se dijo, las poblaciones de esta regién contaban con un bajo nivel
de desarrollo e intercambio econdémico, y se encontraban en una relacién subsidiaria
con el centro dinamico que se ubicaba en las tierras de Potosi, a 1.750 kilémetros del
futuro Puerto de Buenos Aires. En esos centros geograficos, la encomienda, la mita'y
las plantaciones esclavistas fueron las tres formas principales de explotacion de la
mano de obra indigena y africana. En efecto, se calcula que, entre el 1500 y el 1800,
la poblacién nativa de América disminuyd 9 veces, al tiempo que llegaron a estas
tierras alrededor de 10 millones de esclavos africanos. Las reformas promovidas por
la dinastia de los Borbones, en tal sentido, no sélo tuvieron el objetivo de modernizar
ciertos aspectos de la administracion de los territorios coloniales, sino también la de
mejorar la produccion, fomentar el crecimiento econdmico y aumentar la recaudacion
fiscal, intensificando con ello los sistemas de explotacion y de dominio sobre los
subditos de la corona, y produciendo un notable descenso demografico de la poblacion

originaria'®?.

Hasta mediados del siglo XVIII, en el Litoral no se desarrollaba casi ninguna actividad
que requiriera -segun los pardmetros de la época- la utilizacién y explotacién de la
mano de obra indigena y africana, como si ocurria en la region noroeste de lo que
luego seria la Argentina. La del Rio de la Plata era, por ese entonces, la zona menos
poblada y menos avanzada entre los territorios coloniales. Buenos Aires, por ejemplo,
subsistia y se desarrollaba sobre todo gracias al contrabando con los barcos ingleses

®1 Para considerar esta historia con mayor detalle, cfr. FRADKIN, Raul; GARAVAGLIA, Juan
Carlos (2009). La Argentina colonial. EI Rio de la Plata entre los siglos XVI y XIX. Buenos Aires:
Siglo Veintiuno Editores.

82 Como sefiala Ternavasio: “A mediados del siglo XVIII, la Corona se propuso transformar la
naturaleza del orden hispanico. Frente al diagndstico de que el sistema instaurado desde el
siglo XVI estaba en crisis, comenzd a concebirse la idea de que aquel orden debia
transformarse en un imperio comercial, siguiendo el modelo de Gran Bretania. Con este viraje
se buscaba crear una imagen mas imperial de la monarquia y reemplazar el lazo de
reciprocidad entre el rey y sus reinos por un tipo de relacion que privilegiaba la maximizacion
de las ganancias para la metropoli a partir de la explotacion de los recursos de las ahora
consideradas colonias”. TERNAVASIO, Marcelo (2015). Historia de la Argentina, 1806-1852.
Buenos Aires: Siglo Veintiuno Editores, p. 16.



y holandeses, ya que el comercio legal, que sélo estaba permitido con el reino de
Espafia, se concentraba principalmente en el Puerto de Lima, capital del Virreinato del

Peru.

Durante un largo periodo Buenos Aires fue apenas la puerta trasera de una ruta
comercial lejana. Todas las posibilidades de la ciudad radicaban en el
comercio, pero la actividad no podia ser sino marginal, ya que la riqueza minera
establecida por la Corona se dirigia a Lima y el monopolio esparnol impedia que
otros puertos buscaran salidas comerciales auténomas. [...] La caracteristica
de todo este periodo es la pobreza y la precariedad, lo que explica la ausencia
de un plan minimo de obras publicas. En 1605 se contabilizaban 625 habitantes;
en 1622 cerca de 1.000; mas de un siglo después, en 1744, esa poblacion se
multiplicaba por diez; y en 1776, los habitantes llegan a casi 25.000'%.

Lo que produjo un cambio notable en esta situacién, dando inicio a un nuevo periodo
en el desarrollo de la region de la Pampa y el Litoral, fue la apariciéon del cuero como
un producto que se obtenia del ganado cimarrén'®, el cual tenia como destino el
mercado mundial de la época. No obstante, el ganado salvaje comenzé a agotarse
con cierta rapidez hacia finales del siglo XVIII, lo que dio origen a la cria de las vacas
y la aparicién de las primeras estancias, unidad territorial y econémica (junto a fincas
y otras formas de produccién artesanal) que comenzd a adquirir cada vez mayor
importancia, determinando también la forma en la que se produjo la apropiacién y
distribucién de la tierra. Las estancias, en particular, eran grandes extensiones de
territorio en manos de un unico propietario, en las cuales se realizaba un uso extensivo

de la tierra, destinada sobre todo a la cria del ganado.

Hacia el ultimo cuarto del siglo XVIII se sucedieron también algunos acontecimientos
politicos muy importantes, dado que los Borbones, bajo el reinado de Carlos Il (1759-
1788), decidieron darle autonomia al territorio del Rio de la Plata, creando un nuevo
Virreinato (1776) y estableciendo un Reglamento de Comercio Libre (1778). A partir
de ese momento, los metales provenientes de Potosi comenzaron a ser embarcados
hacia Espana desde el Puerto de Buenos Aires, lo que produjo cambios muy
significativos en la region y en la ciudad. En efecto, la capital del nuevo Virreinato se
convirtid por esos aflos en un gran centro de intercambio, dando lugar a nuevos

intereses comerciales y financieros, y originando toda una novedosa dinamica social

%3 PANDO, Horacio; GORELIK, Adrian; BALLENT, Anahf; ALIATA, Fernando; SILVESTRI,
Graciela (2004). Buenos Aires. En J.F. Liernur y F. Aliata (Dir.), Diccionario de Arquitectura de
la Argentina, tomo A-B (pp. 188-189). Buenos Aires: Arte Grafico Editorial Argentino.

%4 "L as exportaciones de cueros, que constituyen el rubro ampliamente preponderante del
comercio en el periodo, pasaron de un promedio de 20 mil unidades anuales en el siglo XVII, a
150 mil a mediados del XVIII, y superaron, a fines de este Ultimo, el millén. Las exportaciones
de cueros alcanzaron los 2 millones y medio de unidades hacia 1850, al mismo tiempo que
fueron surgiendo otros rubros de exportaciones ganaderas, particularmente el tasajo y la lana”.
FERRER, Aldo (2004). La economia argentina. Desde sus origenes hasta el siglo XXI. Buenos
Aires: Fondo de Cultura Econémica, p. 73.



y territorial'®®. Centralidad que, como se verd mas adelante, se fue viendo reforzada y
profundizada con el paso del tiempo, hasta llegar a constituir una verdadera “cabeza

de Goliat”1%6,

Ademas, la revolucion industrial que habia comenzado a desarrollarse en Gran
Bretafia a partir de la segunda mitad del siglo XVIIl, demandaba cada vez mayores
cantidades de cuero y lana, por lo que el desarrollo del Rio de la Plata también se vio
favorecido por un nuevo contexto internacional, incorporandose a la economia
mundial como proveedor de estas materias primas. A partir de ese momento, es decir,
ya en los inicios del siglo XIX, comenzé a desarrollarse una discusion politica (aunque
con enorme incidencia en todos los aspectos del desarrollo del pais) que atravesara
toda la historia de ese siglo, y que incluso llega hasta nuestros dias: la de aquellos
que defendian el “proteccionismo” versus aquellos otros que eran partidarios de una
posicion “librecambista”. Dos modos diferentes de concebir el desarrollo del pais; uno,
priorizando el estimulo de las economias “regionales” (y mas tarde la sustitucion de
importaciones mediante la industrializacion); el otro, a partir de la incorporacion de la
Argentina en el mercado mundial en base a sus ventajas comparativas, y a partir de
los principios esbozados por el naciente liberalismo; en particular, en La riqueza de
las naciones (1776), libro de Adam Smith al que Manuel Belgrano comenzé a referir
de modo explicito en el Telégrafo Mercantil (1801)'*’. Podria decirse, de hecho, que
el liberalismo comenzé a ser la filosofia politica mas promovida por las élites dirigentes

de Buenos Aires, por los hacendados y los sectores comerciales'®,

®® En su biografia de Juan José Castelli, Fabio Wasserman ofrece un buen retrato de los
cambios que experimentd Buenos Aires por aquellos afnos: “A mediados del siglo XVIII, Buenos
Aires estaba experimentando un importante crecimiento: de ser un caserio marginal del
Virreinato del Per, se habia convertido en una ciudad de mayor rango e importancia. Tanto es
asi que, sin dejar de ser una gran aldea, fue la urbe hispanoamericana con mayor crecimiento
relativo de poblacion en ese periodo: a principios del siglo XVIII tenia alrededor de cinco mil
habitantes, en 1778 alcanzaba los veintiséis mil y en 1810, al producirse la Revolucion de Mayo,
ya superaba los cuarenta mil. Buena parte de ese crecimiento se debid a la introduccion de
esclavos traidos por traficantes ingleses y portugueses, pero también, como sucedi¢ con la
familia Castelli, fue fruto de la inmigracion (en su mayoria varones en busca de nuevas
oportunidades ligadas al comercio) que provenia de otras ciudades de América y, en especial,
del norte de Espafa”. WASSERMAN, Fabio (2011). Juan José Castelli. De stbdito de la corona
a lider revolucionario. Buenos Aires: Edhasa, p. 20.

1% La imagen, sobre la que se volverd méas adelante, pertenece al ensayista Ezequiel MARTINEZ
ESTRADA (2001). La cabeza de Goliat. Microscopia de Buenos Aires. Buenos Aires: Arte
Grafico Editorial Argentino, [1940].

87 Cfr. TERAN, Oscar (2012). Historia de las ideas en la Argentina. Diez lecciones iniciales,
1810-1980. Buenos Aires: Siglo Veintiuno Editores.

188 Basta con sefialar, al respecto, el “célebre alegato” que Mariano Moreno desarrollé en la
Representacion de los hacendados (1809), panfleto en el que el -luego- Secretario de la Primera
Junta se manifestd como un encendido defensor del libre comercio. Cfr. GOLDMAN, Noemi
(2016). Mariano Moreno. De reformista a insurgente. Buenos Aires: Edhasa, pp.103-118.



El proceso de la independencia politica iniciado el 25 de mayo de 1810, trajo aparejado
otra serie de cambios significativos. Buenos Aires, que habia adquirido mayor
importancia en los Ultimos afios del Virreinato, reforzé su posicion dominante en el
territorio del pais y de la regién Litoral, sobre todo por dos factores: el puerto de la
ciudad y las tierras fértiles que se ubicaban en la zona centro-norte de la provincia, las
primeras en ser ocupadas en los inicios del siglo XIX. Esta situacién dio origen a una
primera fractura en la estructura econémica y politica del naciente Estado, lo que
repercutié en el desarrollo de la infraestructura: por un lado, un ndcleo dinamico, ligado
a la ganaderia y a la actividad comercial; por el otro, un interior empobrecido y
relativamente atrasado, que seguia organizado bajo el viejo esquema colonial. Lo que
se tradujo mas tarde no sélo en la organizacién administrativa de la Confederacién
Argentina, sino también en la disposicidon de las infraestructuras: a los rios, que
confluian naturalmente en el puerto Unico'®®, se sumaran los rieles, organizados (ya a
partir de la segunda mitad del siglo XIX) en un esquema radial en torno a ese mismo
destino. Lo que dara como resultado ese “pais abanico” al que se refiere Alejandro
Bunge, una categoria a la que se volvera en algunas paginas mas adelante.

Para ese entonces, es decir, ya en las primeras décadas del siglo XIX, la ciudad de
Buenos Aires contrastaba con las escasas poblaciones que se extendian, casi en
completo aislamiento, en medio de un inabarcable territorio. Para retomar la célebre
metéafora utilizada por Domingo Faustino Sarmiento, las ciudades de la Confederacion
Argentina podian ser consideradas como pequefios “oasis de civilizacion” en medio
de un desierto, de una bastedad inconmensurable: la pampa. Como supo decir Borges
en el Prélogo del Facundo:

Ya que medimos el espacio por el tiempo que tardamos en recorrerlo, ya que
las tropas de carretas tardaban meses en salvar 10s morosos desiertos,
[Sarmiento] vio un territorio mucho mas dilatado que el de ahora... En las
llanuras abonadas por la hacienda salvaje que nutrian, procreaban el caballo y
el toro. Ciudades polvorientas, desparramadas casi al azar —Coérdoba en un
honddn, Buenos Aires en la barrosa margen del rio—, remedaban a la distante
Espafia de entonces. Eran, como ahora, mondétonas: el tablero hispéanico y la
desmantelada plaza en el medio... En el desierto, esas casi incomunicadas
ciudades eran la civilizacion™®,

Esta disposicién “insular” -si se permite la metafora- dio lugar al desarrollo de una serie
de economias cerradas, artesanales, casi de auto-subsistencia, con un bajo nivel de
intercambio reciproco. No obstante, la paulatina ocupacion del territorio, y la creciente

89 En un pasaje de Facundo, Sarmiento afirma que el nombre de la “Confederacion” resultaba
casi ficticio, pues la Argentina estaba destinada, por su geografia, a una organizacion unitaria:
“Pero la Republica Argentina esta geograficamente constituida de tal manera, que ha de ser
unitaria siempre, aunque el rétulo de la botella diga lo contrario. Su llanura continua, sus rios
confluentes a un puerto Unico, la hacen fatalmente ‘una e indivisible”. SARMIENTO, Domingo
Faustino (1974). Facundo. Buenos Aires: El Ateneo Editorial, [1845], p. 114.

60 BORGES, Jorge Luis (1974). “Prologo”, Op.cit., p. 7.



integracién con el comercio mundial, comenzaron a modificar este panorama de
manera gradual, aunque la “subordinaciéon™'®' de los pueblos del interior se mantendra
como una constante en el proceso de desarrollo de nuestro pais. Hacia el afio 1820,
alrededor de un cuarto del actual territorio argentino se encontraba ocupado por los
descendientes de los espafioles y por los criollos; veinte afios mas tarde, sobre todo
a partir de las campafas de conquista y de colonizacién emprendidas bajo las
administraciones de Martin Rodriguez, Bernardino Rivadavia y Juan Manuel de
Rosas, el espacio disponible se habia ampliado de manera considerable, sobre todo
en la zona rural de la provincia de Buenos Aires. Sin embargo, como sefalan Aldo
Ferrer'®? y Mario Rapoport'®, el proceso de extensién de las fronteras corrié en
paralelo con el de la apropiacién privada de la tierra, sobre todo a partir de “distintos
hitos” histéricos, la Ley de Enfiteusis'®. A partir de estas disposiciones legales, en
1840, se distribuyeron 8.600.000 hectareas entre tan sélo 293 propietarios, es decir,
casi 30 mil hectareas por persona; en 1857, ocurrié algo similar con las tierras
ubicadas mas alla de las fronteras. Si a eso se le suman las concesiones gratuitas a
partir de los méritos militares exhibidos en las luchas contra el “indio”, “la apropiacion
territorial privada en la provincia de Buenos Aires alcanzé alrededor de 12 millones de
hectareas”® en el transcurso de unas pocas décadas. Todas estas tierras, ocupadas
sobre todo para la cria de vacas, caballos y ovejas, posibilitaron un desarrollo
considerable del espacio bonaerense, siendo el puntapié inicial de un desequilibrio

regional que no hara mas que consolidarse con el paso del tiempo!®e,

16" Cfr. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., p. 103.
‘62 Cfr. FERRER. Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., pp. 76-78.

163 Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica, politica y social de la Argentina (1880-
2003). Buenos Aires: Ediciones Emecé, pp. 41-44.

164 Esta ley, sancionada en mayo de 1826, establecia un sistema de arrendamiento por el cual
grandes extensiones de tierra podian ser alquiladas por pocos “enfiteutas”, los que, a través de
una reforma lograda en la Asamblea de Representantes en el afio 1828, pudieron convertirse
en sus propietarios. Para considerar la actuacion politica e intelectual de Rivadavia, cfr. GALLO,
Klaus (2012). Bernardino Rivadavia. El primer presidente argentino. Buenos Aires: Edhasa.

165 FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., p. 78.

166 *|_a poblacion de las provincias del Litoral crecié sostenidamente durante toda la etapa de
transicion, particularmente en Buenos Aires, ciudad y campafa. Entre 1800 y 1869, fecha del
primer censo nacional, la poblacion de las provincias del Litoral -Buenos Aires, Santa Fe, Entre
Rios y Corrientes- pasé de aproximadamente 100 mil a 850 mil habitantes, lo que implica una
tasa de crecimiento anual acumulativo ligeramente superior al 3%... Dentro del Litoral, Buenos
Aires, ciudad y campanfa, fue la provincia que crecié mas sostenidamente. Hacia 1800 su
poblacion debia representar alrededor del 50% del total del Litoral y en 1869 la proporcion se
habia elevado a casi el 60%. Esto daria una tasa de crecimiento demografico para la provincia
vecina del 3,5% anual entre esos afnos. El dato puede ser exagerado, debido a la precariedad
de la informacion disponible, pero ilustra claramente acerca de la tendencia en el periodo”.
Ibid., p. 82.



En suma, el periodo comprendido entre la llegada de los espafioles y la conformacion
definitiva de la Republica Argentina, hacia la década de 1860, se caracterizd por un
creciente desarrollo e integracion de la economia colonial en el mercado mundial; un
proceso que se acelerdé notablemente luego de la independencia. La produccion y
exportacién de materias primas se impuso como el eje central de la economia y del
desarrollo de la Argentina a lo largo de muchas décadas, adquiriendo su momento de
mayor esplendor durante el periodo al que la historiografia suele referirse como
“agroexportador”. Un periodo que, como se vera en el proximo apartado, dejo

profundas huellas en las primeras trazas que surcaron el territorio de nuestro pais.

Si se deja de lado el contexto general, y se realiza una vuelta sobre los propios pasos,
es posible ofrecer un relato de este mismo periodo desde una 6ptica diferente, desde
la perspectiva particular de Santa Fe. “Todo el mundo estaba de paso por el Rio de
Plata”, decia Juan José Saer en E/ rio sin orillas. La movilidad, entendida aqui como
un proceso socio-técnico, se manifiesta en el origen mismo de la ciudad de Santa Fe
desde los tiempos de la conquista espafola. Surgida a partir de una “encrucijada de
vias fluviales y terrestres”'®’| y evocada como la primera ciudad del Litoral argentino,
su fundacién representd un punto de inflexidon en el proceso de colonizacién del
territorio del Rio de la Plata'®®. Tras el surgimiento del fuerte de Asuncién, en 1537,y
su posterior consolidacion como centro urbano y cabecera del gobierno del Paraguay,
la creacion de Santa Fe respondid a un objetivo bien definido: “abrir puertas a la tierra”
para resolver el aislamiento que experimentaba Asuncion respecto del resto de los
asentamientos de la colonia, comunicando a Paraguay con la salida al Atlantico (a
través del Rio de la Plata) y con los caminos que se dirigian hacia el Alto Peru (a
través de Santiago del Estero y Tucuman)'®. Las expediciones previas, que
marcharon desde Asuncion en direccion transversal y directa hacia el oeste, se vieron
frustradas al evidenciar serias dificultades naturales. Ante ese panorama, la busqueda

de una ruta alternativa implicé la coordinacién de vias fluviales y terrestres, y el

87 CALVO, Luis Maria (2012). La ciudad en la conquista del litoral fluvial del Parana: Santa Fe
la Vieja, 1573-1660. En AAVV. Ciudades y territorio en América del Sur del siglo XV al VIl (pp.
265-302). La Plata, Argentina: Nobuko, p. 295.

188 Como se ha dicho, la ocupacion del actual territorio argentino se originé en la region noroeste,
a partir de la corriente colonizadora del Norte proveniente del Virreinato del Peru. Luego de
sucesivos traslados y fundaciones conflictivas, la colonizacion se consolid6 con la fundacion de
Santiago del Estero en 1553. Santa Fe fue la primera ciudad de la region Litoral (luego de la
fundacion fallida de Buenos Aires, en 1536), fundada en el circuito de la corriente colonizadora
del este, proveniente del Atlantico.

69 Resolver el aislamiento de Asuncion fue parte de un proyecto territorial atin mayor. El plan
de “abrir puertas a la tierra” consistié en comunicar las tierras sudamericanas, que habian sido
colonizadas desde el océano Pacifico, con la salida al Atlantico y, por lo tanto, con la ruta mas
cercana a Espana.



establecimiento de un nudo articulador entre ambos sistemas de comunicacion, el
fluvial y el terrestre, en un punto intermedio del Rio Parand, y a mitad del camino hacia
el Rio de la Plata (Figura 2.1).

De estas expediciones, dirigidas por Juan de Garay, resulté la fundacién de Santa Fe
en 1573, a orillas del rio los Quiloazas (hoy San Javier), impulsando un proceso de
ocupacion del Litoral argentino con la fundacién de otras ciudades sobre el mismo eje
fluvial del Parana: Buenos Aires (1580) y San Juan de Vera de las Siete Corrientes
(1588). Tras su fundacion, y definida la ruta navegable a través de los rios Paraguay
y Parana, la segunda accidén en el plan de “abrir puertas a la tierra” consistié en la
exploracion, apertura y trazado de caminos terrestres hacia el oeste y hacia el sur de
Santa Fe. De estas aspiraciones nacieron, por un lado, los caminos hacia las ciudades
de Santiago del Estero y de Cérdoba, habilitando asi la comunicacién con San Miguel
de Tucuman, con Lima y con el oeste cordillerano'. Por otra parte, y de manera
posterior, se origind el camino que conducia hacia el Puerto de Buenos Aires en forma
paralela a la costa del Rio Parana. A su vez, otros caminos secundarios partian de la
ciudad atravesando chacras y estancias hacia los establecimientos rurales'".

A pesar del desarrollo urbano alcanzado tras la fundacién'’2, ochenta afios mas tarde,
diversos factores (conflictos con poblaciones originarias, plagas de langostas que
arruinaron sembrados y cosechas, pestes que diezmaron a la poblacién, inundaciones
periddicas que destruyeron las zonas riberefias) motivaron el traslado de la ciudad a
un sitio mas conveniente. Sin embargo, existe cierto consenso en que la causa
determinante del traslado fue el de la localizacion de Santa Fe, la cual resultaba
desfavorable respecto de las rutas economicas del Paraguay, Tucuman y Peru. El
trayecto entre el emplazamiento del antiguo sitio y el acceso a los caminos de Cérdoba
y Santiago del Estero, ubicado mas al sur, resultd un obstaculo para el transito de
carretas (medio principal de transporte terrestre), disminuyendo el intercambio
comercial y debilitando el rol asumido por Santa Fe en tanto punto de encuentro de
los diversos caminos'’. Iniciada la mudanza, hacia mediados del siglo XVII, la ciudad

70 Cfr. CECCHINI, Ana Maria (18 de abril de 2011). Santa Fe y el trazado de los primeros
caminos al oeste. Diario El Litoral. Especial: Santa Fe en la gestacion y desarrollo de la
Argentina, pp. 1-4.

71 Cfr. CALVO, Luis Marfa (2012). La ciudad en la conquista...Op.cit., pp. 295-296.

72 A mediados del siglo XVII, la poblacién ascendia a 1.500 habitantes. La dinamica vy el
desarrollo de la ciudad dependia del intercambio comercial con Paraguay y Tucuman, y del
abastecimiento de mulas al mercado altoperuano. Cfr. CALVO, Luis Mariay COLLADO, Adriana
(2005). Santa Fe. Fundacion, traslado y modernizacion. En M.L. Bertuzzi. (Comp.), Ciudad y
urbanizacion. Problemas y potencialidades (pp.48-56). Santa Fe: Universidad Nacional del
Litoral.

73 Cfr. CALVO, Luis Maria (2003). La construccion de una ciudad hispanoamericana. Santa Fe
la Vieja entre 1573-1660. Santa Fe: Ediciones UNL.



quedd definitivamente trasladada en 1660, desde su sitio de fundaciéon (a unos 5
kilémetros al sur de la hoy ciudad de Cayastd) hasta su emplazamiento actual, 80

kildmetros al sur de dicha ciudad, bajando por el cauce del Rio Parana'”* (Figura 2.2).

Tras dos afos de iniciada la mudanza, en 1653 se formalizé el reparto de los solares
urbanos y las 94 tierras de labranza, reproduciendo la estructura originaria y la
distribucién catastral de la ciudad abandonada'™. El sitio elegido para el nuevo trazado
fue la confluencia del Riacho Santa Fe y la desembocadura del Rio Salado,
enmarcado hacia el Este por la Laguna Grande de los Saladillos (hoy Laguna Setubal).
Asimismo, la ciudad se asento sobre el borde este, en la parte mas alta del terreno, y
alejada del Rio Salado y sus anegadizos. Sin embargo, fueron inevitables los
esfuerzos por vadear estas tierras para conectar el nuevo asentamiento con los
caminos terrestres que se dirigian a Cérdoba, Santiago del Estero y Buenos Aires, con
el propdsito de reactivar el tréfico comercial proveniente, principalmente, del
Paraguay. De los distintos cruces sobre el Rio Salado (Ziburu, Aguirre, Las Piedras,
Mihura)'™8, el cruce ubicado en direccién oeste a la traza fundacional de Santa Fe
comenzé a adquirir un mayor protagonismo en la movilidad de la regién. Conocido
originariamente como El Paso, este cruce dio lugar a la formacién del poblado de
Santo Tomé.

Superados los conflictos con los pobladores originarios (mocovies y abipones), luchas
que retrasaron el desarrollo y crecimiento de la ciudad en las primeras décadas del
siglo XVIII, Santa Fe experimentd un periodo de auge econdmico vinculado al corredor
fluvial del Rio Parana. En 1739, la ciudad fue declarada Puerto Preciso, obligando a
todas las embarcaciones que atravesaban el Parana hacer una escala en el Puerto
de Santa Fe. Este privilegio reforzé el rol asumido por la ciudad desde su fundacién

como nudo articulador de comunicaciones, impulsando la reanudacién y finalizacion

74 Tres siglos después del abandono del sitio fundacional, la antigua ciudad fue recuperada a
partir de las excavaciones dirigidas por Agustin Zapalla Gollan, en 1949. Posteriormente, el sitio
fue expropiado por el gobierno provincial y declarado Monumento Histérico Nacional, en 1957.
Actualmente, es preservado como Parque Arqueolégico y destinado a la investigacion y a la
educacion de los jovenes a través de recursos museograficos y didacticos. Cfr. GOBIERNO DE
LA PROVINCIA DE SANTA FE (s/f). Parque Arqueolégico Santa Fe La Vieja. Santa Fe: Ministerio
de Innovacion y Cultura de la Provincia de Santa Fe, Secretaria de Producciones, Industrias y
Espacios Culturales. Recuperado de http://www.santafelavieja.gob.ar/parque-arqueologico.

' Santa Fe fue la primera ciudad del Litoral fundada en América de acuerdo con el modelo
espafol. Su traza urbana consistid en una cuadricula rectangular conformada por once
manzanas de norte a sur y seis manzanas de este a oeste. Segun la tradicion, la plaza de las
ciudades riberefias debia emplazarse a una cuadra de la orilla del litoral maritimo o fluvial. Por
lo tanto, en las cercanias del rio de los Quiloazas en el caso de la primera traza fundacional, y
del Riacho Santa Fe en el caso de la ciudad trasladada, ambos cursos de agua afluentes del
Rio Parana. Cfr. CALVO, Luis Maria (2003). La construccion de una ciudad...Op.cit., pp. 38-39.

76 Cfr. ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso histérico de Santa Fe de la Vera Cruz.
Santa Fe: Castellvi S.A, p. 110.



de importantes obras edilicias a partir del incremento de los ingresos adquiridos por
medio de la recaudacion fiscal. Durante los afios de funcionamiento de la ciudad como
Puerto Preciso, la jerarquia de su posicidon geografica, en tanto enclave indispensable
de la movilidad en el Virreinato del Alto Peru, reafirmé su condicidon de “encrucijada

natural” en el contexto del litoral argentino™”.

No obstante, este ciclo de predominio territorial tuvo su fecha de caducidad. Tras la
creacion del Virreinato del Rio de la Plata, en 1776, y la designacion de Buenos Aires
como su capital, Santa Fe perdié el privilegio de Puerto Preciso, quedando anulado
su funcionamiento en 1780. El Puerto de Buenos Aires absorbié el flujo comercial y
monopolizé la actividad econdmica y comercial de la regién. Por su parte, Santa Fe
inicidé un proceso de estancamiento y de decadencia econdmica que se reflejé en la
paralizacién de obras edilicias y en el deterioro de la dindmica urbana. Blanca Gioria'”®
explica que, mientras la ciudad gozaba de la prerrogativa, circulaban por la ciudad
alrededor de 900 carretas con mercancias, lo que motivaba una gran movilidad de
personas, la cria de ganado, las actividades en las chacras y la construccion de
nuevas viviendas, entre otras actividades urbanas. Hacia 1784, sostiene la autora,
sélo unas 20 carretas integraban el flujo de transito habitual en la ciudad, y unos pocos
navios pequenos ingresaban para comercializar productos menores. La encrucijada

ya no era el centro.

Hacia 1800, cuando Cérdoba ya rondaba los 10.000 habitantes y Buenos Aires los
40.000, Santa Fe alcanzaba la modesta suma de los 4.000. Los edificios publicos mas
significativos, en su sencillez y en su modesta escala, dejaban en evidencia la poco
floreciente situacion que atravesaba la ciudad, y recién en la segunda y en la tercera
década del siglo XIX, el Cabildo y la Iglesia Matriz adquiriran cierto protagonismo como
elementos jerarquicos en la escena urbana, aunque la originaria Plaza de Armas no
sera mucho mas que un espacio vacio en medio del modesto tejido urbano. La ciudad,
“rodeada de agua”, sélo contaba con una calle empedrada; no existia el servicio de
alumbrado publico, no habia ninguna sala de espectaculos y no se editaba ningun
periddico. En palabras de Griselda Tarrago:

La pequefia ciudad de Santa Fe presentaba, a principios del siglo XIX, un
aspecto bastante precario: una urbanizacion con forma alargada de SO a NE y
rodeada de agua, en la que solo habia una calle enguijarrada. La mayoria de
las casas eran de parca construccion, con tapiales de barro al frente, jardin,
paredes también de barro y cafia, en general techadas con paja. Sélo los
edificios importantes, como las iglesias de San Francisco, de San Jerénimo, de

7 Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geogréfico de la ciudad de Santa
Fe 1575-2007. Santa Fe: Ministerio de Innovacion y Cultura, Gobierno de Santa Fe, p. 40.

78 Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio....Op.cit., p. 43.



La Merced y la matriz, mas alguna casa particular, como las de los Aldao o los
Diez de Andino, presentaban un aspecto mas ltcido’.

Al primer plano urbano dibujado por José Arias Troncoso durante el periodo colonial
(1787), le sucederan dos mas en los primeros tiempos de la independencia: el del
capitan de navio Eustaquio Giannini (1811), realizado a pedido de Manuel Belgrano
(quien paso por la ciudad de camino hacia Paraguay), y el de Marcos Sastre (1824).
Estos dos ultimos pondran de manifiesto que el escaso crecimiento poblacional
experimentado por la ciudad tras haber perdido el privilegio del Puerto Preciso, se
corresponde con un estancamiento paulatino en el desarrollo de la planta urbana, de
baja densidad, ya que la expansién detectada en un periodo de cuarenta afios es mas

bien escasa.

Esta representacion [de 1811] registré un enclave urbano de unas cincuenta
manzanas -quince de largo y de dos a cinco de ancho- con su area de guintas
al oeste, dos corrales en los extremos, rancherios en las areas aledanas, la
compacta formacion de los conventos y templos en torno a la plaza principal y
el casco central con una mayor densidad de ocupacion. El area residencial
presentaba centros de manzanas libres y un desarrollo edilicio perimetral sobre
la linea de construccion. La ciudad tenia una trama abierta, con una baja
densidad en la relacion espacio-superficie y con la presencia de jardines y
espesos montes de naranjos y limoneros. En 1824, segun el plano elaborado
por Marcos Sastre, el tejido urbano alcanzaba unas 80 manzanas. En él se
observan detalles de la traza conformada por la implantacién de edificios
publicos y domésticos, donde todavia predominaban los grandes espacios
abiertos, patios, huertas y quintas™®.

En suma, durante la primera mitad del siglo XIX no se exhibié un cambio significativo
en la imagen urbana de Santa Fe, ni en la calidad de vida de sus habitantes. Las
modificaciones fueron lentas, y la poblacion crecié de manera escasa: de los 4.000
habitantes con los que contaba a principios de siglo, pasé a 6.000 en 1858, afio en el
que se realizé el primer empadronamiento provincial'®'. Asimismo, el emplazamiento
del puerto -en las inmediaciones de la interseccion entre las actuales calles Lisandro
de la Torre y Rivadavia-, con la que se buscaban mejores condiciones fluviales para
el arribo de embarcaciones de mayor porte, habia comenzado a desplazar la dinamica

de crecimiento urbano hacia el norte. Esta situacién habia producido una suerte de

79 TARRAGO, Griselda Beatriz (2011). La Santa Fe Criolla. En D. Macor. (Dir.), Signos
santafesinos en el Bicentenario. Santa Fe: Espacio Santafesino Ediciones, p. 92.

180 Ibid., p. 92.

'81 Si se tiene en cuenta los datos de la jurisdiccion provincial, las cifras son las siguientes: “Los
datos de la época [posterior a la Revolucion de Mayo] asignan una poblacion de cerca de
20.000 personas para Entre Rios, 35.000 para Corrientes y sélo unas 15.000 para Santa Fe, que
por entonces se limitaba a una escasa franja junto al rio, mientras que la parte norte se
encontraba bajo el control de pueblos indigenas. Para calcular la cantidad de diputados para
el Congreso de 1824, se tomd como la poblacion total este dltimo numero. Para 1849 no habia
variado sustancialmente, y la cifra apenas ascendia a 19.720. Recién en 1859 se podria hablar
de algun crecimiento mas respetable que subia ese nimero a 41.261 personas”. Ibid., p. 93.



escision entre la “ciudad vieja”, en torno a la Plaza Mayo, y la “ciudad nueva”, en las

inmediaciones del area portuaria, cuyo eje divisorio era la actual calle Mendoza.

Tras la batalla de Caseros y la caida de Rosas, con la instalacion del gobierno de la
Confederacion en la ciudad de Parana y luego de haber sido la sede del Congreso
que sancion¢ la Constitucion Nacional de 1853, la situacion de Santa Fe comenzé a
modificarse de manera paulatina. Sobre todo, a partir del afio 1856, momento en el
que comenzé (con la fundacidon de Esperanza) la instalacion de una vasta red de
colonias agricolas; las que en menos de medio siglo produjeron un “crecimiento
explosivo” de la poblacién y de la produccion en el centro del territorio provincial'®,
Crecimiento a partir del cual la ciudad (y el puerto) de Santa Fe se volvera a convertir
en un nudo de especial importancia para la comunicacién y el intercambio de los
productos de la region. A lo que se sumara, con la aparicion y llegada del ferrocarril,

una modificacién sustancial en los sistemas de transporte.

1.2. Entre estancias, colonias y caminos de hierro: Santa Fe en el

proceso modernizador

Durante la segunda mitad del siglo XIX, sobre todo a partir de las ultimas dos décadas,
la Argentina comenzé a experimentar una serie de transformaciones (econdémicas,
politicas, productivas y sociales) que se materializaron en la estructura del territorio
nacional, profundizando la centralidad de Buenos Aires respecto de las provincias del
interior del pais'®., Luego de la segunda revolucion industrial europea (concentrada

82 | os inicios del plan se remontan al afio 1853, en el que se produjo la firma de un “Contrato
de Colonizacién” entre la provincia de Santa Fe y el empresario Aarén Castellanos, lo que dio
origen a la primera colonia agricola del pais, Esperanza, fundada en 1856 con 150 familias de
inmigrantes franceses y alemanes. Un afo mas tarde, en 1857, la provincia firmoé un contrato
con la empresa suiza Beck y Herzog, a partir del cual se fundé Colonia San Carlos. En los afios
siguientes, en base a este sistema, se establecieron mas de treinta colonias en las zonas mas
proximas a la capital de la provincia, asi como también sobre la costa del rio San Javier, como
Colonia Cayasta. Como sefiala Adriana Collado: “Para evaluar la incidencia de este proceso en
el desarrollo de la Provincia de Santa Fe en la segunda mitad del siglo pasado [XIX], resultan
elocuentes algunas cifras referidas al crecimiento poblacional de ese periodo; en el Censo
Confederal realizado en la provincia en 1858, recién iniciado el plan colonizador, la poblacién
apenas alcanzaba los 41.000 habitantes, nimero que se multiplicara por diez en menos de
cuarenta afnos, ya que en el Segundo Censo Nacional de 1895, la provincia contaba con casi
400.000 habitantes, de los cuales una muy alta proporcion eran extranjeros (42% del total y 51%
de la poblacion rural). lgualmente demostrativas resultan las cifras de superficie cultivada para
la agricultura, que aumentaron explosivamente de las escasas 8.500 Ha productivas en 1863 a
las 1.650.000 Ha de 1895”. COLLADO, Adriana (2004). Colonia Agricola. En J.F. Liernur y F.
Aliata (Dir.), Diccionario de Arquitectura, tomo C-D (pp.106-107). Buenos Aires: Arte Grafico
Editorial Argentino, p. 107.

8 Como senala Ferrer, “La subordinacion definitiva del interior se produciria sélo en la etapa
de la economia primaria exportadora, cuando las corrientes inmigratorias y la vigorosa
expansion de las exportaciones agropecuarias de la zona pampeana convirtieron al Litoral en
el centro dinamico indiscutido del desarrollo del pais. Los ferrocarriles, por su parte, barrerian



fundamentalmente en Gran Bretafia), y en un marco en el que se produjeron muy
importantes redefiniciones de la economia mundial, Argentina se inserté en la
dinamica global como productora y exportadora de carnes y cereales. La vieja
economia colonial, con su aislamiento y sus producciones destinadas casi a la auto-
subsistencia, fue cediendo paso ante el desarrollo de un nuevo modelo productivo
basado en la explotacion agraria de grandes territorios, el cual se veia favorecido por
el potencial que representaba la extensa llanura pampeana (conquistada a lo largo de
toda la centuria a partir de sucesivas campanas “al desierto”) en el marco del mercado
internacional. Al mismo tiempo, el desarrollo y consolidacion de la “economia primaria
exportadora” (para retomar la categoria de Ferrer)'® entre 1860 y 1930, fue
simultaneo al despliegue de procesos que transformaron los espacios urbanos y la

movilidad territorial.

En términos de José Luis Romero, esta es la época en la que las “ciudades patricias”,
nacidas luego de la independencia de los paises de nuestra América, dejé paso a las
“ciudades burguesas”; una época en la que muchas ciudades latinoamericanas
comenzaron a experimentar cambios significativos, “no sélo en su estructura social,
sino también en su fisonomia™'®, La poblacién crecié y se hizo méas heterogénea,
multiplicando sus actividades y alterando el paisaje urbano, poniendo en crisis algunas
costumbres tradicionales y ampliando el espectro de ideas en los diferentes grupos
que comenzaron a dar forma a las sociedades urbanas. En estas ciudades, afade
Romero, se respiraba un aire nuevo, se sentia la magnitud del cambio que las nuevas
circunstancias promovian; ellas estaban “embriagadas por el vértigo de lo que se
llamaba el progreso”®. Asimismo, sefiala el autor, una mirada mas detenida de la
cuestion deja en claro que el fendmeno de modernizacion no se produjo de manera
uniforme, sino que se vio mas bien circunscripto a aquellas ciudades vinculadas al

naciente modelo econdmico, y en las cercanias de los puertos:

Era mucho lo que en Latinoamérica no cambiaba, sobre todo en las vastas
zonas rurales, pero también en muchos centros urbanos. Fueron las ciudades
las que cambiaron, y en particular las grandes ciudades. Porque el cambio
estaba estrechamente vinculado con cierta transformacion sustancial que se
operd por entonces en la estructura econémica de casi todos los paises
latinoamericanos y repercutio particularmente sobre las capitales, sobre los
puertos, sobre las ciudades que concentraron y orientaron la produccion de
algunos productos muy solicitados en el mercado mundial. Fue, ciertamente, la
preferencia del mercado mundial por los palses productores de materias primas
y consumidores virtuales de productos manufacturados lo que estimuld la

con las distancias, ultima linea de defensa del aislamiento del interior”. FERRER, Aldo (2004).
La economia argentina... Op.cit., p. 103.

184 Cfr. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., p. 107.
8 ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica: las ciudades... Op.cil, p. 247.

8 Ibfd., p. 247.



concentracion, en diversas ciudades, de una crecida y variada poblacion, lo
que creo en ellas nuevas fuentes de trabajo y suscitd nuevas formas de vida, lo
que desencaden¢ una actividad desusada hasta entonces y lo que acelero las
tendencias que procurarian desvanecer el pasado colonial para instaurar las
formas de la vida moderna™’.

Por un lado, la llegada de inmigrantes europeos atraidos por las nuevas oportunidades
que ofrecia el “granero del mundo” ante los problemas y los conflictos desatados en
las principales ciudades de la Europa industrializada; por el otro, la incorporacion del
ferrocarril, en tanto sistema de transporte que resultaba indispensable para el traslado
de la produccién proveniente del interior del pais hacia el Puerto de Buenos Aires. He
alli los dos elementos que definieron una dinamica de disposicion radial que consolidé
la concentracion espacial del capital y la consecuente formacion de una “estructura
latifundista”®. La combinacién de ambos procesos derivé en un modelo que, si bien
generd cierta prosperidad y modernizacién de la vida urbana, también sent6 las bases

de la concentracion de la riqueza en las ciudades y en el pais.

En términos generales, mientras las grandes fortunas (fundamentalmente de Buenos
Aires) capitalizaron el mercado inmobiliario, los trabajadores rurales y los inmigrantes
recién llegados experimentaron importantes dificultades para acceder a la propiedad
de la tierra, tanto urbana como rural'®. Esta incapacidad por contener a una poblacion
en aumento, y la fuerte dependencia econémica respecto del mercado internacional
revelardn las limitaciones del modelo, principalmente en periodos de crisis mundiales

y redefiniciones globales.

%7 Ibid., pp. 247-248.
188 Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica... Op.cit., p. 43-44.

'8 Como ya se ha senalado, la ocupacion territorial de la pampa argentina culminé durante la
“conquista del desierto” liderada, en la década de 1870, por el general Julio Argentino Roca.
Como senala Ferrer: La concentracion de la propiedad de la mayor parte de las mejores tierras
de la region pampeana, previa al ingreso masivo de inmigrantes y de la insercion del pais en el
mercado mundial, resulté decisiva para la evolucion posterior del pals. La ley 947 de 1878
autorizé a emitir un empréstito internacional garantizado por tierras. Cada titulo de 400 pesos
daba derecho a una legua cuadrada, (2.500 hectareas) y la suscripcion minima era de cuatro
titulos por 10 mil hectareas. En 1882 se realizé un remate de tierras en las embajadas argentinas
de Londres y Paris con un tope de 40 mil hectareas por comprador y lotes de entre 25 y 400
hectareas para la agricultura, norma eludida mediante la figura del testaferro. Por dltimo, en
1885, una ley de premios para los militares participantes de la campana del desierto asigno
8.000 hectareas a los jefes y 100 a los soldados, tierras que fueron en su mayor parte vendidas
por sus endeudados beneficiarios a companias inmobiliarias”. FERRER, Aldo (2004). La
economia argentina... Op.cit, p. 127. Como consecuencia de este proceso, afirma Romain
Gaignard, “la totalidad de las tierras de la pampa ya tenia duefio en 1884... [A partir de ese
momento], el pais no tiene mas tierra agricola que ofrecer a los inmigrantes europeos que
comienzan a llegar en olas cada vez mas poderosas, atraidos por la perspectiva de hacerse de
una propiedad en las tierras virgenes que la Argentina acababa de incorporar al espacio
nacional”. GAIGNARD, Romain (1989). La pampa argentina. Ocupacion — Poblamiento —
Explotacion, de la conquista a la crisis mundial (1650-1930). Buenos Aires: Ediciones Solar, p.
253.



Pero véase este proceso con mayor detalle. Como ya se ha indicado, la posibilidad de
aprovechar el ganado cimarrén con fines comerciales fue el puntapié inicial de lo que
luego seria denominado como el “modelo primario exportador”. En un periodo
comprendido, grosso modo, entre 1860 y 1930 (es decir, entre la conformacioén
definitiva de la Republica Argentina y el golpe militar que derrocé al dirigente radical
Hipdlito Irigoyen), la economia de nuestro pais basé el incremento de su riqueza en la
unidad productiva de las estancias y en las colonias agricolas, ya que la exportacion
de los productos derivados de este tipo de explotacion (el cuero, la lana, la carne y los
cereales) fueron la base sobre la que se desarrollé la Argentina hasta la crisis mundial
que se desencadend entre finales de la década de 1920 y principios de 1930. En
efecto, como se ha dicho, tras la segunda revolucién industrial, los paises centrales
habian comenzado a demandar cada vez mas cantidad de productos primarios como
los que producia Argentina, situacién a partir de la cual la actividad agropecuaria y la
region del Litoral experimentaron un desarrollo notable. Muy superior y desigual al de

las demas regiones de nuestro pais'®.

Para poder llevar adelante la explotacién agricola del Litoral, sin embargo, primero fue
necesario generar las condiciones politicas que garantizaran la paz interior. En otras
palabras, resulté imprescindible resolver de una vez por todas los conflictos que se
habian originado tras la Revolucion de Mayo de 1810, y que, tras varias décadas de
“anarquia” y enfrentamientos internos -de aquella emblematica division facciosa entre
“unitarios” y “federales”-, encontraron su resolucion entre las décadas de 1850 y 1860:
primero, mediante la sancion de la Constitucidon Nacional (1853), luego, tras la victoria
del ejército de Buenos Aires en la batalla de Pavon (1861), con la consolidacion
definitiva de la Republica Argentina'®'. Al afio siguiente de aquella ultima batalla, en la
que Justo José de Urquiza fue derrotado por el ejército liderado por Bartolomé Mitre,
éste ultimo se convirtid en el primer presidente del pais unificado, generando las
condiciones necesarias para su desarrollo. En efecto, luego de las tres presidencias
inaugurales de Mitre (1862-1868), Sarmiento (1868-1874) y Nicolas Avellaneda (1874-
1880), en las que el modelo de pais disefiado por la Generacion del 37 se puso en
practica'®, este periodo se completd a partir de 1880, afio en el que se federalizé la

0 Para considerar “el quiebre del equilibrio interregional” que se produce en este perfodo, cfr.
FERRER, Aldo (2004). Historia econdmica... Op.cit., pp. 173-178.

91 Para considerar los ribetes de este periodo fundacional, cfr. TERNAVASIO, Marcelo (2015).
Historia de la Argentina, 1806-1852... Op.cit. Para considerar los avatares historicos del periodo
inmediatamente posterior, cfr. SABATO, Hilda (2012). Historia de la Argentina, 1852-189C.
Buenos Aires: Siglo Veintiuno Editores.

92 | a idea pertenece a Romero: “La accién de los primeros tres presidentes constitucionales
de la nacion unificada —-desde 1862 a 1880- no fue sino la realizacion de la politica postulada
por aguel movimiento que se inicié en 1837”. ROMERO, José Luis (2010). Las ideas politicas
en argentina. Buenos Aires: Fondo de Cultura Econdmica, [1956], pp. 133-134.



ciudad de Buenos Aires y se inicié la primera presidencia de Julio Argentino Roca
(1880-1886) 3.

Segun sefala Romero, este programa politico (que “a partir de la presidencia de Mitre
comenzo a cumplirse con una intensidad febril”)'% se propuso transformar la realidad
y crear una estructura de pais civilizado con el fin de dar a luz una nacién moderna.
Para tal fin, los “estadistas argentinos de entonces” se propusieron resolver una serie
de acuciantes problemas; en particular, la baja densidad de poblacion, el aislamiento
y el atraso econémico, la ausencia de ordenacion legal del Estado y la inexistencia de
educacion basica. Para resolver estas dos Ultimas cuestiones, que en este andlisis se
dejaran de lado, se sancionaron toda una serie de disposiciones legales como el
Cédigo Civil (1869), el Cédigo Penal (1881), la ley de Matrimonio Civil (1888) y la ley
de educacién laica, conocida como “ley 1.420” (1884); para resolver las dos primeras,
se apeld a la llegada de inmigrantes y a la promocién de la inversidn extranjera con el

fin de desarrollar la infraestructura ferroportuaria.

Amparadas en la maxima acufada por Juan Bautista Alberdi, para quien “gobernar es
poblar’®, las primeras administraciones del pais unificado asumieron el compromiso
de “hacer desaparecer el desierto”, promoviendo una activa politica inmigratoria, cuya
eficacia parecia determinar el éxito o el fracaso de toda la gestion. En efecto, segun
los datos aportados por diversos historiadores, entre mediados del siglo XIX y el inicio
de la Primera Guerra Mundial, el saldo neto de los inmigrantes llegados a la Argentina

fue de 3,3 millones'%, lo que ubico a nuestro pais entre los maximos receptores de

198 Bajo el liderazgo de la figura de J.A. Roca se organiz6 una coalicién dominante, el Partido
Autonomista Nacional (PAN), ligada a los sectores hegemonicos de la sociedad de la época,
los cuales también se encontraban fuertemente ligados a los capitales extranjeros. Se inaugur6
de este modo un periodo al que se conoce como “régimen oligarquico”, el cual perdurd hasta
la primera presidencia de Hipdlito Irigoyen (1916-1922), primer presidente electo bajo la “Ley
Séenz Peria”.

% ROMERO, José Luis (2010). Las ideas politicas... Op.cit., p. 165.

9% En efecto, el titulo del capitulo XXX| de las Bases es: “En América gobernar es poblar”. En
ese marco, Alberdi afirma lo que sigue: “;Qué nombre daréis, qué nombre merece un pais
compuesto de doscientas mil leguas de territorio y de una poblacién de ochocientos mil
habitantes? Un desierto ;Qué nombre daréis a la Constitucion de ese pais? La Constitucion de
un desierto. Pues bien: ese pais es la Republica Argentina; y cualquiera que sea sus
Constitucion no sera otra cosa por muchos afios que la Constitucion de un desierto. ;Pero, cudl
es la Constitucion que mejor conviene al desierto? La que sirve para hacerlo desaparecer. [...]
Asi, en América gobernar es poblar. Definir de otro modo el gobierno, es desconocer su mision
sudamericana”. ALBERDI, Juan Bautista (2007). Bases y puntos de partida para la organizacion
politica de la Republica Argentina. La Plata: Terramar [1852], pp. 211-212.

19 En cuanto a la distribucion, indica Ferrer: “Del saldo inmigratorio neto de 3.300.000 personas
entre 1857 y 1914, el 90% se radico en la region pampeana y, de ésta, alrededor de una cuarta
parte en las zonas rurales de la misma. De este modo, del total de inmigrantes que se
incorporaron definitivamente al pais entre esos afnos, alrededor de 800 mil quedaron en zonas
rurales de la region pampeana. Bajo el fuerte estimulo de la incorporacion de inmigrantes, la
poblacion rural de la region pasé de aproximadamente 600 mil habitantes en 1869, a 1.300.000



toda América, sélo detras de Estados Unidos y Canada'¥’. Si se amplia un poco el
periodo y se toma en cuenta los nimeros brutos, el total de inmigrantes registrados
por la Direccién de Inmigracién ascendié, entre 1857 y 1939, a 6.756.712 personas'®,
En ese contexto, la tasa neta de inmigracion tendié a superar en forma holgada al
crecimiento vegetativo de la poblacion, llegando incluso a duplicarla en diversos
periodos especificos, como el quinquenio 1885-1890. En efecto, segun sefiala Mario
Rapoport, los saldos migratorios, que hasta 1880 no habian excedido los 10.000
inmigrantes anuales, experimentaron un crecimiento geométrico en los afos
posteriores: durante la década de 1880-1890, llegaron a un promedio anual de 64.000
personas; durante la primera década del siglo XX, alcanzaron un promedio de 112.000

inmigrantes anuales'®.

Como consecuencia de ello, si se analiza los datos registrados en los primeros tres
censos nacionales (1869, 1895 y 1914), se puede observar una serie de cambios
notables en la estructura de la poblacion argentina. En primer lugar, un crecimiento
muy rapido de la poblacién total, que se multiplica casi por cinco en tres décadas y
media, pasando de 1,7 millones en 1869 a 7,8 millones en 1914, habiendo sido de 3,9
millones en 1895. En segundo lugar, se observa un notable crecimiento del porcentaje
de extranjeros, que llegan a casi un tercio de la poblacion total al final del periodo. En
efecto, los inmigrantes, que en 1869 eran tan so6lo 210.000 (un 12,1% de la poblacion),
eran poco mas de 1 milléon en 1895 (25,4% del total) y alcanzan la cifra de 2.357.952
(29,8% de la poblacion) en 1914. Por ultimo, se observa una importante disminucion
de la poblacion rural y el consecuente crecimiento del porcentaje de poblacion urbana,
que pasa del 33% del total en 1869 al 58% en 1914200,

en 1895 y 1.900.000 en 1914, cuando culmina el proceso inmigratorio y el desarrollo de la
etapa”. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., p. 145.

97 Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econémica... Op.cit., p. 57.
% Ibid,, p. 54.
19 pidf., p. 55.

200 3eglin sefiala Rapoport, este fenémeno se vincula con otro que ya se ha mencionado; el de
la rapida distribucion y apropiacion de la tierra pampeana. “El acceso a la propiedad de la tierra
se habia vuelto extremadamente dificil porque las principales tierras ya estaban distribuidas y
la valorizacion de su precio, originada en principio por su puesta en explotacion, pero también
por la especulacion, imposibilitaban su adquisicion. Por el contrario, la creciente demanda del
sector urbano, especialmente en Buenos Aires y otras ciudades, como consecuencia del
desarrollo de la infraestructura y de las actividades terciarias y de la paulatina ampliacion del
mercado interno, fue un polo de atraccion para el inmigrante, aungue no coincidiera con 10s
objetivos iniciales de la politica inmigratoria. Esto contribuy6, entre otras razones, a gque la
poblacion urbana creciera a un ritmo mas sostenido que la rural y, hacia 1914, llegara a
superarla con cierta amplitud”. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica... Op.cit., p. 57.



La llegada de estos nuevos habitantes?®®! se vio acompaifiada por una creciente
extranjerizacion de la economia argentina. En efecto, ésta no sélo se encontraba cada
vez mas vinculada al mercado mundial a través de la exportacién de productos
provenientes de la agricultura y la ganaderia, sino que también comenzé a contar con
la creciente presencia de capitales extranjeros, capitales que llegaban a nuestro pais
en forma de inversiones destinadas al desarrollo de la infraestructura ferroportuaria®,
la cual resultaba imprescindible el funcionamiento pleno del modelo agroexportador?®,
Los paises industrializados, en especial Gran Bretaia y los Estados Unidos, instalaron
empresas procesadoras de granos, frigorificos y bancos, al tiempo que realizaron
importantes obras vinculadas a los trenes y a los barcos. El ferrocarril fue, en tal
sentido, uno de los proyectos mas importantes en el que se volcaron las inversiones?%,
El tendido de las vias en la Argentina, como se dijo antes, se dispuso bajo una
estructura radial, dado que las cabeceras de todas las empresas ferroviarias tenian
su destino final en Buenos Aires. En una palabra, la funcién principal de estos caminos
de hierro era comunicar todas las zonas de produccién agricola y ganadera con el
principal puerto del pais, desde donde esos productos partian con direccién hacia
Europa. De esta manera, el tendido de la red ferroviaria contribuyé de manera notable

201 Quienes no solo iniciaron la conformacién de una incipiente clase obrera, sino que también
trajeron consigo toda una serie de ideas politicas (socialistas, anarquistas...); ideas que, poco
a poco, comenzaron a producir conflictos al interior del régimen oligarquico. Atentos a esta
situacion, en 1912, Carlos Pellegrini y Roque Saenz Pefia promovieron la sancion de la ley de
voto masculino, secreto y obligatorio, a partir de la cual los hijos de los recién llegados llevaron
al poder a Hipdlito Irigoyen (1916-1922), candidato de la Union Civica Radical.

202 “Entre 1880 y 1911 en Argentina se construyeron y pusieron en funcionamiento los puertos
ultramarinos Buenos Aires, La Plata, Rosario, Santa Fe, Bahia Blanca y San Nicoléas. Dicha
infraestructura portuaria fue uno de los protagonicos dispositivos del proceso modernizador que
sirvi¢ instrumentalmente a la integracion del pais y a la asimilacion de su vida econémica a los
mercados internacionales” FEDELE, Javier (2009). Ciudad y Rio. La construccion histdrica de
un paisaje (Santa Fe, 1886-1952) (Tesis doctoral). Barcelona: Universitat Politecnica de
Catalunya, p. 75.

203 “En 1913, el total de capitales extranjeros invertidos en la Argentina representaba el 8,5% de
las inversiones extranjeras de 10s paises exportadores de capital en todo el mundo, el 33% de
las inversiones extranjeras totales en América Latinay el 42% de las inversiones del Reino Unido
en lamisma region. En algunos afios determinados dentro de ese periodo, el flujo de inversiones
extranjeras a la Argentina lleg¢ a tener tal magnitud como para absorber, en el afio 1889, del
40% al 50% de las inversiones totales del Reino Unido en el exterior que, en €se mismo afio,
originaba la mayor parte del flujo internacional de capitales”. FERRER, Aldo (2004). La economia
argentina...Op.cit.,, p. 122.

204 “Del capital existente en 1913, el 36% estaba invertido en ferrocarriles, el 31% en titulos
gubernamentales y en servicios publicos el 8%. Esto es, del total de la inversion extranjera
aproximadamente el 75% estaba destinado a proporcionar el capital basico de infraestructura
en transportes y servicios publicos y, a través de la absorcion de titulos del gobierno, a articular
politica y econémicamente al pais mediante el financiamiento de la inversion y el gasto publico.
El 25% restante estaba compuesto por inversiones en comercio e instituciones financieras (20%)
y en actividades agropecuarias (5%). Los capitales extranjeros predominaban en la industria
frigorifica, en el acopio interno de granos y en su comercializacion internacional y en los
ferrocarriles, es decir, en segmentos clave de la cadena de agregacion de valor de la
produccién primaria”. /bid., p. 130.



a consolidar el proceso de concentracion econémica y poblacional de la Argentina®®,
asi como también la centralizacién territorial que habia comenzado a desarrollarse
hacia estas latitudes por lo menos hacia un siglo, con la instauracién de Buenos Aires
como capital del Virreinato del Rio de la Plata. Un proceso que, desde una perspectiva
de /arga duracion, incluso podria remontarse mas atras, a la decision de instalar un
fuerte en la “puerta” de ingreso fluvial al sur del continente. Un fuerte que, ya devenido
ciudad, comenzara a sentirse cada vez mas cerca del mundo europeo que del interior
del pais. Como lo sefialé Ezequiel Martinez Estrada, en referencia a la Buenos Aires

que inicia su predomino en 1880:

Después [de la Mendoza y la de Garay] estan la ciudad de la Emancipacion,
que coincide con algunas formas vivas del interior, y la ciudad de 1880 que
viene creciendo por encima de la planta edilicia de un piso: la ciudad de todos
y de nadie. Esporadica e intermitentemente predomina sobre las otras dos
ciudades, ésa de 1810, libre, entusiastica, efervescente en el ideal de la
redencion humana y anhelante de un gran porvenir; la ciudad de los préceres,
la Unica ciudad nuestra. En seguida pasa a dominar, persistente y pliumbea, la
ciudad de los grandes suefios del terrateniente y del hacendado, del politico y
del agente de la banca internacional: la ciudad que da la espalda al interior y
mira a Europa®®,

En suma, una primera etapa del desarrollo de la Argentina habia comenzado con la
expansion y ocupacion del territorio, asi como por el trazado de los limites para la cria
de la hacienda en las estancias bonaerenses. Una segunda etapa, luego de la
segunda mitad del siglo XIX, se caracteriz6 por la implantacién de colonias agricolas
y por el incremento de la produccion de cereales como el trigo, el lino y el maiz, lo que
dio lugar a una economia fuertemente expansiva y a una transformacién profunda del
territorio argentino, el cual comenzé a estar cada vez mas surcado por los caminos de

hierro.

El ferrocarril fue la respuesta al problema de transporte, al rebajar radicalmente
los fletes y posibilitar la puesta en produccion de las tierras mas alejadas de los
puertos de embarque y de los centros de consumo. En 1857 existian solamente
10 km. de vias férreas en el pais; treinta anos después, en 1887, habian
aumentado a 6.700 km. En 1900 alcanzaban los 16.600 km. y en 1914, 35. 500
km. Cuando concluye la etapa [agroexportadora], en 1930, la extension de la
red ferroviaria ascendia a 38.634 km. La red ferroviaria tuvo un disefio radial
que convergia desde las principales localidades del interior hacia Buenos Aires
y los otros principales puertos de embarque: Rosario, La Plata y Bahia Blanca.
La mayor densidad de la red se localizé en la region pampeana donde se
radicaban la mayoria de la poblacion, el poder adquisitivo mas alto y el origen

205 El aumento de la poblacion de la ciudad de Buenos Aires merece un pérrafo aparte en el
andlisis de los censos del periodo: sus habitantes pasaron de 187 mil en 1869, a 663 mil en
1895 y a 1,5 millones en 1914. La ciudad concentraba, en 1869, el 13% de la poblacion del
pais; en 1914, ese porcentaje habia ascendido al 20%.

206 MARTINEZ ESTRADA, Ezequiel (2001). La cabeza de Goliat... Op.cit., p. 24.



de casi la totalidad de la produccion exportable. La red se organizé en torno de
cuatro ejes: los Ferrocarriles del Sur, Central, Oeste y Buenos Aires-Pacifico®”.

El modelo agroexportador parecia exitoso; sin embargo, tenia evidentes limitaciones.
Entre ellas, la excesiva dependencia de la economia argentina respecto del mercado
internacional, ya que Argentina se encontraba en una posicién muy vulnerable frente
a las posibles crisis que pudiera sufrir el mercado mundial, dado que cualquier
contratiempo en los paises centrales, en aquellos que requerian los productos
producidos en el territorio bonaerense y en la “pampa gringa™, podia ocasionar
efectos devastadores. Lo que puede observarse en la saga de crisis mundiales que
afectaron de manera notable a las finanzas del pais, como la de 1874, la de 1890, la
de 1914 y la de 1930°%.

En conclusion, a pesar de que el Estado habia sido administrado con relativa eficacia
durante el periodo analizado en este segundo apartado, dando lugar al nacimiento de
una Argentina moderna vy territorialmente cada vez mas integrada, el modelo no sélo
resulté ser muy inequitativo, en tanto que habia promovido una gran concentracién de
la propiedad privada de la tierra, sino que sélo mantuvo su dinamismo gracias a
condiciones extrinsecas: al hecho de que el mercado mundial conjugaba una gran
demanda y buenos precios para la produccion agropecuaria. En suma, el sistema

27 FERRER, Aldo (2004). La economia argentina...Op.cit., pp. 145-146. Para considerar con
mayor detalle la historia de los ferrocarriles, cfr. SCALABRINI ORTIZ, Raul (1957). Historia de
los ferrocarriles argentinos. Buenos Aires: Editorial Plus Ultra, [1948]; para un resumen mas
apretado, cfr. WILLIAMS, Fernando (2004). Arquitectura Ferroviaria. En J.F. Liernur y F. Aliata
(Dir.), Diccionario de Arquitectura, tomo E-H (pp. 76-87). Buenos Aires: Arte Grafico Editorial
Argentino.

208 Cfr. GALLO, Ezequiel (2004). La pampa gringa. Buenos Aires: Edhasa.

209.1874: Afo en el que se produjo una fuerte caida en el precio internacional de la lana, el
principal producto de exportacion argentina por ese entonces.

1890: En este caso, la situacion fue mas bien la inversa: la crisis tuvo inicio en la Argentina, pero
repercutio fuertemente en todo el mundo. En los afos previos, bajo la presidencia de Miguel
Juarez Celman (1886-1890), nuestro pais habfa experimentado un importante proceso de
endeudamiento, sobre todo con el fin de ampliar la red ferroviaria y modernizar la ciudad y el
puerto de Buenos Aires, no pudiendo alcanzar un desarrollo exportador suficiente para
garantizar el pago de las deudas contraidas. El default de la Argentina, que entr6 en cesacion
de pagos por cuatro afnos, produjo la renuncia de Juarez Celman y una crisis que casi condujo
a la quiebra del Baring Brothers, uno de los principales acreedores del pais.

1914: El estallido de la primera guerra mundial gener6 desabastecimiento a nivel mundial, y
Argentina volvié a experimentar dificultades para importar bienes y equipos, interrumpiéndose
el flujo de capitales extranjeros. La caida de las exportaciones, a su vez, afectdé sobre todo a
los cereales, principal producto de la exportacion, situacion que se mantuvo hasta 1918. En
base a esta situacion, durante la década de 1920, los gobiernos radicales de lrigoyen (1916-
1922) y Marcelo Torcuato de Alvear (1922-1928) tomaron algunas decisiones muy importantes,
intentando una via de desarrollo que no se sostuviera solo en las bondades de la pampa. La
mas importante de estas medidas fue la de la creacion de Yacimientos Petroliferos Fiscales
(YPF), el 3 de julio de 1922.

1930: La crisis bursatil iniciada en Wall Street, en 1929, repercutié fuertemente en todos los
paises del mundo. En la Argentina, en particular, marca el fin del periodo agroexportador. El 6
de septiembre de 1930, ademas, se produce en nuestro pais el primer golpe militar, el cual dara
inicio a un proceso politico tormentoso que solo culminara en 1983.



funcioné bajo ciertas condiciones del mercado, produciendo un buen nivel de
prosperidad y desarrollo general, aunque concentré mucho la riqueza en las manos
de la oligarquia terrateniente. Asimismo, cuando cambiaron esas condiciones
externas, el modelo consolidado a partir de la década de 1860 no pudo dar solucién a
las necesidades de una poblacion que se habia expandido de manera notable, por lo
que resultd inevitable ensayar un nuevo sendero. Un sendero que permitiera hacer

frente al cambio de la fortuna.

Si se relata esta misma historia desde la perspectiva particular de Santa Fe, también
se pueden observar algunos cambios significativos. Como se ha dicho hacia el final
del apartado anterior, el afo 1856 resulté decisivo para la ciudad, ya que la instalacién
de la primera colonia agricola en Esperanza fue el puntapié inicial de una nutrida red
a partir de las cuales la regién experimenté un boom de crecimiento?'®, Ademas, a la
densificacion poblacional y al incremento de las capacidades productivas de las areas
circundantes, se sumé un hecho de no menor importancia: la modificacion del sistema
de transporte, con la llegada de las primeras vias férreas, lo que posibilité una salida
mas agil y econdmica de las materias primas producidas en el territorio del centro de
la provincia a través del Puerto de Santa Fe (instalado primero sobre el Rio Colastiné,
y mas tarde reemplazado por un ambicioso Puerto de Ultramar). Como sefiala Javier
Fedele,

[La construccion del Puerto] debe enmarcarse en el proceso de transformacion
productiva y social que atraveso el pais en, aproximadamente, ultimo tercio del
siglo XIX, y que en el terreno econdmico es historiograficamente reconocido
como la actuacion del “modelo agroexportador”. Este proceso prescribia los
lineamientos por donde discurririan los sucesos en la region conformada a partir
de la ciudad de Santa Fe; ese mismo proceso le otorgaba un rol protagénico a
la region del litoral y Santa Fe poseia condiciones para insertarse en el mismo.
[...] La ciudad de Santa Fe y su area circundante habian comenzado a
participar en este proceso de modernizacion a partir de la politica llevada
adelante por cuenta de la Provincia, con la instalacion de colonias agricolas
para la explotacion productiva del territorio. Esto iba determinando una region
definida por los actuales departamentos del centro y norte de la provincia en
donde la ciudad de Santa Fe hacia de centro, dada su calidad de capital y la
existencia de un primitivo puerto. Estas colonias transformaran a la region en
productora principalmente de trigo, también de lino, maiz y cebada. Se estaba
dando el nacimiento del hinterland que fundamentaria la construccion del futuro
puerto de ultramar, y que se sostendria con la continua expansion de la
demanda internacional que adquiere particular intensidad en los dltimos anos
del siglo XIX, y se extiende hasta la Primera Guerra Mundial’'".

210 Segun senala Rapoport, este boom inicial, fechado en la década de 1860, estuvo
directamente vinculado con la guerra de la Triple Alianza, ya que la zona de las colonias cubria
las necesidades de abastecimiento del ejército aliado. Ademas, destaca el hecho de que las
colonias de Santa Fe resultaron de especial importancia para lograr el autoabastecimiento de
trigo. Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econémica... Op.cit., p. 67.

2" FEDELE, Javier (2009). Ciudad y Rio... Op.cit., pp. 85-86.



Los cambios experimentados por la ciudad durante aquel periodo pueden observarse,
por ejemplo, en el aumento de la poblacion: de los 6.102 habitantes registrados en el
primer empadronamiento de 1858, se habia pasado a 10.670 habitantes registrados
en el primer Censo Nacional de 1869, y a un total de 15.099 en el Censo Provincial
de 1887. Lo que se tradujo en una ampliacién considerable del entramado urbano, y
en un incremento del volumen de las edificaciones, con manzanas mas compactas y
ya menos abiertas. A partir de la década de 1880, el crecimiento de la poblacién se
aceleré de manera significativa, llegando a 73.000 habitantes en 191622, Ademas, en
1885, la compaiiia Ferroviaria provincial, FF.CC. Santa Fe a las Colonias, inauguré su
primer tramo, conectando a la colonia Esperanza (que para ese entonces ya contaba
con 4.426 habitantes) con la ciudad de Santa Fe.

Un aflo mas tarde, se dijo, se inauguré un puerto sobre el Rio Colastiné, 11 kildmetros
al este del casco urbano, aunque ya desde los primeros afos del siglo XX se comenzé
con la construccién de un importante Puerto de Ultramar, ubicado a pocas cuadras del
centro comercial de la ciudad, el cual fue inaugurado en 1911. En directa vinculacién
con esa infraestructura portuaria®'®, también se multiplicaron las lineas ferroviarias que
llegaban hasta la ciudad: en 1891 llegé la linea FF.CC. Buenos Aires y Rosario (luego
Central Argentino), y en 1205 la del FF.CC. Central Norte Argentino, lo que derivé en
la construccion de tres estaciones ferroviarias y en una amplia infraestructura ligada a
ellas. Ademas, por esos mismos afios también se construyeron algunos de los
edificios mas importantes de la ciudad, como el Teatro Municipal, la Escuela Industrial
de la Nacion, la Casa de Gobierno Provincial (en el sitio del demolido Cabildo), el
Palacio Legislativo o la Basilica de Guadalupe.

Finalmente, puede destacarse también que, hacia finales del siglo XIX, se produjo la
primera expansion urbana planificada de la ciudad, ya que en 1887 el municipio

212 Aligual que en todo el territorio nacional, en Santa Fe también se incrementé de modo notable
la proporcion de inmigrantes: en 1869, los extranjeros representaban ya el 15,6% de la
poblacion de la provincia. En 1887, ese porcentaje se habia elevado al 38,3% y en 1895 ya
llegaba al 41,9 %. Cfr. ENSICK, Oscar (1988). Historia econdmica de la Provincia de Santa Fe.
Rosario: UNR Editora.

213 Segun Alejandra Saus, este caracter hibrido seria una de las particularidades propias de la
ciudad de Santa Fe: “En la Argentina de mediados del siglo XX, Canal Feijéo refiri¢ a dos tipos
de ciudades: las concéntricas 0 mediterraneas (para el asentamiento de la colonia) y las
excéntricas o litorales (que tenian vocacion centrifuga), en las cuales la infraestructura
ferroportuaria habria tenido un rol determinante, enlazando tales nucleos urbanos sobre un
territorio productivo. Angel Guido plante¢ dos urbanismos: uno para las ciudades del Norte, sin
puertos, ligadas a la influencia incaica y la tradicion colonial; otro para las ciudades del litoral,
portuarias, cosmopolitas, con el dinamismo aportado por la interaccion con el mundo. Ahora
bien, Santa Fe cuestiona esta clasificacion taxativa porque registra evidencias de ambos
modelos: una ciudad de fundacion hispanica con trazado de cuadricula y situacion insular que
integré a la infraestructura ferroportuaria con tres estaciones de ferrocarril. La primera se ubico
al Este de la trama urbana, sobre lo que luego seria el centro, otra al Suroeste y una tercera al
Norte del perimetro urbanizado, estando las tres destinadas al movimiento mixto de cargas y
pasajeros”. SAUS, Maria Alejandra (2014). Ferrocarril y ciudad. Rosario: UNR Editora, pp. 14-
15.



autorizdé un emprendimiento inmobiliario disefiado por el Ing. Emilio Schnoor, quien
propuso el trazado del Bulevar Galvez, ubicado hacia el noreste del casco fundacional
de la ciudad y en las cercanias de la estacién FF.CC. Santa Fe, a cuyos margenes
fue delineado el barrio Candioti. Un barrio que presento caracteristicas novedosas en
su disposicion espacial, con manzanas mas reducidas y calles mas anchas que las de
la Santa Fe colonial y criolla, dando cuenta de criterios de urbanizacién propios de la
modernidad. Poco a poco, en base a la creciente actividad que producian el puerto y

el ferrocarril, Santa Fe comenzaba a ser una “ciudad burguesa”.

En efecto, si se analiza el Plano de la ciudad que se elabor6 con motivo del Centenario
de la Independencia argentina, en 1916, ya aparecen evidenciadas algunas de las
mas importantes caracteristicas de la ciudad a lo largo del siglo XX: el nuevo Puerto
de Ultramar, una red ferroviaria completa, un primer tramo de la avenida costanera
sobre la Laguna Setubal, el trazado de los diversos caminos de acceso y de
vinculacién con la regién circundante, y una creciente expansiéon de la cuadricula
urbana, que sélo se detiene ante los diversos obstaculos naturales. Poco a poco, la
zona de quintas y chacras comenzaba a lotearse, a conectarse y a urbanizarse,
marcando un crecimiento de la mancha urbana en sentido norte y oeste, aunque
todavia con un tejido disperso y de baja densidad, en una tendencia que continuard
consolidandose hasta la actualidad.

2. La génesis de los Corredores de Expansion
Urbana del GSF

2.1. CORREDOR LITORAL DE BORDE

En funcién del modo en el que el proceso de urbanizacién de la ciudad de Santa Fe
se vinculé con sus bordes litorales, en las Ultimas décadas del siglo XIX comenzaron
a delinearse las diferencias socio-espaciales que hoy se experimentan a lo largo del
CLB. Se trata de una construccién social y espacial indisociable del modo en el que,
aludiendo a la triada lefebvriana, fueron concebidas, percibidas y vividas las cuencas
del Rio Salado y del Rio Parana. En otras palabras, es “la naturalizacidon geografica

de un binarismo social, histérico y contingente™' que se experimenta entre el borde

214 Alejandro GRIMSON utiliza esta expresion para caracterizar la contraposicion entre el norte
prospero y el sur tradicional de la ciudad de Buenos Aires. GRIMSON, Alejandro (2009).



Avenida
Costanera
"Siete Jeles”

este, caracterizado por la apertura del tejido urbano hacia la Laguna Setubal; y el
borde oeste, determinado, por el contrario, por la clausura de la ciudad respecto del
Rio Salado. La genealogia de una representacion denostada del oeste puede trazarse
desde las descripciones de aquellos viajeros que exploraron el territorio a mediados
del siglo XIX, quienes no hallaron en los banados del Salado el mismo atractivo que
generaba el sistema del Rio Parana?'s. Esta zona de arrabales, como la denominaron
algunos de aquellos exploradores, se mantuvo alejada del proceso de urbanizacién
hasta la segunda década del siglo XX, quedando exenta del proyecto modernizador

que “abri¢” la ciudad hacia la Setubal.

Durante este periodo, por lo tanto, se trazé el primer tramo del CLB: la Avenida
Costanera “Siete Jefes” (1901-1903) sobre la Laguna Setubal y su posterior
reconfiguracion junto a la concrecién de obras de defensas hidricas (1928). Al mismo
tiempo, el terraplén construido para el ramal del Ferrocarril Central Argentino -
FCCA- (1911-1912) actio de “cierre” y defensa para el crecimiento de la mancha
urbana que avanzaba, por aquel entonces, hacia el oeste del trazado fundacional y en
direccion a los bafiados del Rio Salado. Por otra parte, durante las primeras décadas
del siglo XX se confeccionaron los primeros documentos urbanisticos para la ciudad
de Santa Fe: el conjunto de ordenanzas del intendente Juan Arzeno (1889); el plan
del intendente Edmundo Rosas (1910) y el Plan de Urbanizacién (1927)2'6. Como se
vera a continuacién, sus propuestas tendieron a cimentar las diferencias socio-

espaciales que se materializaron, mas tarde, a lo largo del CLB.

2.1.1. Una avenida costanera y un terraplén ferroviario

Durante mas de dos siglos, entre el traslado de la ciudad a su actual localizacién, alla
por 1660, y finales del siglo XIX, la mancha urbana de Santa Fe crecié en forma
continua en direccion norte y oeste a partir de su trazado fundacional. Sin embargo,
como se dijo antes, la ciudad mantenia todavia por aquellos afos las caracteristicas
de una pequefna “aldea”, con un total de 6.102 habitantes, de acuerdo a los datos

Introduccion: clasificaciones espaciales y territorializacion de la politica de Buenos Aires. En A.
Grimson, M. Ferraudi Curto y R. Segura. (Comps.), La vida politica en los barrios populares de
Buenos Aires (pp.11-38). Buenos Aires, Argentina: Prometeo Libros, p.18.

215 Cfr. COLLADO, Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas...Op.cit.,
pp. 39-45.

216 Un analisis detallado de estos planes se encuentra en: COLLADO, Adriana (1994). Santa Fe.
Proyectos urbanisticos para la ciudad 1887-1927. Documento de trabajo N° 2. Santa Fe: PEHIS-
CEDEHIS-UNL; COLLADO, Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades
provincianas...Op.cit.



extraidos del primer empadronamiento realizado en 18582 (Figura 2.3).
Posteriormente, en el marco de un incipiente proyecto de modernizacion urbana, la
construccion de obras significativas se concentré sobre el borde este de la ciudad.
Entre ellas se destacaron el trazado del Bulevar Galvez y la diagramacién del Barrio
Candioti en 1887, la construccion de la Avenida Costanera “Siete Jefes” entre 1901 y
19083, el Parque Orofio en 1904 y el Puerto de Ultramar entre 1904 y 1911 (Figuras
2.3; 2.4). La generacion de suelo urbano que desencadend la ejecucion de estas obras
derivd en la valorizacion y en el aumento de la renta urbana, limitando la compra de
esas tierras a los sectores de mayores ingresos, lo que a su vez derivo en la posterior
instalacion de viviendas sefioriales sobre la Avenida Costanera “Siete Jefes”. Esta
reorganizacion del espacio urbano, junto a la escasa o nula intervencion del municipio,
que se limitaba a dar curso a propuestas recibidas, permitié el ascenso de diversos
actores privados. Quienes, ante una normativa insuficiente para la organizacion del
crecimiento urbano, actuaron sin restricciones de acuerdo a sus propios intereses
inmobiliarios?'8, Asimismo, luego de la habilitacién del Puerto de Ultramar en 1911, la
creciente dinamica econdémica y comercial experimentada por la ciudad se vio
acompaiada de un significativo incremento poblacional?'®, dando lugar a la ocupacion
de tierras anegadizas hacia el oeste y hacia el sur del trazado central. Aquellas tierras,
desprovistas de servicios y ocupadas por bafiados y cavas, no despertaban ningun
interés para la actividad inmobiliaria y, en consecuencia, resultaron accesibles para la

instalacion de los nuevos grupos obreros (Figura 2.3).

En el mismo periodo en que se iniciaban los trabajos para la construccién del nuevo
Puerto de Ultramar, comenzaron a consolidarse los espacios de paseo y de recreacion
junto al rio. En este contexto, surgié el primer tramo del CLB frente a la Laguna
Setubal, a través de la concrecién de la Avenida Republica (hoy Avenida Costanera
“Siete Jefes”) y el Parque Orofio. A partir de una ordenanza promulgada por el Consejo
Deliberante en 1901, se trazaron las primeras tres cuadras, conocidas originalmente
como Alameda Isabel La Catdlica. Dos afios mas tarde, desde la Oficina de Obras
Publicas de la Municipalidad se presenté un proyecto de prolongacién para alcanzar

217 Cfr. CALVO, Luis Maria y COLLADO, Adriana (2005). Santa Fe. Fundacion, traslado y
modernizacion...Op.cit., p. 50.

218 En referencia al proyecto presentado por el Ing. Schnoor para el trazado del Bulevar Galvez,
Adriana Collado sostiene: “Evidentemente la inicial voluntad politica de subsidiar a los sectores
més necesitados, cedid ante la dinamica del mercado de tierras. Se verificaria asi, en esta
instancia, la idea del rol del Estado al que no le correspondia terciar en la regulaciéon de los
procesos urbanos sino circunscribirse a brindar las condiciones para la valorizacion del capital”.
COLLADO, Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas...Op.cit, p.115.

219 Segun los datos registrados en los diferentes Censos, Santa Fe contaba con una poblacion
total de 15.099 habitantes en 1887, de 22.685 en 1895, y de 59.574 en 1914. Lo que implica un
incremento superior al 160% en las dos décadas anteriores al inicio de la Primera Guerra
Mundial.
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una extensiéon de diez cuadras, por lo que la avenida quedd limitada por el Parque
Orofio en su extremo sur y por las vias del FCSF a Colastiné en su extremo norte. No
obstante, durante las dos primeras décadas del siglo XX, el paseo costanero se
caracterizd por una precaria ocupacion, todavia de caracter suburbana, a causa de la

vulnerabilidad que presentaban los terrenos aledafnos en tiempos de crecida.

Al respecto, una crénica del ano 1914 sefalaba lo siguiente: “Pasé el tiempo y con el
tiempo aquella obra, que fuera recibida como algo necesario, fue cayendo en el
abandono hasta el momento actual, en que vive su hora de decadencia completa™?°.
Algunos afos después, en 1928, a partir de la concrecién de obras de defensa hidrica,
como muros de contencién y relleno de suelos bajos, la Avenida Costanera “Siete
Jefes” cobrd un nuevo impulso en la dinamica urbana de Santa Fe, consolidandose
como el “pulmdén” mas importante de la ciudad. Tal como afirma el autor de una crénica
de 1930:

Aseguran los higienistas que las plazas y los paseos son los pulmones de las
ciudades. Si eso es cierto, nuestra Avenida Costanera (Avenida de los Siete
Jefes en el breviario oficial), es el mejor pulmén de la ciudad. Por 1o menos, alli
respiran a sus anchas todos los vecinos que, en estos dias de primeros calores,
se fugan de las calles recalentadas por el sol??'. (Figura 2.5).

Ahora bien, en contraposicion a las obras de revalorizaciéon y defensa construidas en
el borde este de la ciudad durante las primeras décadas del siglo XX, la ocupacién de
las tierras adyacentes a los bafados del Rio Salado, y la ausencia de estrategias
urbanisticas por parte del municipio, dieron lugar al surgimiento de serios conflictos
urbanos en el borde oeste de Santa Fe. El terraplén construido entre 1911 y 1912 para
el ramal del FCCA que servia de enlace con el nuevo Puerto de Ultramar, oficié de
defensa para aquellos asentamientos que ocuparon los bafiados ubicados entre el
Bulevar Zavalla y las vias ferroviarias. Esta incipiente urbanizacién del oeste,
impulsada fundamentalmente por la aparente seguridad que brindaba el mencionado
terraplén, se vio promovida en el marco de un proceso de instalaciéon de nuevos
equipamientos urbanos (la Estacion de FCCA en 1892, el Hospital Italiano en 1890/94,
el Hospital lturraspe en 1896/1911, el Hospital de Caridad en 1904), y fortalecida por
la rapida accesibilidad al area central que ofrecia la penetracion de calle Mendoza.

La situacion de todo este sector se agravé en el afo 1929, durante una crecida del

Rio Salado, la cual afectdé de modo considerable a los asentamientos ubicados en las

220 Diario Santa Fe, 11/06/1914. La Avenida Republica, p. 2.

221 Diario El Orden, 3/11/1930. Se trata del mejor pulmén de la ciudad, p. 48.



cercanias del actual Hipédromo y del Cementerio Municipal, afectando también la
circulaciéon sobre la Avenida Presidente Perdén, y anegando el barrio Barranquitas y
las zonas circundantes al Parque Garay. Hacia el sur de la ciudad, el agua avanzé
sobre el barrio Centenario, ubicado en las tierras bajas adyacentes al Riacho Santa
Fe. En una crénica periodistica de la época, el director del Departamento de Obras
Publicas de la Municipalidad resalt6 el contraste entre “las magnificas obras” que se
habian llevado adelante en el Parque Orofio y en la Avenida Costanera “Siete Jefes”,
y la necesidad urgente de “obras de defensa y rellenamiento (sic)” en el sur y en el

oeste de la ciudad.

Recorriendo la zona urbana a objeto de conocer los efectos producidos por la
inundacion en distintos barrios se puede constatar la necesidad de construir
obras de defensa y rellenamiento en determinadas zonas. Esta necesidad salta
a primera vista con sélo ver el estado actual de nuestro Parque Orofio y de la
Avenida Libertad o de Los 7 Jefes, que no han sido alcanzados por las aguas
como consecuencia de la magnifica obra de construccion y relleno efectuado
en dichas zonas [...] Ahi esta el contraste, en la parte sur y oeste, puesto que
las aguas han avanzado inundando una zona mayor de 1000 hectareas,
comprendidas desde la parte sur del cementerio hasta la desembocadura del
rio Salado con el arroyo ‘Quilld’. Esta ha llegado a perjudicar zonas enteras cuya
poblacion mas o menos densa tuvo que abandonar sus viviendas, como ha
sucedido en el barrio denominado Centenario, en el situado a inmediaciones
del Parque Juan de Garay y en toda la zona comprendida entre el ferrocarril
Central Argentino y las vias del F.C. Santa Fe a Rosario®?,

2.1.2. Los bordes en los primeros planteos urbanisticos para la
ciudad de Santa Fe

Entre finales del siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX, se confeccionaron los
primeros planes urbanos para la ciudad de Santa Fe, al tiempo que el avance de
teorias urbanisticas desarrolladas en el contexto internacional comenzé a resonar en
distintas ciudades argentinas. En el afio 1889, el intendente Juan Arzeno introdujo un
conjunto de proyectos de ordenanzas?® a fin de organizar con cierta sistematicidad el
area urbanizada, haciéndose evidente las ideas higienistas surgidas en el ambito
europeo tras el avance de la ciudad industrial. Entre las propuestas alli esbozadas, el
borde oeste comenzé a formar parte de la representacion urbana, y de las intenciones

por comenzar a estructurar la periferia.

222 Diario Santa Fe, 15/03/1929. Un importante proyecto del director de Obras Publicas Ing.
Marelli, al que las crecientes dan palpitante actualidad, p. 3.

225 | os distintos proyectos de ordenanzas fueron presentados aisladamente, sin configurar un
plan general para la ciudad. Sin embargo, afirma Collado, las distintas propuestas pueden ser
leidas de manera articulada dada su proximidad cronoldgica y la repetida voluntad por
sistematizar el area urbanizada, marcar los limites y estructurar la periferia. Cfr. COLLADO,
Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas...Op.cit., p. 179.



En términos generales, Arzeno propuso el cierre de la ronda de bulevares con el
objetivo de limitar la urbanizacién hacia el norte y el oeste, a partir del trazado del
Bulevar Galvez y del Bulevar Zavalla, respectivamente. No obstante, si bien sus
propuestas pusieron de manifiesto cierta voluntad por dotar de lugares de interés a la
ciudad y por generar una trama de espacios colectivos®?, la relacion del tejido urbano
con la costa del Salado aln no estaba siquiera planteada, y la misma nocién de “cierre”
manifestaba de manera incipiente un rechazo que luego sera reproducido, casi de
manera sistematica, a lo largo de todo el siglo XX. En efecto, como ya se ha
comentado mas arriba, al tiempo que se consolidaba entre los santafesinos una
imagen postergada del crecimiento oeste, el borde este sobre la costa de la Laguna
Setubal se convertia en un objeto casi predilecto de intervencién para la aplicacién de
teorias urbanisticas asociadas al embellecimiento de las ciudades, a través de la
construccién del Parque Oroiio y de la Avenida Costanera “Siete Jefes”.

Algunos anos mas tarde, en 1910, el intendente Edmundo Rosas present6 una nueva
propuesta de estructuracién general de la ciudad, incorporando ideas del movimiento
norteamericano de la City Beautiful. Dichas propuestas, que segun Collado?® pueden
ser entendidas como un verdadero plan urbanistico, focalizaron nuevamente en la
costa este de la ciudad. Mas precisamente, en los terrenos ganados al rio a partir de
la construccidn del nuevo Puerto de Ultramar, donde se proyectd la instalacion del
Parque Central, una avenida diagonal hacia el norte en vinculacion con el Parque
Orofio y el ensanche de la Avenida Rivadavia. Si bien el plan global planteaba un
sistema de avenidas ortogonales y diagonales junto a la ubicacion estratégica de
parques urbanos, es evidente que la relaciéon de la ciudad con el Rio Salado aun no
representaba un motivo de interés, manteniéndose todavia al margen del ideario

urbano.

El dltimo documento urbanistico de este periodo corresponde al Plan de Urbanizacion
de 1927, presentado ante el Concejo Deliberante por el concejal Julio Cabal, y cuya
limitada documentacion mantiene incierta su autoria. El plan consistia en un conjunto
de iniciativas dirigidas a regular el desarrollo urbano en términos estrictamente
funcionales y estéticos. En efecto, a partir de criterios distributivos y de zonificacion,
un grupo de propuestas abogaban por la localizacién de barrios tipo jardin y de nuevos
espacios verdes sobre el borde de la Laguna Setubal, mientras que la prevision del
area industrial, los grandes contenedores, los cuarteles y barrios obreros fueron
planteados hacia el borde oeste, en las proximidades del Rio Salado, sentando las

bases de un ideal fuertemente segregado, tanto espacial como socialmente. Esta

224 Cfr. COLLADO, Adriana (1994). Santa Fe. Proyectos urbanisticos...Op.cit.,, p. 15.

225 Cfr. COLLADO, Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas...Op.cit.,
p. 307.



voluntad por diferenciar zonas urbanas se manifiesta, por ejemplo, en la descripcién

del trazado de la Avenida de Circunvalacién:

Esta avenida arrancara del final de la avenida Republica, pasara delante de los
grandes parques urbanos, de los barrios parques destinados a la edificacion
costosa y bella, continuara por delante del pueblo de Guadalupe, seguira
haciendo curvas de hermosa perspectiva a la Laguna Setdbal, cortara
perpendicularmente el eje del gran Stadium y Gimnasio Municipal, v,
abandonando la laguna se dirigird hacia el Oeste, después, contorneando la
extension posible de la ciudad se dirigira al Sud, para pasar lateralmente por la
zona industrial y por delante de los barrios obreros hasta alcanzar la proyectada
avenida 27 de Febrero?®.

Si bien el plan prestd especial atencion a los problemas vinculados a la circulacion y
propuso un sistema de vias diagonales que permitirian el acceso a toda la planta
urbana, la propuesta de una avenida costanera de caracter paisajistico sobre el borde
este nuevamente desestimd el margen oeste, poniendo de manifiesto que, hacia
finales de la década de 1930, una buena parte del crecimiento urbano se habia
consolidado de espaldas al Rio Salado. En suma, a pesar de haber quedado sin
efecto, la idea de trasladar el area industrial, de servicios y de almacenamiento,
manifestada en forma explicita por primera vez en el Plan de 1927, no sélo nutrié el
ideario de futuros documentos urbanisticos de Santa Fe, sino que también contribuyé
a reforzar la representacion de los santafesinos respecto del borde oeste. Casi desde
un inicio, la construcciéon material y simbdlica de esta area de la ciudad estuvo ligada
a sucesivas connotaciones negativas, las cuales se vieron reforzadas por la
instalacion de diferentes equipamientos urbanos considerados indeseables e
insalubres para el desarrollo de la vida urbana: el matadero, el lazareto, el asilo para
inmigrantes, el cementerio, la carcel, el reformatorio de menores y diversos hospitales,

incluido el hospital psiquiatrico®?’.

En definitiva, puede concluirse que, mientras la estructura impuesta por el ferrocarril
origind la dispersion de la trama urbana hacia el norte de la ciudad en una forma
discontinua, el sistema vial, todavia subsidiario del transporte ferroportuario, senté las
bases de la consolidaciéon del borde este de Santa Fe, dando inicio a uno de los
escenarios mas emblematicos y representativos que caracterizan aun hoy a la ciudad,
con la Laguna Setubal como telén de fondo. Se evidencia, al mismo tiempo, el origen
de una suerte de degradé socio-espacial: el potencial estético y paisajistico del
Bulevard Galvez, de la Avenida Costanera “Siete Jefes”, del Puente Colgante (del que
se hablara en el préximo apartado) y del Parque Orofio, se alejan y contraponen a la

2% Propuesta para la Avenida Circunvalacién de Santa Fe presentada en el Plan de
Urbanizacion de 1927, citado en: COLLADO, Adriana (2007). Modernizacién urbana en
ciudades provincianas...Op.cit., p. 590.

227 Cfr. SZUPIANY, Estefania (2018). Aquel lejano Oeste: paradojas de la (in)movilidad en la
ciudad de Santa Fe. Cadernos Metrdpole, 20(41), 151-170.



connotaciéon marginal y deslucida que recibié de una primera época el borde oeste,
reservado para el asentamiento de las clases obreras, para el descanso de los

muertos y para el encierro de los locos.

2.2. CORREDOR LITORAL ESTE

La expansion hacia el este de la planta urbana de Santa Fe tiene sus origenes en la
formacion del Camino de la Costa, extendido entre el viejo y el nuevo asiento de la
ciudad. A lo largo de su trazado -un “serpenteante” camino de tierra en medio de una
geografia agreste e inundable- se instalaron una serie de colonias agricolas y, entre
los asentamientos mas cercanos a Santa Fe, se formé el primer poblado de la Costa:
el pueblo de San José del Rincdn a partir del fuerte construido en los albores del siglo
XVIII. A partir de estas primeras tensiones, la instalacion del Puerto de Colastiné, ya
a finales del siglo XIX, junto a los primeros tendidos del FCSF y los sucesivos puentes
ferroviarios sobre la Laguna Setubal, impulsaron nuevas vinculaciones con la periferia
este santafesina. No obstante, hacia finales de la década de 1920 la construccion del
Puente Colgante (1924-1928) inaugurd un nuevo periodo en la movilidad territorial
del CLE. A continuacion, se analiza el proceso de conformacion de este corredor
desde el traslado de la ciudad de Santa Fe hasta la concrecion de dicha conexion vial.

2.2.1. El Camino de la Costa, entre el viejo y nuevo sitio

Tras el traslado de la ciudad de Santa Fe, entre 1650 y 1660, la interaccion entre el
antiguo asentamiento y la nueva localizacion reforzé la condicion fluvial y terrestre de
su eje de comunicacién (Figura 2.6)°%%. Las tierras que hoy pertenecen a este
corredor, es decir, los barrios de La Guardia y Colastiné (ambos correspondientes a
la jurisdiccion de la ciudad de Santa Fe), y las localidades de San José del Rincon y
Arroyo Leyes, fueron adjudicadas por Juan de Garay al Capitan Antén Martin en 1580,

2% Adriana Collado denomina “Corredor de la Costa” a la unidad geografica y cultural
comprendida entre la localidad de La Guardia y la ciudad de Reconquista, aproximadamente
unos 300 km. a lo largo de la RP1. El objeto de estudio presentado por la autora fue acotado al
segmento del corredor comprendido entre las localidades de La Guardia y San Javier, con una
extension aproximada de 150 km., incluyendo en dicho trayecto a los “pueblos de la Costa™
Colastiné Norte, San José del Rincon, Arroyo Leyes, Los Zapallos, Santa Rosa de Calchines,
Cayasta, Helvecia, Saladero Cabal, entre otros sitios y parajes. Por su parte, esta Tesis focaliza
en el primer segmento comprendido entre la Laguna Setubal y el Arroyo Leyes, en una extension
aproximada de 30 km., que incluye a las jurisdicciones de Colastiné y La Guardia, San José del
Rincoén y Arroyo Leyes. Cfr. COLLADO, Adriana (2012). Introduccion. En A. Collado. (Comp.),
El Corredor de la Costa. Conformacion del paisaje y reconocimiento de sus recursos culturales
(pp. 7-24). Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL.



en el marco del reparto de tierras destinadas a chacras y estancias tras la fundacién
de Santa Fe (Figura 2.7). No obstante, es en el momento del traslado de la ciudad
cuando estas tierras comenzaron a adquirir un mayor protagonismo territorial. En
1659, fueron transferidas al Cabildo a través del sargento Antonio Vera Muxica,
encargado de la mudanza, y repartidas nuevamente en chacras para el
abastecimiento de la ciudad nueva. Hacia fines del siglo XVII, el viejo Rincén de Antén
Martin se convirtié6 en un importante centro de producciéon de sementeras a nivel
regional. Por otro lado, y pese a su cercania a la ciudad de Santa Fe, estas tierras no
fueron ajenas a las incursiones indigenas, lo que derivé en la construccién del fuerte
de Rincon en el afio 1714. Hacia mediados de este mismo siglo, el primer padrén de
la zona constataba el asentamiento de 47 familias, los soldados del fuerte y

pobladores indigenas?®.

En las primeras décadas del siglo XIX, el poblado de Rincén adquirié entidad como
centro urbano a partir de la configuracion de su trazado, convirtiéndose en el Unico
poblado de la Costa, y en uno de los cuatro asentamientos urbanos existentes en el
territorio de la Provincia de Santa Fe, junto a Santa Fe, Rosario y Coronda?¥®. Durante
la segunda mitad del siglo XIX, el desarrollo del Corredor de la Costa estuvo asociado
a las nuevas politicas de colonizacion agricola e inmigracion europea impulsadas por
el gobierno provincial desde 1856, con la fundacién de Esperanza en el centro de la
provincia. Entre las primeras colonias fundadas sobre este Corredor se encuentran
Santa Rosa (1861), Helvecia (1865), California (1866), San Javier (1867), Cayasta
(1867), Colonia Francesa (1867) y Colonia Inglesa (1867). Por su parte, San José del
Rincén mantuvo su condicidn de pueblo riberefio, quedando exento del proyecto

colonizador.

Ahora bien, cabe sefialar que las expectativas de progreso construidas en torno a la
colonizacién agricola no fueron homogéneas en el territorio provincial. Las colonias
de la Costa no adquirieron la misma relevancia e impulso que si experimentaron
aquellas colonias que fueron instaladas en el centro y sur de la provincia. En tal
sentido, como sefala Adriana Collado, el relato de los cronistas que recorrieron la
Costa, fundamentalmente en las ultimas décadas del siglo XIX, pone de manifiesto el
contraste de esta relevancia®®'. Entre aquellos relatos, sostiene la autora, era
constante la idea del aislamiento al que los pobladores estaban sometidos a causa de

una “geografia hostil’, que amenazaba los recorridos, tanto a través de la via fluvial

229 Cfr. CALVO, Luis Maria (2012). Antecedentes sobre la ordenacion territorial ... Op.cil., p. 46.
230 Hasta 1883, el territorio provincial estuvo divido en cuatro departamentos: La Capital, San
Jerénimo, San José y Rosario. El antiguo Rincon de Antdn Martin se convirtié en cabecera del
Partido y luego Departamento de San José en 1819.

231 Cfr. COLLADO, Adriana (2012). Introduccién... Op.cit., pp. 14-15.



como de la via terrestre; este Ultimo conocido como el Camino de la Costa hasta los
inicios de su pavimentacién, en 1938. De ambos circuitos paralelos, la navegacion por
rios y arroyos resultaba mas eficiente y regular, reforzando el rol histérico que oficio
el agua como principal medio de comunicacién a través del Rio Parana y sus

afluentes?32.

2.2.2. Un puerto y cuatro puentes

Tras el incipiente proceso de conformacién de un corredor de crecimiento hacia el este
de la ciudad de Santa Fe, el territorio donde hoy se extiende el CLE experimentd un
gran impulso a partir de la materializacién de nuevas conexiones a finales del siglo
XIX. La instalacion del Puerto de Colastiné y la consecuente habilitaciéon de un ramal
del Ferrocarril Santa Fe, ambos en 1886, marcaron el inicio de un lento proceso de
urbanizacién hacia la periferia este santafesina, sobre todo a partir de una condicién
territorial que, como sefala Gisela Rausch, se caracterizaba por la incorporacion del
territorio al régimen econémico mundial?®. Por su parte, Maria Laura Bertuzzi ahade
que “...ni aquellos asentamientos precarios, ni la posterior fundacién de la ciudad de
Santa Fe, transforman tan radicalmente el paisaje como lo hacen las fundaciones de
colonias agricola-ganaderas del siglo XIX y el sistema de caminos, puertos y
ferrocarriles que las acompanan™3*. En efecto, si bien las colonias instaladas en el
Corredor de la Costa no adquirieron la misma relevancia y pujanza que alcanzaron las
ubicadas en el centro y sur de la provincia, como Esperanza o San Carlos, estas
ultimas convirtieron a la ciudad de Santa Fe en el ndcleo de una regién productora,
fundamentalmente, de trigo, lino, maiz y cebada, emergente del proceso de
colonizacién agricola. En este contexto, la dirigencia de Santa Fe propuso la dotacién

232 Cfr. BERTUZZI, Maria Laura (2012). Paisaje, agua, historia y proyecto. Claves para pensar la
Costa. En A. Collado. (Comp.), EI Corredor de la Costa. Conformacion del paisaje y
reconocimiento de sus recursos culturales (pp. 93-115). Santa Fe, Argentina: Ediciones UNL, p.
98.

233 Cfr. RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana. La expansion de la ciudad
sobre el valle de inundacion, Santa Fe 1886-1959 (Tesis doctoral inédita). Universidad Nacional
de Rosario, Facultad de Humanidades y Artes, Rosario, Argentina, p. 48.

234 BERTUZZI, Maria Laura (2015). Marcas en el paisaje. Permanencias y ausencias como
pautas de interpretacion del territorio ribererio (Tesis doctoral). Universidad Politécnica de
Catalunya, Barcelona, p. 24.



de un nuevo puerto®® en las cercanias de la ciudad central, con el objetivo de colocar

dicha produccién en las rutas del mercado nacional e internacional?®® (Figura 2.8).

En ese nuevo escenario, comenzé a funcionar el Puerto de Colastiné, cuya terminal
sur fue puesta en operacion en el afio 1886, y cuya terminal norte hizo lo propio en el
afio 1900. Ambas terminales se encontraban a cargo de la Compafia Francesa de
Ferrocarriles, y se vinculaban directamente con el ramal a Colastiné del Ferrocarril
Santa Fe a las Colonias, que unia Santa Fe y Esperanza desde 1885. Construido por
la Compainia inglesa J.C. Meiggs, este ramal se extendié hasta el poblado de San
José del Rincon en 1888, ofreciendo un servicio regular de trenes de pasajeros. A
partir de estas transformaciones, entre 1890 y 1910 la actividad del nuevo puerto
adquirié un gran dinamismo y un alto protagonismo en la regién, convirtiéndose en el

segundo puerto de mayor jerarquia de la provincia de Santa Fe (Figuras 2.9).

Particularmente en el area de la Costa, sostiene Laura Bertuzzi®®, los puertos fueron
componentes econémicos y sociales relevantes en la configuracién del territorio, sobre
todo debido a la precariedad de los caminos terrestres y a la llegada tardia del servicio
ferroviario. En tal sentido, cabe sefalar que el crecimiento y la consolidacion del puerto
de Colastiné, fue acompafiado con el desarrollo de otros puertos y embarcaderos
secundarios sobre el Rio San Javier, los cuales reactivaron el dinamismo y la
movilidad fluvial del corredor litoralefio. En particular, los puertos de cabotaje de
Helvecia, San Javier y Cayasta, y los fondeaderos de Santa Rosa y San José del

Rincon.

No obstante, la desafortunada implantacion del puerto sobre el valle de inundacién del
Rio Parana afectd su operatividad en tiempos de crecidas, al quedar inundadas las
vias ferroviarias que lo conectaban con la ciudad central. Al mismo tiempo, las
condiciones naturales del suelo ofrecian una escasa resistencia estructural para la
instalacion definitiva del puerto ultramarino (Figura 2.10). Ante estas dificultades, la
dirigencia santafesina no tardé en encomendar los estudios correspondientes para la

instalacion de un nuevo puerto en la misma ciudad de Santa Fe. Tras una serie de

2% La instalacion de un nuevo puerto suponia la complementacion con el antiguo puerto
existente en la ciudad de Santa Fe, cuya precariedad y obsolescencia se presentaba tanto en
epocas de bajante como de crecidas del Rio Parana, a causa del escaso calado y las inseguras
defensas hidraulicas, respectivamente.

26 Entre las motivaciones para la instalacion de un nuevo puerto, Javier Fedele destaca la
preocupacion por parte de la dirigencia santafesina por recobrar la preeminencia territorial de
la ciudad de Santa Fe. La pérdida de esta hegemonia se debia, en parte, al éxito del proceso
modernizador experimentado en el sur provincial, con centro en la ciudad portuaria de Rosario.
Cfr. FEDELE, Javier (2009). Ciudad y Rio...Op.cit., p. 87.

237 Cfr. BERTUZZI, Maria Laura (2015). Marcas en el paisaje... Op.cit., p. 91.



desavenencias politicas y econdémicas, extendidas durante las dos décadas mas
relevantes en el funcionamiento econémico y social del Puerto de Colastiné, el nuevo
Puerto de Ultramar quedd inaugurado en 1911 (Figura 2.11). A partir de este
momento, tras el desmantelamiento (1912) y cierre definitivo (1926) del Puerto de
Colastiné, la pérdida de gravitacion de dicha zona marcara un punto de inflexion en el
desarrollo del CLE. En términos de Gisela Rausch, se produjo una transicién a partir
de la cual un periodo caracterizado por una territorialidad de explotacion dej6 paso a
un periodo donde la condicién territorial resulté marginada y postergada, caracterizada
por el abandono del territorio y la construccién de un vacio legal?®. A lo que se suma,

ademas, un estancamiento del crecimiento poblacional®®,

En este corto periodo de auge y ocaso del CLE, vinculado de modo directo al
desarrollo ferroportuario de la regién, tampoco resulté menor la incorporacion de
nuevas infraestructuras de conexion sobre el curso de la Laguna Setubal. En efecto,
el paisaje costero de la ciudad se vio alterado por la construccion de tres puentes
ferroviarios, financiados por la Compaiia Francesa de Ferrocarriles, y un puente
colgante y acueducto vial; sin embargo, solo entre 1935 y 1943 dos de ellos se
mantendran activos en forma simultanea. El primer puente ferroviario comenzé a
funcionar en 1886, sobre la traza del ramal al Puerto de Colastiné, ubicada en la
desembocadura de la Laguna Setubal, uniendo el extremo norte del actual Club
Regatas con las inmediaciones del actual Yacht Club. Su funcionamiento se extendié
casi por dos décadas, hasta 1905, momento en que colapsé debido a una gran crecida
del Rio Parana. Durante dos afos, €l movimiento ferroviario entre Santa Fe y Colastiné
se mantuvo suspendido hasta la habilitacion de un segundo puente en 1907.

El nuevo ramal se construy6 1,5 kildmetros al norte del anterior, a la altura del actual
Bulevar Muttis, sobre la Avenida Costanera “Siete Jefes”, manteniéndose activo
(aunque con un reducido funcionamiento tras el desmantelamiento del Puerto de

Colastiné y la instalacion del Puerto de Ultramar) hasta 1926, momento en el que su

2% |a delimitacion de estos periodos responde a la construccion, realizada por la autora, de
dos unidades histoéricas para el estudio de la expansion de la ciudad de Santa Fe sobre el valle
de inundacion. Mientras que, en el periodo comprendido entre 1886 y 1912, la periferia jugo un
rol central en las dinamicas econdémicas de la capital santafesina, el periodo comprendido entre
1912 y 1959 puede ser caracterizado a partir de las acciones de vaciamiento experimentadas
a partir de la desconexion de la periferia este respecto de las dinamicas econdémicas
dominantes. Cfr. RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana...Op.cit., pp. 29-
31.

29 Si se analizan los datos censales, puede verificarse esta tendencia. En el empadronamiento
realizado por la provincia de Santa Fe, en 1887, Colastiné y Rincon contaban con una poblacion
total de 2.460 habitantes; en el Censo Nacional de 1895, este nimero ascendia a 2.734. Dos
décadas mas tarde, en el Censo Nacional de 1914, el total de habitantes casi no se habia
incrementado, pues alcanzaba el nimero de 2.979; 1.845 radicados en San José del Rincény
1.134 en Colastiné.



estructura colapsd ante una nueva crecida del Parana. El tercer y Ultimo puente
ferroviario sobre la Laguna Setubal comenzé a idearse en 1927, y fue construido por
la Compafia Francesa de Ferrocarriles a pedido de la Direccién General de los
Ferrocarriles del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion, quedando habilitado en el
ano 1935. A diferencia de sus antecesores, que habian sido construidos en madera,
éste se materializ6 en hierro y hormigén, imponiendo una imagen técnica y estética
renovada a partir del despliegue de sus cuatro arcos metalicos. Sin embargo, aun hoy
se desconocen los motivos que impulsaron su reconstruccion tras el cierre definitivo
del Puerto de Colastiné, en 1926. De hecho, ante su evidente ineficacia, en 1943, el
puente fue desmontado y trasladado a la Provincia de Mendoza, donde fue reutilizado

en el Ferrocarril Trasandino®®? (Figura 2.12).

Hasta aqui, queda puesta de manifiesto la notable importancia que asumié el sistema
ferroportuario en la configuracién del CLE durante las Ultimas décadas del siglo XIX.
Respecto de la movilidad terrestre, el Camino de la Costa oficiaba como un medio
complementario al ferrocarril para la comunicacién de los asentamientos del corredor,
precisamente en el tramo comprendido entre el pueblo de Rincén y Colonia Helvecia,
localidades que carecian de redes ferroviarias. No obstante, la precariedad de su
trazado y el anegamiento de su calzada en épocas de crecida, lo tornaban intransitable
durante largos periodos; condiciéon que quedd esbozada en la prensa local de las
primeras décadas del siglo XX, junto a reiterados reclamos para su mejoramiento®*'.

Al momento de la caida del segundo puente ferroviario, en 1926, se divisaba ya en el
paisaje costero de la Laguna Setubal la figura de un nuevo puente-acueducto vial. El

emblematico Puente Colgante, que luego se convertiria en un simbolo del patrimonio

240 Tras el cese de la concesion, la Compania Francesa de Ferrocarriles vendié los cuatro tramos
metélicos a la Administracién General de Ferrocarriles del Estado, organismo que decidio su
reutilizacion y montaje en la Provincia de Mendoza. Este hecho anticipa, en el contexto local, la
posterior nacionalizacion de la red ferroviaria argentina en 1947.

24" Entre las notas mas relevantes, se destacan las siguiente: en primer lugar, una peticion
presentada por vecinos del departamento Garay a la Comision Nacional de Puentes y Caminos
para la construccion de un camino desde Helvecia hasta el empalme con el ramal a Rincon del
ferrocarril Santa Fe. En la misma nota, se resalta esta conexion en el marco de la red de
comunicaciones y transportes que impulsa el dragado del riacho, obra central de la
construccion del nuevo Puerto de Ultramar (Diario Santa Fe, 5/071911). En segundo lugar, una
declaracion del gobernador donde se compromete a encomendar los estudios preliminares
para la construccion del camino en cuanto desciendan las aguas. En dicha nota, el redactor
expresa: “Hora era de que al Este de la segunda provincia argentina, se le diesen medios de
comunicacion de que ya no carece ni la Siberia” (Diario Santa Fe, 22/06/1912). En tercer lugar,
la sancion del senado de la provincia al proyecto que destina 20.000 pesos para arreglos del
camino (Diario Santa Fe, 24/06/1913); en cuarto, la solicitud de gestiones para la reparacion del
puente sobre el Arroyo Leyes (Diario Santa Fe, 8/03/1922); en quinto, el aislamiento agravado
de las colonias de la costa y su condicion relegada respecto de las colonias del interior (Diario
Santa Fe, 4/10/1923); finalmente, la reparacion del camino entre las ciudades de Santa Fe y San
José del Rincén por parte de la intendencia municipal (Diario EI Orden, 9/03/1929).



cultural santafesino, fue construido con el objetivo de resolver el abastecimiento de
agua de la ciudad, conectando la toma ubicada en San José del Rincén con la planta
potabilizadora emplazada en el Barrio Candioti. Tras una serie de intentos por salvar
dicha distancia, y de distintas alternativas elaboradas y ejecutadas por la Direccién
Nacional de Obras de Salubridad entre 1903 y 192124, se iniciaron los estudios para
la ejecucion de un puente carretero que permitiera superar, de manera definitiva, los

incontables infortunios sufridos por las propuestas precedentes.

Con ese fin, se determind la construccién de un puente de acero con dos pilares de
apoyo, a partir de los cuales se erigieron las torres desde donde se mantenia
suspendida la calzada destinada al transito vehicular (Figura 2.13). Luego de cuatro
afos de iniciada su construccién, el Puente Colgante fue habilitado para todo tipo de
transito en 1928. Ahora bien, mas alla de la funcion principal que le dio origen, es
decir, la provision de agua a la ciudad de Santa Fe, y del valor histérico patrimonial
que mas tarde alcanzd, el nuevo puente se materializ6 como un hito de enorme
significacién en el marco de la incorporacién del automévil a la vida urbana del ambito
local. Tras el colapso del puente ferroviario y la consecuente situaciéon de aislamiento
que experimentaban los asentamientos y localidades de la costa, el Puente Colgante
dio comienzo a un nuevo periodo de la movilidad territorial hacia el CLE y, en definitiva,
representd un mojon insoslayable en la genealogia de la prolifica obra vial posterior.
En una palabra, fue el simbolo mas emblematico del inicio de una nueva era en la
historia de la movilidad en la ciudad de Santa Fe. El riel empezaba a dejar paso al

pavimento.

2.3. CORREDOR LITORAL SUR

La expansion hacia el sur de la planta urbana de Santa Fe tiene sus origenes en el
trazado de los caminos a Cérdoba y Buenos Aires, cuya necesidad de vadear el
Rio Salado dio lugar a la formacién del denominado “Paso” de Santo Tomé. El
posterior tendido de los ramales del FCSF y del FCCA no implicaron cambios

242 E| primer puente-acueducto carretero fue construido entre 1904 y 1905, emplazado 150 m.
hacia el norte del puente ferroviario; sin embargo, al igual que éste ultimo, colapso ante la fuerte
crecida del Rio Parana en 1905. El segundo puente, proyectado esta vez sélo como acueducto,
fue inaugurado en 1909; al igual que el anterior, fue parcialmente dafiado por la creciente de
1912 y reparado provisoriamente. En 1915 se proyecto un nuevo puente metdlico cuya licitacion
fracasé ante el elevado costo que alcanzé el acero durante la Primera Guerra Mundial;
tomandose la decision de reemplazar dicho material por una estructura de hormigon armado.
En 1919 se inicid la fabricacion de los pilotes premoldeados y la ejecucion de obras
complementarias; no obstante, durante la crecida de 1921 se paralizaron los trabajos vy, al
mismo tiempo, quedoé anulada la provision de agua a la ciudad tras la destruccion definitiva del
puente provisorio. Cfr. COLLADO, Adriana y MULLER, Luis (2012). E/ Puente Colgante. Historia,
materia y simbolo. Rosario: Aguas Provinciales de Santa Fe, pp. 31-38.



sustanciales en el desarrollo del poblado. No obstante, la instalacidon de una estacién
secundaria 15 km. hacia el sur de la estaciéon Santo Tomé impulsé la creacion del
paraje y posterior pueblo de Sauce Viejo. A continuacién, se analizan ambos
momentos de la génesis del CLE vinculados, en primer lugar, a las movilidades

fluviales y terrestres y, en segundo lugar, a la movilidad ferroviaria.

2.3.1. El Paso de Santo Tomé

El Rio Salado, en tanto escenario de las movilidades terrestres y fluviales impulsadas
durante la conquista, cobré importancia a partir de la segunda accién proyectada en
el plan de “abrir puertas a la tierra”, dirigida a la exploracion, apertura y trazado de
caminos terrestres hacia el oeste y sur de Santa Fe. Emplazada la ciudad en el viegjo
sitio, se estima que los primeros cruces sobre el Salado se concretaron a la altura de
las actuales ciudades de San Justo o Esperanza. Pero, trasladada la ciudad a su
emplazamiento definitivo, 80 km. al sur del original, diferentes pasos se concretaron
en las cercanias de la actual ciudad de Santo Tomé. Como sefiala Andrés Roverano:
“El rio Salado, determinante del nacimiento, gestacion y desarrollo de Santo Tomé, y
que por lo mismo servird de referencia inicial, era una de las rutas naturales que
buscaban los conquistadores™3. Este cruce obligado para acceder a los caminos de
Cérdoba y Buenos Aires, en una de las zonas mas favorables para vadear el Rio
Salado, dio lugar a la formacién de los primeros asentamientos en lo que originalmente
fue conocido como “El Paso”. Su emplazamiento respecto de la ciudad de Santa Fe,
y la configuracion geografica del entorno, propiciaron la formacién del futuro nucleo

urbano de Santo Tomé (Figura 2.14).

Luego de la fundacion de Santa Fe, Garay emprendié la exploracion del territorio
circundante con el objetivo de repartir los solares que serian destinados a chacras y
estancias. En esa exploracion, al arribar a la confluencia de los rios Parana y Salado
Grande, el fundador tomé posesién de los terrenos ubicadas al oeste de este ultimo,
convirtiéndose en el primer propietario de las tierras que hoy pertenecen a las
localidades de Santo Tomé y Sauce Viejo. Transferidas en 1582 a Hernando Arias de
Saavedra, yerno de Garay y primer criollo en gobernar los destinos del Rio de la Plata,
estas tierras surgieron como un importante centro de produccién ganadera. A lo largo
del siglo XVII, distintos propietarios mantuvieron esta impronta productiva, aunque su
mayor reconocimiento es atribuido a la adquisicion de estas tierras por parte de la
Compaiiia de Jesus en 1666. En paralelo con la mudanza de Santa Fe, los padres
jesuitas se hicieron cargo del abastecimiento de carne a la nueva ciudad, impulsando

243 ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso histérico de Santa Fe de la Vera Cruz.
Santa Fe: Castellvi S.A, p. 19.




el desarrollo de la denominada Estanzuela de Santo Tomé. Al respecto, Roverano
sefala que la importancia obtenida al monopolizar las actividades de la Compafiia y
la posicidon estratégica que le significaba a la Estanzuela estar inmediata a Santa Fe,
sobre el camino que conducia a Buenos Aires y en proximidades de la ruta que llevaba
a Coérdoba, promovid la construccion de edificios indispensables para atender las

necesidades de un movimiento cotidiano que iba en aumento®*,

Luego de la expulsion de los jesuitas, en el afio 1767, la Junta de Temporalidades
designé a Francisco Solano Frutos como capataz de la Estanzuela. Dada la constante
actividad del Paso, Frutos cre6 el primer concesionario oficial para el cruce de balsas
y canoas; sin embargo, la obsolescencia del recurso fluvial para el tréfico comercial
motivé la busqueda de nuevas conexiones. Ya en el siglo siguiente, la creciente
movilidad impulsada por las colonias que se ubicaron en el centro de la provincia
promovié la apertura de los caminos a Esperanza y a Coronda a través del Paso,
obras que fueron concretadas, desde 1866, por el gobernador de la provincia de Santa
Fe, Nicasio Orofio (1864-1868). En este contexto de conectividad se concreté el primer
puente de madera sobre el Paso de Santo Tomé, en el afio 1875, el cual fue construido
por Ramoén Garcia, y reparado en 1879 y 1904, definiendo la traza de las sucesivas
conexiones entre las ciudades de Santa Fe y Santo Tomé (Figura 2.15). Este avance
en beneficio de la movilidad territorial, junto al reconocimiento juridico del pueblo de
Santo Tomé en 1872, representaron el progreso del antiguo Paso hacia la formacién
del segundo nucleo urbano mas importante del GSF. En este punto, tanto el puente,
el puerto®®®, como los caminos a Esperanza y a Coronda, otorgaron al Paso de Santo

Tomé los beneficios de una ubicacién troncal en los desplazamientos comerciales?#.

Respecto de las tierras que hoy pertenecen al pueblo de Sauce Viejo, es preciso
mencionar su rol como escenario del servicio de postas instaurado tras la expulsion
de los sacerdotes jesuitas. Las estancias alli establecidas comenzaron a funcionar
como lugares de descanso y provision para los viajeros que cruzaban estas tierras a
través del camino real que comunicaba Buenos Aires con el Alto Peru. Por otra parte,
y en sintonia con las diversas movilidades fluviales que subyacen a la conformacion
del territorio del GSF, también el Rio Coronda fue protagonista del movimiento
mercantil de la region. A orillas de este rio, brazo continuo del Rio Salado y parte del
sistema fluvial del Rio Parand, funcioné un embarcadero conocido como Puerto

244 Cfr. ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso... Op.cit, pp. 34-35.

245 E| Puerto de Santo Tomé fue creado en 1846 como estacion de resguardo aduanero sobre
el Rio Salado, cobrando un fuerte impulso a partir de la fundacion de las colonias agricolas del
oeste. Sin embargo, su dinamismo decreci¢ hacia finales del siglo XIX, cuando el tendido de
las nuevas redes ferroviarias eludio el Paso para concentrarse en el puerto de Santa Fe (Figuras
216y 2.17).

246 Cfr. ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. Fl paso... Op.cit, p. 116.



Galvez. Ubicado a la altura del kildmetro 450 de la actual RN11, su emplazamiento
ofrecia una alternativa para la comercializacion de productos provenientes de las
colonias del oeste, en el marco de una red de puertos y embarcaderos secundarios
establecidos a lo largo del curso fluvial del Rio Parana, de un modo similar a como

ocurria, como ya se dijo, sobre las costas del Rio San Javier (Figuras 2.16 y 2.17).

2.3.2. Elferrocarril de paso

En sintonia con lo experimentado en el CLE, el desarrollo ferroportuario materializd
una serie de transformaciones territoriales y urbanas que también influyeron de modo
decisivo en la génesis del CLS. Transcurrida una década desde la concrecion del
primer puente entre Santa Fe y Santo Tomé, y luego de la apertura de caminos de
exploracion, los animos de progreso y de desarrollo en torno al avance del ferrocarril
no tardaron en resonar entre los pueblos y colonias del centro-oeste de la provincia.
Iniciados los trabajos del Ferrocarril Santa Fe a las Colonias, en 1884, Roverano®’
detalla la inquietud que experimentaban los comerciantes y vecinos oriundos de
Franck, Las Tunas, San Agustin, San Carlos, Sauce, Lubary, Gessler y Santo Tomé
acerca de la incorporacién de sus incipientes nucleos urbanos en el proyecto de

extension de lineas férreas.

En un petitorio al gobierno provincial, los habitantes de la zona expresaron la
necesidad de construir un ramal desde Santo Tomé hasta San Carlos, previendo el
empalme de esta colonia con un ramal proveniente de Esperanza. De este modo,
argumentaron, “...queda favorecida la parte sur y norte de las Colonias del Oeste,
puesto que los productos de exportacion de la parte agricola que corre desde Santo
Tomé hasta Colonia Gessler serian transportados facilmente por la via férrea
proyectada™®. Por otro lado, en este mismo petitorio se refleja el interés por
revalorizar el Puerto de Santo Tomé, en tanto posible punto de salida de la produccién
de dichas colonias.

A pesar de las peticiones y tratativas, el proyecto del ramal Santo Tomé-San Carlos
jamas llegd a concretarse; hecho que, sumado al auge del Puerto de Colastiné, derivé
en la decadencia de aquel viejo puerto sobre el Rio Salado. En tal sentido, Roverano
insiste en que las dificultades que atravesaba este puerto hubieran podido subsanarse
con un tendido ferroviario que diera respuesta a las necesidades que los productores

247 Cfr. ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso... Op.cit, p. 117,

2% A.G.S.F. Gobierno. T.77, leg.8. Citado en ROVERANO, Andrés (1961). Santo Tomé. El paso...
Op.cit, pp. 117-119.
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ponian de manifiesto?®®. En definitiva, sefiala el autor, “Santo Tomé no debe al
ferrocarril nada de lo que con él se pretendié lograr. Sus puentes, viejos y peligrosos
tantas veces, sus chatas y canoas, fragiles e inseguras, hicieron mas por el progreso
del pueblo que las relucientes paralelas de hierro™®. Si vale la redundante metafora:

el ferrocarril sélo estaba de paso por El Paso.

No obstante, la conexién ferroviaria de Santa Fe con los centros productivos del sur
(Rosario y Buenos Aires) precisé, nuevamente, atravesar el Salado a través del Paso
de Santo Tomé. En ese marco, se construyé el edificio de la estaciéon del FCCA -antes
llamado Ferrocarril Buenos Aires y Rosario- en el aifo 1889, impulsando en sus
alrededores un nuevo foco de crecimiento en la ciudad de Santo Tomé.
Posteriormente, se extendié el ramal del FCSF, cuyo trazado y estacién actuaron de

barreras para el desarrollo del tejido urbano anteriormente mencionado?'.

Sobre las vias de este Ultimo ramal, aproximadamente 15 km. al sur de la estacién
erigida en Santo Tomé, se instald la estacion Sauce Viejo en 1891. Al igual que ocurrié
con las estaciones de las localidades de Recreo y Monte Vera, como se vera mas
adelante, el movimiento generado en torno a la estacion definié la existencia del nuevo
poblado. Manuel Galvez, propietario de las estancias de aquella zona y del puerto que
llevaba su nombre, fue el encargado de trazar el primer plano en torno a la estacion.
La venta de los terrenos comenzd a concretarse en el aio 1913, y desde ese momento
se erigieron las primeras construcciones. El lento proceso de urbanizacion que
experimento el poblado queda reflejado en su identificacidn como pueblo, por parte

del gobierno provincial, recién en el afo 1938%%? (Figura 2.18).

Durante este periodo, al igual que la Laguna Setubal, el Rio Salado fue escenario del

emplazamiento de nuevas infraestructuras de conexion. Sobre las trazas de ambos

2% En palabras del autor, “La dificultad de obtener transportes suficientes pudo ser salvado con
el racional tendido ferroviario, pero éste se hizo con un criterio que no correspondi¢ a las
necesidades del productor sino a la conveniencia de 10s gue manejaban el acopio y exportacion
de las cosechas, y de los especuladores de la tierra adquirida con figurados propdésitos de
colonizacion. Este despojo a la verdadera economia nacional abatié el progreso de Santo Tomé,
pues, asi como el ferrocarril levant6 nicleos urbanos en medio de las desiertas y ricas llanuras,
a la ‘puerta de Santa Fe’ le significé su decadencia”. Ibid., p.94-95.

20 Ipid., p.120.

1 Cfr. GRENON, Ernesto (sff). Santo Tomé, una realidad en el tiempo. Santo Tomé:
Municipalidad de Santo Tomé. Recuperado de http://www.santotome.gob.ar/Ciudad/
datos_generales/historia

22 Segun los datos que pueden observarse en los primeros Censos nacionales, para 1885, las
localidades de Santo Tomé y Sauce Viejo contaban con un total de 1.317 habitantes. Dos
décadas mas tarde, en 1914, el indice de crecimiento habia sido muy inferior al experimentado
por la ciudad de Santa Fe, en tanto que ambas localidades solo contaban con 2.432
pobladores.


http://www.santotome.gob.ar/Ciudad/%20datos_generales/historia
http://www.santotome.gob.ar/Ciudad/%20datos_generales/historia

ramales se erigieron dos conexiones ferroviarias, ubicadas entre los actuales puentes
de la Autopista Santa Fe-Rosario, al norte, y carretero, al sur. Al presente, el puente
del FCCA (hoy Ferrocarril Nacional General Bartolomé Mitre) mantiene su uso original,
tras ser redimensionado en el afio 1980 (Figura 2.19). No obstante, hacia comienzos
del siglo XX, la construccion de nuevos puentes carreteros denota la importancia
creciente del sistema automotor. En 1906, el viejo puente de madera disefiado por
Ramén Garcia fue reemplazado por un puente de hierro levadizo de siete tramos

unidos por un terraplén.

La nueva conexion vial, en efecto, permitia el paso de las embarcaciones que tenian
sus atracaderos en las barrancas del Puerto de Santo Tomé, y por el cual transitaban
alrededor de cien vehiculos diarios a comienzos de la segunda década del siglo XX?53
(Figura 2.20). Sin embargo, la precariedad de su estructura se manifestaba cada vez
que el Rio Salado experimentaba una nueva crecida, por lo que las comunicaciones
entre ambos nucleos urbanos se mantuvieron con serias dificultades a lo largo de casi
30 afos, entre desmoronamientos, clausuras, arreglos, refuerzos y habilitaciones. A
lo largo de este periodo, la prensa local asumié un rol muy importante en los continuos
reclamos para su reemplazo y/o reparacion, al tiempo que auspiciaba en sus notas el
desarrollo de “aquel pintoresco pueblo”, el cual se encontraba directamente ligado a
una via de comunicacion que fuera capaz de garantizar las relaciones de manera
sostenida®*. El funcionamiento del puente de hierro se extendié hasta la habilitacion
de la nueva conexion vial, en 1939, siendo desmantelado de manera definitiva en
1950255,

23 Diario Santa Fe, 9/06/1912. EIl camino a Santo Tomé, p.2.

24 “E| progreso efectivo de aquel pintoresco pueblo depende solamente de una via de
comunicacion gque garantice el desenvolvimiento regular de las relaciones comerciales. Su
proximidad a la capital y lo agradable de su paraje, autorizan a pensar que Santo Tomé seréa en
plazo no lejano un pequeno emporio de actividades y una residencia ideal”. Diario Santa Fe,
23/07/1915. Las comunicaciones con Santo Tomé, p.2.

2% Diario El Orden, 7/06/1950. Desaparecieron y esta vez para siempre, los famosos 7 puentes
del antiguo camino carretero a Sto. Tomé, p.8.



2.4. CORREDORES INTERIORES NORTE

2.4.1. De camino a las chacras

Hacia el norte del trazado de la ciudad trasladada, en la Unica direccién exenta de
bordes fluviales, el territorio fue fraccionado en lonjas, y destinado a las tierras de labor
agropecuaria conocidas como chacras (Figura 2.21)%%¢. Se trazé alli el primer camino
rural, conocido mas tarde como camino de “Ascochingas”, dividiendo lo que dio en
llamarse el “Pago de Arriba” (hacia el este, hasta la Laguna Grande, luego Setubal), y
el denominado “Pago de Abajo” (hacia el oeste, hasta el Rio Salado) (Figura 2.3). En
direccion a este eje, y mas alla del limite norte del predio rural, nacid el actual pueblo
de Monte Vera. Antonio Vera Muxica, encargado del traslado de la ciudad a su nuevo
emplazamiento, comprd las tierras que hoy pertenecen a la jurisdiccion de esta
localidad, impulsando alli un primer asentamiento en torno a su estancia. Tres siglos
y medio mas tarde, el acceso al pueblo desde la ciudad de Santa Fe mantiene la
misma condicion territorial que le dio origen: el camino de Ascochingas, hoy avenida
Aristébulo del Valle.

A principios del siglo XIX, a medida que el tejido urbano de Santa Fe avanzaba en
torno a la cuadricula fundacional, se sumaron otros tres caminos norte-sur en paralelo
al mencionado camino de Ascochingas, los que comunicaban el sur urbano con las
chacras y estancias del norte rural: el camino de Aguirre, el camino de Nogueras y el
camino Publico o del Medio (hoy avenida Blas Parera, avenida Lépez y Planes y
avenida Facundo Zuviria, respectivamente). Hacia finales del mismo siglo, el plano del
agrimensor B.N. de Llano, de 1884, revela la existencia de un cuarto eje: el camino a

Guadalupe, hoy avenida General Paz (Figura 2.3).

La cartografia confeccionada en las primeras décadas del siglo XX?5, demuestran una
tendencia del crecimiento urbano que tendia a consolidarse a lo largo de la traza de

los caminos de Ascochingas y de Guadalupe, respecto de los otros caminos existentes

26 |_a fundacion de una ciudad representaba el disparador para el reordenamiento del territorio,
donde las chacras y estancias (derivadas del reparto de tierras) formalizaban los dos tipos de
unidades de produccién (agricola y ganadera, respectivamente) para el abastecimiento y
comercializacion de productos. Cfr. CALVO, Luis Maria (2012). Antecedentes sobre la
ordenacion territorial...Op.cit., p. 28. En el entorno inmediato a la ciudad trasladada, las tierras
destinadas a las chacras fueron delimitadas, al este, por La Laguna Grande de los Saladillos;
al oeste, por el Rio Salado; al sur, por una linea transversal a ambas cuencas ubicada
aproximadamente a la altura de la actual calle Junin; al norte, por una linea paralela a esta ultima
que sobrepasaba el actual asentamiento de Angel Gallardo. Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La
construccion del espacio... Op.cit., p. 37 (Figura 2.3).

27 Cfr. BERTUZZI, Maria Laura 'y COLLADO, Adriana (1995). Santa Fe 1880-1940. Cartografia y
expansion del trazado. Documento de trabajo N° 4. Santa Fe, Argentina: PEHIS-CEDEHIS-UNL.



ubicados hacia el oeste: el de Aguirre, el de Nogueras y el del Medio. Una primera
lectura de los planos, en efecto, permite comprender esta tendencia a partir de dos
factores: en primer lugar, a partir de la implantaciéon de la traza fundacional en el
sureste del actual ejido de la ciudad, y su posterior expansion hacia el norte y el oeste;
en segundo lugar, a partir de la localizacion del puerto de la ciudad (primero de
Colastiné y luego de Ultramar) y de las estaciones ferroviarias. A lo que se sumara un
proyecto (también ideado y presentado ante el Consejo Municipal por el ingeniero
Emilio Schnoor en 1887) para la construccién de un tramway que uniria el puerto con

el paraje Guadalupe, atravesando el Bulevar Galvez?%.

Ademas de estos factores determinantes, dos situaciones territoriales pueden ser
interpretadas en el marco de este incipiente proceso de urbanizacién y consolidacion
hacia el centro-este de la ciudad. Por un lado, una nota firmada por los vecinos de los
parajes Ascochingas (localizado en las inmediaciones del actual pueblo de Arroyo
Aguiar) y Monte Vera, en el afio 1899, solicitando al gobernador de la provincia una
partida presupuestaria para el arreglo del camino Ascochingas, lo que no sélo confirma
la existencia de un nucleo poblacional permanente, sino la importancia que dicho
camino habia adquirido para los primeros pobladores de la zona norte, dedicados
principalmente al acarreo de lefia a la ciudad central’?®®. Por otro lado, la conformacion
del paraje Guadalupe desde mediados del siglo XVIII, momento en que se construye
el oratorio que luego se convertiria en la Basilica de Guadalupe, y, ya durante el siglo
XIX, con el asentamiento de familias dedicadas a diversos cultivos; lo que movilizo el
transito entre el sur y el noreste, transformando el imaginario rural en un ideario

colectivo fundado en lo religioso y natural.

Si se considera que estas dos ocupaciones originaron los primeros flujos entre el norte
rural y el sur urbano, puede hallarse aqui la génesis de un proceso de densificacion y
consolidacién de la franja este de la ciudad de Santa Fe, a partir de la diferenciacion
jerarquica que comenzo6 a visualizarse en la consideracion de los caminos a los
parajes Guadalupe y Ascochingas ya desde el siglo XVIII. Al mismo tiempo, tal como
lo demuestran las referencias examinadas por Adriana Collado®®, y como ya se ha
sefalado mas arriba, los viajeros que exploraron el territorio a mediados del siglo XIX
no hallaron en los bafados del Salado el mismo atractivo que generaba el sistema
fluvial del Rio Parana. Esta zona de arrabales, como se la denomind, se mantuvo

alejada del proceso de urbanizacion hasta la segunda década del siglo XX, quedando

258 Cfr. COLLADO, Adriana (1994). Santa Fe. Proyectos urbanisticos... Op.cit., pp. 4-10.

259 Cfr. BALDACCINI, Mirtha (2008). Historia del Pueblo de Monte Vera. Santa Fe, Argentina:
Ladran Sancho Ediciones.

20 Cfr. COLLADO, Adriana (2007). Modernizacion urbana en ciudades provincianas...Op.cit.,
pp. 39-45.



exenta del incipiente proyecto modernizador planteado para la ciudad en las ultimas

décadas del siglo XIX.

2.4.2. lLas estaciones de Recreo y Monte Vera

Entre los nucleos urbanos que integran el territorio del GSF, la ciudad de Recreo y los
pueblos de Monte Vera y de Sauce Viejo se originaron a partir de la distribucién de
estaciones secundarias en el entramado de las redes ferroviarias. Hacia el norte del
trazado fundacional de Santa Fe, una serie de caminos paralelos indicaban la
conectividad de la ciudad con las tierras de labranza, tal como se ha detallado en el
apartado anterior. A pesar de verificarse la existencia de un nucleo poblacional en las
inmediaciones del camino de Ascochingas, es sélo a partir de la instalacién de dos
estaciones ferroviarias, ubicadas aproximadamente 18 km. al norte de la estacion del
Ferrocarril Santa Fe a las Colonias (FCSF), que se verifica el inicio de un lento proceso

de urbanizacién en torno a dichos equipamientos?®',

El surgimiento de Recreo se vincula, ademas, con la fundacién de las colonias
agricolas en las cercanias de la ciudad de Santa Fe, precisamente a partir del trazado
de las colonias Crespo y Aldao. Ambos proyectos, aprobados en 1885 por el Ministerio
de Gobierno de la Provincia de Santa Fe, resultaron de un proceso de colonizacién
privada a cargo de Ignacio Crespo y José Aldao, propietarios de dichas tierras y
encargados de la subdivision y posterior venta de los lotes. Un aflo mas tarde se firmé
el contrato entre el gobierno de la Provincia y la Compaiia John S. Meiggs & Son,
cuyo propésito era la extensiéon de una linea ferroviaria desde la capital provincial
hasta la ciudad de Reconquista. En el marco de este ramal, y luego de una serie de
tratativas con los sefiores Crespo y Aldao, se resolvié construir la estacion en el limite
de ambas colonias (Figura 2.22). En 1887 se iniciaron los trabajos y un afio mas tarde,
en 1888, se inaugurd un primer tramo del ramal hasta la Colonia San Justo, quedando
habilitado un servicio diario entre dicha colonia y la ciudad de Santa Fe. En pleno
funcionamiento de la nueva conexién, en 1890, se aprobd la traza de los terrenos
(hecho que determind la fecha fundacional del pueblo de Recreo) que posteriormente
fueron vendidos a vecinos afincados en el lugar y a los inmigrantes europeos que

llegaban hasta la zona. Hacia el afio 1901, el pueblo de Recreo adquirié autonomia

%1 §j se analizan los datos censales, sin embargo, se pueden observar ciertos vaivenes en el
crecimiento poblacional de Recreo y Monte Vera. En el Censo Nacional de 1869, ambas
localidades contaban con tan sélo 425 habitantes; en el empadronamiento realizado por la
Provincia de Santa Fe en 1887, la poblacion total habia aumentado a 1.687 personas; en el
Censo Nacional de 1895, ese numero habia descendido a 1.174, recuperandose de manera
significativa para el Censo Nacional de 1914, cuando la poblacion total de ambas localidades
ascendia a 2.818: 1.971 en Recreo y 847 en Monte Vera.



legal y administrativa respecto de la ciudad de Santa Fe a partir de la creacién de la

Comisién de Fomento2®2,

Por su parte, el nucleo poblacional de Monte Vera surgié a partir de la extension de
un ramal del Ferrocarril Central Norte Argentino (FCCNA) desde la ciudad de Santa
Fe hasta la Colonia San Cristdbal. Inaugurada la estacién en 1908, no obstante, se
debié esperar hasta 1917 para contar con la habilitacién al publico de un servicio
regular. Al igual que lo acontecido en torno a la estacién de Recreo, y en sintonia con
un sinnimero de pueblos y ciudades nacidas a partir de la traza ferroviaria, se aprob6
el loteo y la venta de terrenos en las adyacencias de la estacion. Tras pertenecer al
ejido de la ciudad de Santa Fe por algunos afos, en 1914, el pueblo de Monte Vera
consiguié su autonomia a partir de la creacién de la Comisién de Fomento de dicha
localidad, comprendiendo en su jurisdiccién a los parajes de Ascochingas, Km. 18, La
Costa, Angel Gallardo y Chaco Chico?®.

3. Hacia la historia del camino: incipiente

institucionalizacion de la obra vial argentina

El proceso de institucionalizacion de la obra vial argentina puede remontarse hasta
los primeros tiempos de las Provincias Unidas del Rio de la Plata, a comienzos del
siglo XIX; mas precisamente, a la creacion de la primera Comision de Caminos, en
1817. Tras la Declaracion de la Independencia, el 9 de julio de 1816, el Director
Supremo de las Provincias Unidas, General Juan Martin de Pueyrreddn, promulgé el
primer decreto dirigido a la comodidad, integracion y buena direccion de los caminos,
con el objetivo de ofrecer mejores condiciones de abastecimiento y comercializacién
a todos los pueblos y establecimientos rurales. Algunos afios mas tarde, ya en la
época de la “feliz experiencia” rivadaviana, un nuevo decreto dio lugar al primer
Reglamento de Obras Publicas, en 1823, y al establecimiento de un Departamento de
Ingenieros Arquitectos, en el afio 1826. Este Ultimo se encontraba separado del
Departamento de Topografia y Estadistica General de las Provincias, y era el
encargado de “Proponer todas las medidas que conduzcan a establecer bajo el mejor

orden los ramos de caminos y calles, y la forma, aseo y comodidades de los

22 Cfr. COMUNA DE RECREO (1990). Recreo. 100 arios. Recreo, Santa Fe, Argentina.

263 Cfr. BALDACCINI, Mirtha (2008). Historia del Pueblo de Monte Vera... Op.cit., p. 86.



pueblos™®, Tras estas incipientes reglamentaciones, en 1827 se decretd la primera
resolucion de vialidad urbana destinada a regularizar y ordenar el territorio de la ciudad
de Buenos Aires y sus suburbios. La propuesta consistia en la apertura y prolongacion
de las calles de salida con un ancho de 30 varas®®, estableciendo una calle de
circunvalacion (hoy avenidas Callac y Entre Rios) y cuatro calles perpendiculares (hoy
avenidas Corrientes, Cordoba, Santa Fe y calle Juncal). Sin contemplar aun el
ensanche del sector céntrico de la ciudad, estas reformas prefiguraron el trazado

posterior de las avenidas porteifias?®,

Hacia mediados del siglo XIX, el camino argentino estuvo ligado al proceso de
institucionalizacién de la obra publica nacional. En un principio, vinculado a la creacién
del Consejo de Obras Publicas de la provincia de Buenos Aires, en 1852; mas tarde,
a la creacién del Departamento de Ingenieros (Ley N°757 del afio 1875), el cual se
hallaba integrado por dos divisiones (Caminos y Puertos y Obras Hidraulicas), y a la
promulgacion de la primera Ley de Obras Publicas N°775, del afio 1876. Finalmente,
este proceso de institucionalizacién se vio vinculado a la creacién del Ministerio de
Obras Publicas (MOP) mediante la Ley N°3.727, del afio 1898. La evolucion de este
proceso de institucionalizacién es indicativa de la formacion de la estructura del Estado
Nacional a partir de la ya mencionada presidencia de Bartolomé Mitre (1862-1868) v,
al mismo tiempo, complementaria de su ampliacion y diferenciacion interna. En un
inicio, la organizacion interna del MOP estuvo compuesta por cuatro Direcciones
Generales: la Direccidon General de Vias de Comunicacion y Arquitectura; la Direccién
General de Obras Hidraulicas; la Direccion General de Obras de Salubridad; y la
Direccion General de Contabilidad. Al afio siguiente de su creacion, en 1899, los
trabajos de arquitectura se despegaron de las obras viales, y casi una década mas
tarde, hacia 1906, las funciones de la Direccion General de Vias de Comunicacion se
repartieron en tres nuevas direcciones generales: Ferrocarriles; Puentes, Caminos y

Telégrafos; y Obras de Arquitectura®®’.

264 PROVINCIA DE BUENOS AIRES (1836). Recopilacion de las leyes y decretos promulgados
en Buenos Aires, desde el 25 de mayo de 1810, hasta tin de diciembre de 1835, con un indice
general de materias. Buenos Aires: Imprenta del Estado, p. 774.

25 [pfg, pp. 858-859.

266 ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS (1999). E/ camino argentino. Pasado, presente
y futuro. Buenos Aires, Argentina, pp. 14-16.

267 Cfr. BALLENT, Anahi y SILVESTRI, Graciela (2004). Ministerio de Obras Publicas. En J.F.
Liernur y F. Aliata. (Comp.), Diccionario de Arquitectura en la Argentina. Estilos, obras,
biografias, instituciones, ciudades, tomo I-N (pp.136-139). Buenos Aires: Arte Grafico Editorial
Argentino.



Durante los primeros afos del siglo XX, la aparicion del automévil en la vida urbana y
la fundacién del Automavil Club Argentino (ACA) coincidieron con la sancién de la Ley
N° 5.315 del afio 1907, promulgada por iniciativa del Ing. Emilio Mitre. Esta Ley
disponia la contribucién del 3% de las ganancias liquidas de los ferrocarriles para la
construccioén y el mejoramiento de los caminos de acceso a las estaciones ferroviarias,
a partir de la creacién de un fondo especifico para la ejecucién de obras viales?®,
Gestionados inicialmente por una Comisién Administradora, estos fondos pasaron a
ser manejados mas tarde por diversos organismos del Estado: en primer lugar, a partir
de 1919, por la Direccién General de Contabilidad del MOP; posteriormente, a partir
de 1925, por la Divisién de Contabilidad de los Fondos de la Ley 5.315; finalmente,
por la Division de Contabilidad de los Fondos de Vialidad, reparticién que se haria
cargo de los recursos provenientes del sobreprecio de la nafta. Estos recursos, como
se vera en el proximo capitulo, dieron lugar a la prolifica obra vial desarrollada en la
década del 1930. No obstante, el periodo previo a la sancién de la Ley Nacional de
Vialidad fue visto como una época de insuficiente accién caminera, caracterizada por

una serie de problemas que impedian el desarrollo y progreso de la obra vial?®.

Epilogo

Tras el recorrido realizado, y teniendo en cuenta las variables de analisis explicitadas

en la Introduccién, pueden esbozarse las siguientes conclusiones preliminares.

En relacidon con la traza, es decir, con las acciones vinculadas a la movilidad, y su
concrecién en obras de infraestructura, se ha intentado develar la génesis de cada
uno de los CEU del GSF (representados como espacios de exploracién, apertura y
organizacion urbana), cuyas direccionalidades dominantes comenzaron a quedar
definidas en este extenso periodo que transcurre entre la fundacién y el traslado de
Santa Fe a su emplazamiento actual, en 1660, y el agotamiento del modelo primario

agroexportador. En este trazado inicial, se dijo, los caminos no sélo se mostraron

268 |_a sancion de la Ley Mitre, si bien represent6 el antecedente principal de la Ley Nacional de
Vialidad N°11.658, aun no formaba parte de lo que mas tarde se conocié como el periodo de la
legislacion vial. Cfr. Boletin de la Direccion General de Investigaciones, Estadisticas y Censos,
septiembre de 1948, n°19. Santa Fe: Secretaria Técnica de la Gobernacion, p. 340.

269 | gs caracteristicas que presentaba el problema vial antes de la sancion de la Ley Nacional
de Vialidad fueron resumidos en los siguientes puntos: “a) falta de distribucion y de
coordinacion de la tarea vial entre los gobiernos nacional, provincial y municipal; b) escasez de
recursos para obras de vialidad; ¢) inexistencia de organismos administrativos adecuados para
el estudio y la accion vial; d) deficiencias y vacios de la legislacion administrativa general; e)
deficiencias y vacios de la legislacion especial relativa a los transportes; f) insuficiente
ilustracion colectiva sobre economia general de los transportes y, en particular, sobre
cuestiones viales”. Ibid.



como infraestructuras subsidiarias (primero de los rios, mas tarde de los rieles), sino
gue también se vieron condicionados en su direccién por la condicion fluvial de Santa
Fe, dado que tanto el Rio Parana -y sus afluentes- como los rios Salado y Coronda
resultaron determinantes. Asimismo, como ya comienza a quedar en claro hacia el
final de este largo periodo, la creciente competencia entre los rieles y las rutas es un
fenédmeno que adquiere cada vez mayor relevancia, y que en el caso del GSF se
resumen en dos hechos puntuales: el trazado de la primera carretera entre Santa Fe
y Rosario (lo que luego da origen a la RN11), en paralelo a las vias del ferrocarril, y la
materializaciéon de la primera conexién vial sobre la Laguna Setubal, con la
consecuente declinacion de las conexiones ferroviarias que conducian hacia el ya

desmantelado Puerto de Colastiné.

En relacion con la mancha, es decir, la expansion del tejido urbano y la dinamica
demografica, cabe decir que, luego del traslado de Santa Fe a su ubicacién actual, las
localidades aledafias que experimentaron un mayor crecimiento fueron las del Santo
Tomé (CLS) y San José del Rincon (CLE). La primera, como un paso obligado hacia
las colonias ubicadas al oeste de la provincia y hacia los caminos que conectaban a
la ciudad central con Rosario, Buenos Aires y Cérdoba; y la segunda, no sélo por la
belleza paisajistica que ya comenzaba a ser admirada en esa zona, o por la conexién
con las colonias agricolas ubicadas a orillas del Rio San Javier, sino también por su
cercania al Puerto de Colastiné.

En cuanto al crecimiento de la mancha en los bordes de la ciudad central (CLB), y ya
entrando en el terreno de las representaciones, en esta época comenzd a
evidenciarse una ocupacién diferenciada, con un borde (este) valorado y embellecido
a partir de diversas intervenciones urbanisticas, como la construccion del primer tramo
de la Avenida Costanera sobre la Laguna Setubal, y otro borde (oeste) denigrado y
destinado a usos urbanos “indeseables”: la cura de los enfermos, el descanso de los
muertos y el encierro de los locos. Finalmente, en cuanto a los corredores que ofrecian
una conexion con los territorios ubicados al norte de la ciudad central (CIN), cabe
sefalar que el incipiente desarrollo del “camino a las chacras” se encontré fuertemente
vinculado a la agricultura frutihorticola; un perfil que, sobre todo en el caso de Monte

Vera, se mantiene todavia vigente.

Finalmente, en relacién con el contexto, es decir, con los modelos urbanos insertos
en determinados paradigmas politicos y econdmicos que prevalecieron durante este
extenso periodo en la region y el pais, cabe sefalar dos momentos especificos: el
primero, durante la época de exploracion y consolidacion de la unidad nacional, en la
que la ciudad de Santa Fe fue concebida como un “nudo de comunicaciones” fluviales
y terrestres, como un punto arquimédico en el triangulo conformado por Buenos Aires,
Asuncidén y el Alto Peru. En efecto, puede decirse que Santa Fe emergié de esta

coyuntura, es decir, de esa mixtura entre una movilidad fluvial dominante y una



movilidad terrestre de caracter complementario, donde los caminos y las carretas
representaban un sistema subsidiario al de los rios y los barcos. Mas tarde, con la
consolidacion del modelo primario agroexportador, la implantacién de colonias
agricolas y el desarrollo de los caminos de hierro, Santa Fe se convirtié en un enclave
importante, en directa relacion con las colonias que se ubicaron al oeste, y a partir de
una creciente infraestructura ferroviaria y portuaria; una infraestructura respecto de la
cual los caminos todavia se mostraban con un caracter subsidiario. Al igual que ocurria
también con la ciudad de Santa Fe, cuya importancia relativa frente a urbes mas
“pujantes”, como Rosario, también comenzé a evidenciarse cada vez con mayor

nitidez.



Plano sintesis capitulo 2

INFRAESTRUCTURA DE MOVILIDAD

-------------- Infraestructura ferroportuaria
Caminos sin pavimentar
Infraestructura vial

CORREDOR LITORAL DE BORDE

1. Avenida Costanera “Siete Jefes” (1903 / 1928)
1. Terraplén FCCA (1912)
2. Puerto de Ultramar (1911)

CORREDOR LITORAL ESTE

1. Camino de la Costa

3. Puerto de Golastiné (1886-1926)
3a. Terminal Sur (1886)

3h. Terminal Norte (1900)

4. Ramal FCSF a Rincdn (1888)

5. Primer Puente FCSF sobre Laguna Settbal (1886-1905)
6. Segundo Puente FCSF sobre Laguna Settbal (1905-1926)

3. Puente Colgante (1928)

7. Tercer Puente FCSF sobre Laguna Settbal (1935-1943)

CORREDOR LITORAL SUR

2. Camino a Buenos Aires

3. Camino a Santiago del Estero y Cérdoba
8. Puente FCSF sobre Rio Salado

9. Puente FCCA sobre Rio Salado

10. Estaciones FCCA y FCSF en Santo Tomé
11. Estacion FCSF en Sauce Viejo

2. Puente de hierro levadizo (1906)

CORREDORES INTERIORES NORTE

12. Estacion FCCNA en Villa Gu,,adévlupe (1908)

13. Estacion FCCNA en Monte/Vera (1908)

14. Estacion FCSF en Recreo/(1888)

15. Ramal FCSF a colonias del oeste (1885)

4. Camino de Ascochingag/- Av. Aristobulo del Valié
5. Camino a Guadalupe -/Av. General Paz

6. Camino del Medio - Av. Facundo Zyviria
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Figura 2.1: Intervencion propia sobre mapa de las regiones del Paraguay, compuesto por
el padre jesuita Luis Ernot en 1632. Fuente: FURLONG CARDIFF, Guillermo (1936).
Cartografia jesuitica del Rio de la Plata. Buenos Aires, Argentina: Facultad de Filosofia y Letras,
Universidad de Buenos Aires, Lamina Il.
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Figura 2.2: Ubicacion de las Ruinas de Santa Fe La Vieja (a) y la nueva ciudad de Santa
Fe de la Vera Cruz (b). Fuente: Recorte del Mapa Geogréfico de América Meridional, dispuesto
y gravado por D. Juan de la Cruz Cano y Olmedilla, 1775.
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Figura 2.3: Evolucion de la mancha urbana de la ciudad de Santa Fe y primeras obras de
infraestructura vial. Fuente: intervencion propia sobre imagen satelital Google Earth, 2018.



Figura 2.4: Obras de modernizacion urbana en el borde este de la ciudad de Santa Fe.
Arriba y medio, postales del Bulevar Galvez, 1911; abajo, Parque Orofo y avenida
costanera “Siete Jefes”, 1920. Fuente: Banco de imagenes Florian Paucke.
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Figura 2.5: Vistas aéreas de la avenida costanera “Siete Jefes”. Sin fecha,
aproximadamente hacia inicios de 1940. Fuente: Archivo Diario El Litoral.
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Figura 2.6: El Camino de la Costa entre el antiguo asentamiento y la nueva localizacion de
la ciudad de Santa Fe. Fuente: intervencion propia sobre imagen satelital Google Earth.
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Figura 2.7: Ubicacion del CLE en el
antiguo Camino de la Costa. Fuente:
Intervencion propia sobre
reconstruccion grafica de Augusto
Fernandez Diaz, tomada de Tierras
para chacras y tierras para estancias
en la Vieja Santa Fe, Rosario, 1954.
Citado en CALVO, Luis Maria (2012).
Antecedentes sobre la ordenacion
territorial... Op.cit., p. 33.
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Figura 2.8: Ubicacion del nuevo Puerto de Colastiné. Fuente: Intervencion propia sobre
“Plano Topografico del Territorio Municipal de Santa Fe”, 1895. Archivo Direccion Provincial de
Catastro.

Figura 2.9: Puerto de Colastiné en 1904 y 1908. Fuente: Banco de imagenes Florian Paucke.

Figura 2.10: Puerto de Colastiné durante la crecida del Rio Parana en 1905. Fuente: Banco
de imagenes Florian Paucke.
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Figura 2.11: Ubicacion del Puerto de Ultramar. Fuente: Intervencion propia sobre plano
general del nuevo Puerto de Ultramar, 1911. Archivo General de la Provincia de Santa Fe.
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Figura 2.12: Arriba, primer puente ferroviario de madera; abajo, tercer puente ferroviario
de hierro y hormigoén, ambos sobre Laguna Setdbal. Fuente: Banco de imagenes Florian

Paucke.



Figura 2.13: Vista del Puente Colgante durante la construccion del acceso oeste, 1925.
Fuente: Archivo Diario El Litoral

Figura 2.14: El Paso de Santo Tomé. Fuente: intervencion propia sobre imagen satelital Google
Earth.
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Figura 2.15: Puente de madera sobre Rio Salado (1875-1906). Fuente: Banco de imagenes
Florian Paucke. Coleccion Flia E. de Rey Leyes.

Figura 2.16: Emplazamiento del viejo Puerto de Santo Tomé sobre el Rio Salado. Fuente:
fotografia de la autora.

Figura 2.17: Ubicacion de los puertos de Santo Tomé y Sauce Viejo. Fuente: intervencion
propia sobre imagen satelital Google Earth.



Figura 2.18: Trazado de redes ferroviarias y ubicacion de estaciones en Santo Tomé y
Sauce Viejo. Fuente: intervencion propia sobre imagen satelital Google Earth.

Figura 2.19: Puente sobre el Rio Salado del Ferrocarril Central Argentino, actualmente en
uso. Fuente: fotografia de la autora



Figura 2.20: Segundo puente vial sobre el Rio Salado. Fuente: Banco de imagenes Florian
Paucke.

de las tierras de labranza correspondientes 4 la Ciudad

SANTA FE DE LA VERA CRUZ
adjudicadas ¢ 20 de Febrerc d 1553
“por & Capitan ALONSO FERNANDEZ MONTIEL
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Figura 2.21: Plano de las tierras de labranza correspondientes a la Ciudad de Santa Fe de
la Vera Cruz adjudicadas el 20 de Febrero de 1653 por el Capitan Alonso Fernandez
Montiel. Fuente: CERVERA, Manuel (1908). Historia de la ciudad y provincia de Santa Fe 1575-
1853. Tomo I. Santa Fe, Argentina: La Unién, lamina entre pp. 384-385.
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PLANO DE RECREO

Puchlo "RECREQ"™

Ampliacion del pueblo
“RECREQ" aprobada
en 1904

Tierr}u propiedad

(adquiridas a
José R Aldao)

Tierras propisdad
de Adolfo Staaks
(adquiridas a
Ignacie Crespo)

Figura 2.22: Plano del pueblo de Recreo aprobado el 30 de abril de 1890 y ampliacion en
1904. Fuente: COMUNA DE RECREO (1990). Recreo. 100 afios. Recreo, Santa Fe, Argentina,

p. 14.
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LA TRAZA COMO SOPORTE
DE LA MANCHA

DEL CAMINO PAVIMENTADO
A LAS INFRAESTRUCTURAS PARA EL DESARROLLO






Introduccion

Puede afirmarse que, en el periodo que transcurre entre los inicios de la década de
1930 y mediados de la década de 1970 (en términos mas cercanos al caso del GSF,
entre la inauguracion al transito vial y el inminente colapso del Puente Colgante), los
territorios donde hoy se extienden los CEU pasaron a ser representados en tanto
soportes del progreso nacional, como un rasgo de modernidad y desarrollo. En otras
palabras, este periodo, reconocido como el momento central en el trazado y la
configuracion de la red vial de la Argentina, comprende dos momentos diferentes, pero
complementarios: por un lado, el proceso de institucionalizacién de la vialidad nacional
y la construccién de las primeras rutas nacionales y provinciales; por el otro, la etapa
de implementacion de politicas “desarrollistas”, materializada en la ejecuciéon de
grandes infraestructuras y en la radicacion de equipamientos industriales sobre los
diversos CEU.

En primer lugar, en “Industrias, autos y autovias (1930-1976)”, se busca ofrecer
una reconstruccion esquematica del contexto general de aquellos afios, asi como
también un andlisis del modo en cémo Santa Fe fue desarrollandose y expandiéndose
en ese marco temporal. Primero, sobre todo durante la denominada “década infame”
(aunque el primer peronismo también ocupa algun espacio en el analisis), cuando se
produjo la institucionalizacion de la obra vial en la Argentina, al tiempo que el camino
pavimentado comenzd a ser considerado como un signo del progreso técnico y
econdmico. Luego, en el periodo “desarrollista”, cuando las grandes infraestructuras
viales pasaron a ser concebidas como el soporte del desarrollo que buscaba
promoverse en los paises periféricos. No obstante, antes de realizar esa tarea, se ha
creido conveniente ofrecer una breve cronica de la creciente disputa entre la
infraestructura ferroviaria y la infraestructura vial; una disputa a partir de la que, al fin

de cuentas, el riel terminara por dejar paso al pavimento.

En segundo lugar, en “La definicion de los Corredores de Expansion Urbana del
GSF”, al igual que se ha realizado en el capitulo anterior, se presenta un estudio
especifico del caso de los CEU del GSF: el Corredor Litoral de Borde (CLB), el
Corredor Litoral Este (CLE), el Corredor Litoral Sur (CLS) y los Corredores Interiores
Norte (CIN). Estos CEU, cuyas direccionalidades dominantes se gestaron durante el
periodo analizado en el capitulo 2, experimentaran algunos cambios de consideracion
durante esta nueva etapa, en la que quedaran definidos en forma definitiva. Por un
lado, porque la traza vial abandonara por estos afos el rol subsidiario -respecto de las
vias fluviales y de la infraestructura ferroviaria-, adquiriendo un papel central en la
escena urbana; por el otro, porque cada uno de los corredores comenzara a adquirir
diversas caracteristicas especificas, al tiempo que daran paso a nuevas relaciones
territoriales. En efecto, en un esquema en el cual el llamado Estado de Bienestar



adquirio un papel preponderante en la vida politica, econdmica y urbano-territorial de
las sociedades, los momentos centrales que integran esta etapa profundizaron las
direccionalidades dominantes, al tiempo que reposicionaron a la ciudad de Santa Fe

en tanto “nudo de comunicaciones”.

Durante la primera etapa de este periodo (cuyo auge y caida transcurre entre 1930 y
1955), momento central en la institucionalizacién de la vialidad argentina, el trazado
de las rutas troncales por parte de la DNV se materializ6 en el GSF a través de la
construcciéon de la RN11 (CLS, CIN-Recreo), la RN19 (CLS), la RN 168 y la RP1
(CLE), y la RP2 (CIN-Monte Vera). Por otra parte, el impulso de la obra vial alcanzé a
la dirigencia provincial y municipal, materializandose, por un lado, en la prolongacion
de la Avenida Costanera y, por otro, en la construccion del Terraplén Irigoyen en la
ciudad de Santa Fe (CLB). Respecto de la segunda etapa (a grandes trazos, entre
1958 y 1976), momento de expansion de las politicas desarrollistas, la movilidad
regional y nacional ocupd un lugar central en la redefinicién de los CEU del GSF.
Fundamentalmente, a partir de la concrecién de un sistema vial que comunica la
region Litoral con la Mesopotamia a través de una serie de infraestructuras
significativas: la Autopista Rosario-Santa Fe (CLS), la Avenida de Circunvalacién
Sureste (CLB), el Puente Orofio, la Autovia 168, el Puente Colastiné y el Tunel
Subfluvial (CLE).

En este contexto de construccidn de las infraestructuras viales que conforman los CEU
del GSF (momento que, por cierto, no volverd a repetirse con semejante magnitud) la
mancha urbana inicié un proceso de expansion que, aunque aun incipiente, definié las
caracteristicas dominantes de cada corredor. Asi, el caracter diferencial otorgado a
las obras de defensa ejecutadas en los bordes de la ciudad de Santa Fe (CLB),
ampliaron la brecha entre un borde (este) valorado estética y paisajisticamente y un
borde (sudoeste) denostado y concebido como el “contrafrente” de la ciudad. Por su
parte, el CLE -en el tramo de la RP1- se consolidd como un eje turistico y recreativo,
donde el paisaje costero se convirtié en el recurso de una vasta representatividad
cultural. Al mismo tiempo, el CLS, en vinculacién con los centros productivos de
Cérdoba y Rosario através de la RN19 y la RN11, condensd a lo largo de su desarrollo
la actividad industrial del GSF. Finalmente, los CIN (Recreo y Monte Vera)
comenzaron a consolidarse como continuum urbanos-rurales donde la mancha
urbana proveniente del “sur urbano” comenzé a expandirse sobre las antiguas lonjas

destinadas a chacras y estancias.



1. Industrias, autos y autovias (1930-1976)

Entre la crisis del modelo agroexportador y el inicio de un periodo histérico en el que
el terrorismo de Estado se vio acompanado por la implantacion de un paradigma
neoliberal (en el que la desregulacion de la economia y el mundo de las finanzas
adquirieron una importancia sin precedentes), fue predominante un esquema en el
cual el Estado, llamado de “Bienestar’, adquirié un papel preponderante en la vida
politica, econdmica y urbano-territorial de las sociedades. Es a la primera etapa de
este periodo, cuyo auge y caida se ubica entre el afio 1930 y el afio 1955, a la que se
hace referencia en el segundo apartado de esta seccion: “Estado de Bienestar e

institucionalizacion de la obra vial: el camino como signo del progreso”.

El momento que abarca el tercer apartado, “Desarrollismo e Infraestructura vial: el
camino como soporte del desarrollo”, coincide con la segunda etapa de ese mismo
periodo (de un modo un tanto impreciso, comprendido entre 1958 y 1976), esto es,
con un segundo ciclo en el que no solo se produjo una nueva expansion de las rutas
argentinas, sino también donde se gestd la construccion de las primeras autovias a lo
largo y a lo ancho del pais. La implantacion de esta nueva tecnologia de movilidad y
transporte, si bien no implicd cambios significativos en el modo en el que se vio
estructurado el territorio nacional (dado que el trazado troncal mantuvo cierto esquema
radial y concéntrico en derredor de la ciudad de Buenos Aires), si impulsé
transformaciones significativas en los nucleos urbanos existentes y en sus areas de
influencia; en particular, en los distintos caminos de acceso a las principales ciudades,
como, por ejemplo, Rosario y Santa Fe.

El recorte cronolégico propuesto en este capitulo, a su vez, hace foco en el desarrollo
de la infraestructura vial, ya no concebida en su caracter derivado y subsidiario, sino
en franca disputa con el sistema ferroviario. En efecto, los autos, camiones y caminos,
que bajo el modelo agroexportador habian sido pensados para asistir y prestar auxilio
al sistema ferroviario (dada la incapacidad que este sistema presentaba para llegar a
algunos puntos del territorio en el que se producian los bienes exportables), poco a
poco fueron revelandose como un riesgo: no ya como un complemento, sino como un
posible sustituto. Es la crénica de esta disputa la que se intentara reconstruir, de modo

breve, en el apartado que sigue a continuacion.

1.1. Del riel al pavimento: breve cronica de una disputa

En 19383, el extenso titulo de una nota publicada en la Revista del Puerto de Santa Fe

alertaba acerca de una disputa que devendra emblematica a lo largo de las décadas



siguientes: “La intensificaciéon del transporte por automotores mecanicos crea una
situacién incomoda a las empresas ferroviarias, la que debe ser contemplada por los
poderes publicos™. De acuerdo a lo enunciado en el contenido de dicha publicacién,
se consideraba que la creacién de caminos paralelos a las vias ferroviarias habia
trastocado el sentido originario con el que dicha infraestructura vial habia sido pensada
y ejecutada a partir de los fondos provenientes de la “Ley Mitre”, sancionada en
190727!. Segun el espiritu de dicha ley, el camién sélo debia oficiar como una suerte
“de intermediario”, posibilitando la conexidn entre las estaciones de tren y el lugar en
el que se originaba la produccién agropecuaria destinada a los puertos de ultramar.
No obstante, esta “accién coordinada”, que redundaba en “beneficios reciprocos”, se
habia visto interrumpida por la decisién de superponer ambos trazados, “perjudicando
a mansalva” al ferrocarril, que no contaba con los medios necesarios para ponerse a

resguardo de un enemigo tan poderoso y versatil.

Cuando el camién era utilizado como en un principio, para servir de
intermediario entre el productor y el ferrocarril, 0 sea, era utilizado para llevar
los productos desde el lugar de produccion hasta las estaciones ferroviarias
utilizandose los caminos de acceso que iban creandose con los fondos
provenientes de la Ley Mitre, el camién constituia una ayuda poderosa para
extender el radio de accion de los ferrocarriles existiendo entonces, una accion
coordinada gue propendia a la intensificacion de los transportes dentro de una
armonfa que redundaba en beneficios reciprocos. Posteriormente, con la
creacion de caminos no transversales, sino paralelos a las vias del ferrocarril,
didse origen a una competencia entre el transporte mecanico y el ferrocatrril, en
la que éste Ultimo, por razones obvias, es perjudicado a mansalva, sin que
tenga medios de evitar los perjuicios que la nueva situacion ha creado®”?,

En efecto, como se vera en el préximo apartado, en la medida en que la legislacién

vial comenzd a cobrar una mayor importancia en la escena y en la planificacién

210 Revista del Puerto de Santa Fe, junio de 1933, n° 81-82.

2" Como ya se dijo, la ley 5.315, sancionada en 1907 por iniciativa del Ing. Emilio Mitre, disponfa
la contribucion del 3% de las ganancias liquidas de los ferrocarriles para la construccion y el
mejoramiento de los caminos de acceso a las estaciones ferroviarias, a partir de la creacion de
un fondo especifico para la ejecucion de obras viales. A su vez, en su articulo 8°, eximia (por el
plazo de 40 anos, hasta el 1° de enero de 1947) a las empresas de capitales britanicos y
franceses del pago de cualquier impuesto, asi como también de los derechos aduaneros para
importar insumos y repuestos ferroviarios. Como se verd mas adelante, la caducidad de esta
ley fue una de las razones que propicié la nacionalizacion de ferrocarriles durante el gobierno
de Juan D. Peron.

2’2 Revista del Puerto... Op.cit. Asimismo, la nota advertia acerca de la desigualdad de
condiciones en la gque se realizaba dicha competencia, puesto que 108 camiones que
ingresaban al puerto local se mantenian exentos de las regulaciones y aranceles impuestas a
los ferrocarriles: “En 10 que respecta al Puerto local, cuya jurisdiccion corresponde al Gobierno
de la Provincia, la competencia que realizan 10s camiones en sus actividades es cada vez mas
intensa: traen y llevan sin cesar mercaderias a y de nuestro Puerto, perjudicando por igual a los
ferrocarriles y a la Administracion portuaria que sufre la disminucion de sus rentas. Todo vagon
que entra en nuestro Puerto, paga un derecho de traccion de $ 0.55 por tonelada; en cambio,
los camiones no pagan hasta la fecha cantidad alguna utilizando, sin embargo, todos los
caminos del Puerto y aprovechando todas las ventajas, pero sin contribuir en lo mas minimo a
la satisfaccion de los gastos portuarios”. /bid.



urbana, la amenaza que representaba el sistema automotor para la industria y la
infraestructura ferroviaria empezé a hacerse cada vez mas evidente; situacion que
derivo, a partir de las décadas siguientes (llegando a su paroxismo en la del '90), en
una paulatina descomposicion de la red ferroviaria “mas extensa de América
Latina™"3, Siguiendo a Martin Seval et al?™, puede decirse que la historia del
transporte automotor se inicia en la Argentina a principios del siglo XX, pero comienza
a tomar impulso como modo de transporte alternativo en la década de 1930,
alcanzando su relevancia actual a partir de las politicas desarrollistas iniciadas por el
gobierno de Arturo Frondizi. En el periodo posterior a la crisis de Wall Street, como
gueda de manifiesto en la nota a la que antes se hizo alusién, la incorporacién de la
red vial a partir de criterios de competencia comenzé a poner en crisis la articulacion
que habria pretendido establecerse durante el periodo anterior, en pleno auge del
modelo agroexportador, cuando el transporte vial, el transporte ferroviario y el

transporte fluvio-maritimo se organizaban en un circulo virtuoso.

Asimismo, como podra observarse con mayor claridad hacia el final de esta primera
seccion, donde se hace referencia a algunos planes urbanos que intentaron aplicarse
en la ciudad de Santa Fe durante este periodo, las ciudades del Litoral argentino que
habian crecido al ritmo del ciclo agroexportador, convirtiéndose en nodos ferro-
portuarios, sintieron las consecuencias de la competencia entre trenes y automoviles
en su propia trama urbana, caracterizada por la presencia de grandes infraestructuras
ferroviarias y portuarias que, en la medida en que dicho modelo primario exportador
entré en decadencia, fueron convirtiéndose en un obstaculo para la expansién de los
barrios y la circulacion de los vehiculos. En otras palabras, para la construccion de
“una urbe del futuro”, tal como puede apreciarse en las elocuentes palabras del Ing.
Pascual Gagneten, Jefe de Vias y Obras del Ferrocarril General Belgrano, quien
caracteriza del siguiente modo el proyecto de restructuracion ferroviaria que estaba
siendo pensado para Santa Fe hacia mediados de la década de 1960.

Dicho proyecto contempla la eliminacion de las vias del radio urbano, mediante
la construccion de una estacion unica de ferrocarriles en la zona oeste, o sea
en los terrenos ganados al Salado, por donde pasara la avenida de
Circunvalacion que construye actualmente Vialidad Nacional. [...] El problema,
indudablemente lo merece; y la ciudad proxima a dar un salto insospechado
con el tunel [Santa Fe-Parand] y la autopista [Santa Fe-Rosario], no puede
demorar mucho tiempo mas. Deben comenzar de inmediato las tareas de
ampliacion y limpieza que se imponen para recibir dignamente aquellas obras,

28 WILLIAMS, Fernando (2004). Arquitectura Ferroviaria. Diccionario de Arquitectura... Op.cit.,
p. 76.

274 Cfr. SEVAL, Martin; DE ROSSI, Luciano; DEL TURCO, Agustin; PEREZ, Malena (2016).
Consideraciones sobre la competencia de modos de transporte en la organizacion del territorio.
El caso del municipio de Santa Fe de |la Vera Cruz, Argentina. Entre Vistas, Revista de Debates,
7(8), 1-19.



propias de una urbe del futuro. Ese futuro que es inaccesible, 0 es “ya’, en la
medida que lo aproximan o lo algjan, los ediles de turno...”?™.

Como se ha visto en el capitulo anterior, el crecimiento econémico y demografico que
experimentd Argentina entre 1880 y 1930, estuvo inequivocamente ligado al desarrollo
de esta infraestructura ferroviaria (respecto de la cual los caminos, se dijo, todavia
resultaban subsidiarios), cuya expansién fue geométrica, pues paso6 de contar con
unos pocos kildmetros de vias hacia mediados del siglo XIX a una extensién de casi
40.000 km. en poco mas de medio siglo. Aunque, como también se ha mencionado,
el crecimiento de los caminos de hierro no fue homogéneo a lo largo del extenso
territorio nacional, sino que adquirié una impronta muy particular; en los términos de
Ezequiel Martinez Estrada, de espaldas al interior y de cara a Europa. En tal sentido,
es indudable que esta particular caracteristica (pampeana o litoral) adquirida por la
red ferroviaria se encuentra en estrecha vinculacién con la actividad agropecuaria y
con su articulacién con los puertos ubicados en el frente fluvial conformado por el Rio
Paranay el Rio de la Plata. Motivo por el cual la red de transporte ferroviario comenzé
a adquirir una forma radial y concéntrica, la que se abria en forma de un abanico de
diferente envergadura a partir de los principales puertos del pais; en particular, los de
Buenos Aires, Rosario y Bahia Blanca?™. Una morfologia estructural a la que tampoco
pudo escapar el trazado de la red vial troncal desde el momento en el que comenzé a
ser concebida, no ya con un complemento transversal de los ferrocarriles, sino como

una posible infraestructura de sustitucion.

Como se dijo antes, el transporte automotor comenzé a tomar impulso como un medio
alternativo luego de la crisis bursatil del afo 1930, situacion a partir de la cual se
hicieron evidentes los limites del modelo de acumulacién agroexportadora y las
dificultades que representaba mantener la red ferroviaria asociada al mismo. En ese
marco, como sefiala Anahi Ballent, la cultura del automdvil, o “la construccién del
universo simbdlico del camino™?’, que habia venido consoliddndose desde la década

anterior?’®, experimenté un importante impulso en la Argentina a partir de la sancién

2’5 Revista Tiempo, diciembre de 1967, n°19, p. 30.

276 Cfr. ROCCATAGLIATA, Juan Alberto (2008). Las redes de transporte y la interaccion
espacial. Hacia un sistema intermodal y sustentable de transporte. Proyectos estratégicos. En
J. A. Roccatagliata (Coord.) Argentina. Una vision actual y prospectiva desde la dimension
territorial (pp. 285-322). Emecé: Buenos Aires.

27T BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero...Op.cit.

278 “Una insistente demanda a favor de la ampliacion de la red caminera se habia consolidado
en los anos veinte, periodo en el cual se habia asistido a un incremento notable en el parque
automotor que carecia de una contrapartida en el nivel de la infraestructura vial. Segun datos
de 1931, el parque automotor de Argentina, que consistia en algo mas de 420.000 unidades,
mostraba valores relativamente altos de vehiculos por habitante (0,04 automoviles por habitante;
1 automovil cada 26 habitantes), muy superiores a los de Alemania, por ejemplo, y comparables



de la Ley de Vialidad N° 11.658 y de la creacién de la Direccién Nacional de Vialidad,
en tanto que estas nuevas vias de comunicacion parecian materializar por fin un viejo
anhelo compartido por Juan Bautista Alberdi y Domingo Faustino Sarmiento: el de la
integracion del territorio nacional. Un anhelo que sugeria la “epopeya del Estado
moderno” (un Estado en el que los cuadros técnicos, y sobre todo los ingenieros,
adquiriran un rol fundamental)?”® y concitaba el entusiasmo de importantes sectores

de la sociedad; excluyendo de ese conjunto, claro, a las empresas ferroviarias.

De esta manera, la obra vial suscitaba una enorme adhesion, ignorada
Unicamente por las empresas de ferrocarriles, que asistian no sin resistencias a
la consolidacion de un enemigo al que suponian mortal. Devenida simbolo, la
red vial remitié a un mito arraigado en la sociedad argentina: el anhelo de unidad
e integracion nacional, el impulso hacia la construccion de la nacién entendida
como un todo homogéneo. Como es sabido, se trataba de un anhelo que,
forjado en el siglo XIX, se habia traducido inicialmente en el trazado de las lineas
de ferrocarriles y que se depositaba ahora en el avance del automaovil?®,

Fue ese primer intento explicito por favorecer la expansion de la infraestructura vial
(estimulada, ademas, por una incipiente industria petrolera, y por una cada vez mas
explicita disputa entre los capitales britanicos y estadounidenses)?®', no ya como un
complemento sino en directa competencia con el ferrocarril, lo que incidira en la
paulatina y sostenida desarticulaciéon de la red ferroviaria argentina. En tal sentido,
puede sefalarse que la nacionalizacion de dicha red, discutida y llevada a cabo en la
década de 1940, puede ser entendida, sobre todo, como un intento por restructurar y

preservar la funcién social que cumplian los ferrocarriles, ya pensados como medios

con los de Francia y Gran Bretana. En cuanto a la relacion con los caminos, nuestro pais
registraba el elevado numero de 95 automotores por kildmetro de carretera, cifra que, al resultar
notablemente superior al de otros pafses como Estados Unidos (27), Australia (16) o Canada
(9), constituia un dato ilustrativo del atraso de la infraestructura sobre el parque automotor”.
Ibia., pp. 110-111.

279 Segun indica Gisela Raush, diversos autores han sefalado el hecho de que la sustitucion del
gobierno democratico de Hipdlito Irigoyen por otro de caracter militar, bajo el mando de José
Félix Uriburu, abri¢ la puerta para que, desde el Estado, se desarrollase una vision tecnocratica,
consolidandose las relaciones entre dicho Estado y una burocracia técnica conformada por
ingenieros. RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana... Op.cit., p.158. Para
considerar cémo estos ingenieros fueron cobrando gradualmente mayor protagonismo en la
agenda del gobierno nacional a través de la obra vial, Cfr. BALLENT, Anahi (2008). Ingenieria y
Estado...Op.cit.

280 BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero... Op.cit., p. 108.

281 Por un lado, la disputa se producfa en el marco de un cambio tecnolégico mediante el cual
habian comenzado a sustituirse 10s medios de transporte impulsados por la energia generada
a través del calentamiento del agua, por otros medios basados en la energia proveniente de los
hidrocarburos, con motor a explosion. Por el otro lado, se daba en un escenario de creciente
competencia entre los capitales provenientes de Gran Bretafia, ya en baja por esos anos, y
Estados Unidos, en franco crecimiento. En efecto, la industria automotriz norteamericana se
encontraba en plena expansion, mientras que las tecnologias ferroviarias del siglo anterior, asi
como también su desarrollo territorial, se encontraban en declive.



de transporte de pasajeros, e insertos en un nuevo modelo econémico de acumulacién

basado en la industrializacion por sustitucién de importaciones.

Una vez finalizado aquel primer periodo de desarrollo vial, el cual se vio interrumpido
en 1943, el ciclo econémico desarrollista que se pondra en marcha entre fines de la
década de 1950 y principios de 1960 impulsd un nuevo debate en el que se vieron
implicados los trenes y los automéviles. En efecto, bajo este nuevo paradigma politico-
econdémico, el Estado propicié de modo explicito aquellas actividades mas dinamicas,
promoviendo el desarrollo de la industria automotriz y la producciéon de automéviles
en base a la inversién de importantes empresas de capital extranjero. Lo que a su vez
se vio acompafiado, como se vera mas abajo, por la construccion de grandes obras

de infraestructura que tenian fin expandir la red caminera.

Una red caminera que, como ya se dijo, experimentdé grandes dificultades para
apartarse de la configuracién territorial que habia delineado el ferrocarril desde
mediados del siglo XIX. En efecto, si bien el transporte automotor permitia trazar
conexiones que el tendido ferroviario se veia imposibilitado de realizar, estableciendo
una suerte de malla, de red reticular que tendia a desdibujar la red radial y concéntrica
heredada®®, los corredores mas importantes de dicha red caminera (la denominada
“red troncal”) reprodujeron la configuracion y centralidad geogréfica con la que habia
sido concebida la red ferroviaria, en tanto que las principales rutas y autopistas
comenzaron a ser trazadas en forma paralela a las vias del ferrocarril. De este modo,
la superposicion de las redes y su escasa complementariedad facilité la competencia
entre ambos modos de transporte. Una competencia que termind por decidirse en
favor de la automovilidad, la que no sdélo comenzd a ser utilizada para trasladar
diversos tipos de mercancias, sino también con otros fines, como la recreacién y el

turismo?83,

22 Como sefala Ballent, una de las principales intenciones del trazado de la red vehicular fue
la de desarticular el “abanico”; “El caracter necesariamente nacional, integral, del sistema a
disefar era otro elemento constante de los discursos [de los afos ‘30] que tuvo un claro
correlato en las acciones iniciales de la nueva reparticion [la DNV], ya que una de las primeras
tareas a las que se abocé fue el disefio global del sistema vial. Dicho sistema exigia ser
representado como totalidad a escala nacional, apelando a una abstraccion, el mapa patrio,
para transformarlo en el “mapa carretero” o explayarlo analiticamente en un “atlas vial”. De esta
manera establecia jerarquias de emprendimientos y subrayaba el caracter sistematico del
proyecto: “red troncal nacional”, “caminos provinciales”, “caminos locales”. Esta coordinacion,
que representada sobre el territorio producia el resultado de una malla y no de un abanico,
como ocurria con el trazado de los ferrocarriles, no era obvia para la mirada de los afios treinta:
justamente uno de los valores de la ley de vialidad era su capacidad de sistematizar, de crear
un conjunto ordenado donde anteriormente existian iniciativas dispersas. Trama y no abanico:
ésta era una imagen de integracion territorial, de nuevo tipo y sumamente poderosa”. BALLENT,
Anahi (2005). Kilémetro cero... Op.cit., p. 116.

283 Este topico, también analizado por Anahi Ballent en su “Kilémetro cero” (pp. 127-134), ha
sido particularmente estudiado por Melina Piglia. Cir. PIGLIA, Melina (2011). “jConozca su
patria: veraneé!”. Los origenes del turismo en automovil en la Argentina. 1920-1950. V Simposio
Internacional y Xl Jornadas Nacionales de Investigacion- Accion en Turismo. Mar del Plata:



Asi, mientras el transporte automotor ganaba importancia en el territorio y en la cultura
de los argentinos, la infraestructura ferroviaria inicié un paulatino declive a partir de la
década de 1960, enfrentando una cruel disyuntiva, la de su “perentoria” refaccién o la
de su necesaria desaparicién. Tal como ha quedado expresado en una revista de la

época (Figura 3.1):

ja los Ferrocarriles Argentinos, 10s arreglamos en un plazo perentorio de no mas
de 5 anos, para que cumpla como Empresa del Estado su verdadera funcion
de fomento y progreso o no invertimos un centavo mas en ellos y modificamos
totalmente nuestro sistema de comunicaciones! [...] Si tenemos las bases de
una potentisima industria automotriz (prescindiendo aun, de las de origen
extranjero), capaz de dar satisfaccion a nuestra demanda en el plazo
establecido para el “Plan de Reestructuracion Ferroviaria”, y esa inversion la
destinamos a caminos y solucionamos el afligente (sic) problema social de los
obreros del riel, que sufren las vejaciones morales, mas infames que haya
orquestado gobierno alguno?“,

Dicha decadencia, alimentada durante el desarrollismo por una importante industria
automotriz, se acentuara de manera significativa luego del Golpe de Estado de 1976,
a partir del cual se iniciard un nuevo ciclo politico y econémico, de marcado signo
neoliberal, que traera aparejado una reformulacion del rol asignado al Estado. En ese
marco, la disputa entre el transporte automotor y el transporte ferroviario, con la
consecuente victoria de la automovilidad, conllevara una sostenida degradacion de la
red de caminos de hierro: la falta de inversién, el levantamiento de ramales, el cierre
de talleres, la obsolescencia del material rodante, la suspension de servicios y el
despido del personal derivaran en la solucién privatizadora (aunque tan sélo de

aquellos ramales rentables) adoptada durante la década de 19902,

CONDET; PIGLIA, Melina (2014). Autos, rutas y turismo: el Automdvil Club Argentino y el Estado.
Buenos Aires: Siglo XXI Editores; PIGLIA, Melina (2018). Turismo en Automovil en Argentina
(1920-1950). Tempo Social, revista de sociologia da USF, 30(2), 87-111.

24 Revista Iberoamérica, abril de 1966, n°1, p.19.

25 Aunque los intentos por mejorar la “eficiencia” del ferrocarril se remontan a los inicios de la
década de 1960, con el “Plan Larkin”, resumido del siguiente modo por Mario Rapoport: “Entre
los propositos de la racionalizacion cabe destacar que, a raiz de las gestiones iniciadas en
Washington ante el Banco Mundial por Alvaro Alsogaray, en enero de 1960 lleg6 una misién de
esa institucion para estudiar el sistema de transporte nacional. El estudio abarcaba el
planeamiento de todas las vias de comunicacion: férreas, carreteras, navegables y aéreas. En
octubre el BM designo al general Thomas Larkin como director técnico del proyecto de
reestructuracion ferroviaria, quien formuld un plan que recomendaba el levantamiento de vias
férreas, clausura de talleres y el despido de 75.000 agentes. El Plan Larkin se inici6 con la
clausura de 4.000 kilémetros de vias y se anuncio la eliminacion de otros 10.000 kilbmetros de
ramales. El Plan preveia el levantamiento de casi el 50% de la red ferroviaria existente. Con el
cambio de gobierno, en 1962, el Plan no pudo concretarse en toda su magnitud”. RAPOPORT,
Mario (2010), Historia econdmica... Op.cit., p. 468. Para un analisis mas detallado del Plan, Cfr.
SAUS, Maria Alejandra (2016). ¢Eficiencia ferroviaria o interés social? Especulaciones sobre
aspectos territoriales del polémico Plan Larkin. Argentina, 1962. Revista Transporte y Territorio,
(15), 369-387.



No obstante, como sugiere Anahi Ballent?®, la historia (y el desenlace) de esta disputa
ya se encuentra condensada en Kildmetro 11128, una pelicula dirigida y estrenada por
Mario Soffici en 1938, cuyo guion habia sido escrito por Enrigue Amorim. En la trama
de esta comedia, Ceferino, el personaje interpretado por Pepe Arias, participa en
primera persona de la contienda entre el ferrocarril y el automdvil. En efecto, el
personaje inicia la pelicula como jefe de la estacion ferroviaria ubicada en el kildémetro
111, en pleno corazén de la provincia de Buenos Aires. Desde esa posicion, y ante el
requerimiento de los productores agricolas, quienes habian obtenido una cosecha
particularmente auspiciosa, decide contravenir las ordenes de sus superiores y otorgar
a crédito el flete ferroviario de esa produccion, que de otro modo tendria que haber
sido vendida a un precio mucho mas bajo a los acopiadores de granos de la zona.
Como consecuencia de dicha indisciplina, Ceferino es convocado a la ciudad Capital
para dar explicaciones de lo sucedido, y es finalmente despedido de la empresa
ferroviaria; sin embargo, al regresar a su pueblo, los productores le tienen preparada
una sorpresa: en retribuciéon a la ayuda que les habia brindado, y utilizando la
diferencia obtenida a partir de la venta directa de su produccién, los hombres del
campo le han comprado una estaciéon de venta de combustibles. De este modo,
Ceferino dejaba de ser el jefe de una estacién vinculada al pasado y se convertia en
el dueio de la que apostaba al futuro. Algo que queda maravillosamente retratado en
el discurso con el que cierra el filme, en donde la voz del protagonista (quien inaugura
su Estacion de Servicio al grito de “el camino es la civilizacion, el camino es el
progreso...”) es sistematicamente interrumpida por la bocina del tren que transita por
las vias que corren contiguas a un camino cuyo pavimento también se inaugura. El
ferrocarril, que en otra época habia sido considerado como el maximo estandarte del
adelanto civilizatorio®®®, habia devenido un obstaculo. Ya era tiempo de mirar hacia
adelante. O, en palabras mas afines al mundo que se avecinaba, de pisar el
acelerador.

286 Cfr. BALLENT, Anahi (2005). Kilémetro cero... Op.cit., p. 109.
%7 |_a pelicula esta disponible en linea: https://www.youtube.com/watch?v=YGfDTEEAfCE

28 Al respecto, vale recordar estas palabras de Julio Argentino Roca, pronunciadas en ocasion
de su asuncion presidencial, en 1880: “El que haya seguido con atencion la marcha de este
pais ha podido notar, como vosotros lo sabéis, la profunda revolucion econdmica, social y
politica que el camino de hierro y el telégrafo operan a medida que penetran en el interior. Con
estos agentes poderosos de la civilizacion se ha afianzado la unidad nacional, se ha vencido y
exterminado el espiritu de la montera y se ha hecho posible la solucion de problemas que
parecian irresolubles, por lo menos al presente. Provincias ricas y feraces s6lo esperan la
llegada del ferrocarril para centuplicar sus fuerzas productoras con la facilidad que les ofrezca
traer a los mercados y puertos del litoral sus variados y 6ptimos frutos, que comprenden todos
los reinos de la naturaleza”. Cit. ROMERO, José Luis (2010). Las ideas politicas... Op.cit., pp.
177-178.


https://www.youtube.com/watch?v=YGfDTEEAfCE

1.2. Estado de Bienestar e institucionalizacion de la obra vial: el

camino como signo del progreso

La década de 1930 fue un periodo de grandes transformaciones sociales, politicas y
econdmicas: el fin de una etapa de la historia argentina y el comienzo de una diferente.
No sélo se produjo en ella la primera interrupcién del joven régimen democratico
nacido de la “Ley Saenz Pefia”, dando inicio a la llamada “década infame” (1930-
1943), sino que también se propicié un incipiente proceso de industrializacién por
sustitucion de importaciones, motorizada por la caida de las exportaciones y la
disminucion de las inversiones extranjeras, debido a la crisis iniciada en Wall Street
(1929)?%, Esta crisis, por tanto, coincidié con el colapso de las instituciones: el 6 de
septiembre de 1930 se produjo el primer Golpe de Estado, liderado por José Félix

Uriburu.

Por ese entonces, como respuesta a la gran depresién de los afos '30, el economista
inglés John Maynard Keynes elaboré una nueva teoria econémica por la cual postulé
la necesidad de que el Estado interviniera en la economia en momentos de recesion,
aumentando el gasto publico y estimulando la demanda. Estas teorias comenzaron a
aplicarse en muchos paises del mundo (como Estados Unidos, donde dio origen al
New Deal de Roosevelt), y Argentina no fue la excepcion. A partir de este nuevo
paradigma, en efecto, el gobierno de Agustin Pedro Justo (1932-1938) tomé diversas
medidas a partir de la cuales el Estado comenzé a controlar y promover distintos
sectores de la produccion. A su vez, para tener un mayor control sobre la politica
economica, en mayo de 1935 se cred el Banco Central, cuyo primer gerente general
fue Raul Prebisch. Un intelectual que no sélo formé parte de la renovacion tedrica
iniciada por Keynes, sino que también anadié el factor del “desarrollo econdmico”
como un aspecto fundamental a tener en cuenta. Estas ideas no produjeron, sin
embargo, una transformacion inmediata de la situacion anterior, puesto que la politica
exterior de la Argentina continuo siendo pensada bajo el paradigma “centro-periferia”,
por el cual los paises periféricos se asociaban y supeditaban a las necesidades de las
potencias hegeménicas, y en particular de Gran Bretafa. En fin, no se postulaba un
replanteo de las condiciones politicas y econdmicas, sino mas bien una adaptacion a

las consecuencias de la crisis.

El “pacto Roca-Runciman” es, posiblemente, el ejemplo mas notable de este intento

por preservar la relacidn privilegiada con los paises centrales. Mediante ese tratado,

29 | a significativa disminucion en el ingreso de divisas derivadas de la exportacion provoco,
entre el ano 1929 y 1932, una caida del 14 por ciento del PBI, lo que también se tradujo en una
disminucion del 30 por ciento del gasto publico. Si bien esta situacion comenzd a modificarse
a partir del ano 1933, el crecimiento del PBI argentino fue lento durante el periodo posterior a la
crisis. Cfr. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cit., pp. 222-225.



firmado en Londres en mayo de 1933, Julio A. Roca (h) acordé la exportacién de carne
argentina con el Ministro de Comercio britanico, Walter Runciman. A cambio de una
cuota de carne que Gran Bretafia se comprometia a comprar, nuestro pais hacia una
serie de controvertidas concesiones, entre la cuales otorgaba el monopolio de todos
los medios del transporte urbano de pasajeros de Buenos Aires a una empresa de
capitales briténicos, la Corporacion de Transportes, creada en 1936 mediante la ley
12.311.

Como se mencioné antes, este contrato con Gran Bretafia se daba en un marco
particular, producto de la creciente rivalidad que habia comenzado a acentuarse entre
los capitales britanicos y los de origen norteamericano, destinados al desarrollo de la
industria y el transporte automotor?®. En efecto, tanto el avance de la automovilidad
como la construccién de caminos habian comenzado a deteriorar las finanzas de las
empresas ferroviarias, en manos britanicas, por lo que el manejo monopdlico del
trasporte de Buenos Aires operaba como una “compensacion”. Ese deterioro, sin
embargo, continué acentuandose durante los siguientes afnos (como se comprobara
en 1947, cuando el Estado adquiera los trenes), al punto de que algunas de las
empresas propietarias de los ferrocarriles comenzaron a sugerir su nacionalizacién
hacia 1940. Tal como quedo expresado en el Plan de Reactivacion Econdmica ideado
por Federico Pinedo, el cual incluia la compra del 30% de los ramales a partir de un
crédito otorgado por los Estados Unidos.

El 4 de junio de 1943 se produjo el Golpe de Estado que derrocéd a Ramoén Castillo
(1942-1943). En ese golpe, llevado a cabo por el Grupo de Oficiales Unidos (GOU),
participé Juan D. Perén, quien llegaria a la presidencia tres afos mas tarde.Tras
algunos intentos de proscripcion (que culminaron con la movilizacion del 17 de octubre
de 1945), Perdn asumio el poder en 1946, en un momento de la historia en la que el
“Estado de Bienestar’ estaba adquiriendo una fuerte participacion en todas partes,
sobre todo en aquellos paises que habian participado en la Segunda Guerra Mundial.
En ese marco, el peronismo combind una mayor intervencion del Estado con una
promocién de la industria nacional (sobre todo “liviana”) y una politica salarial que
tenia el objetivo de alcanzar una participaciéon equitativa (el afamado “fifty-fifty”) del
capital y del trabajo en las riquezas que el pais producia.

2% Desarrollo que, como sefala Rapoport, se vio acompanado por el crecimiento de un conjunto
de sectores vinculados a una incipiente industria automotriz: “Si bien la industria automotriz de
la época era poco mas que un taller de ensamblado de partes importadas, estimulaba el
desarrollo de la produccion de caucho para neumaticos, de la industria de la construccion
relacionada con las carreteras y de una pléyade de pequefias firmas familiares de repuestos,
actividades que ganarian intensidad en el futuro inmediato”. RAPOPORT, Mario (2010). Historia
econdmica... Op.cit., p. 272.



Ademas, el peronismo aplicé una importante politica de nacionalizaciéon, también a
tono con lo que estaba ocurriendo a nivel internacional?®': se estatizaron diversas
actividades industriales, algunos servicios publicos, los telégrafos y los ferrocarriles,
muchos de los cuales habian estado hasta ese momento en manos de capitales
franceses y britanicos. Esa estatizacidon, como se dijo, se dio en un marco de creciente
competencia entre la ruta y el riel, la que habia desalentado la renovacién del sector
ferroviario, produciendo la obsolescencia del material rodante. Ademas, el cuadro de
situacion de las empresas ferroviarias no sélo se habia visto agravado por la Segunda
Guerra, sino por un aspecto particular de la Argentina: “en el 1947 caducaba la “Ley
Mitre”, que eximia a las empresas extranjeras del pago de los impuestos nacionales,

provinciales y municipales a cambio de un gravamen Unico favorable”%,

Las politicas de Perén dieron lugar a grandes transformaciones. Sin embargo, los afos
de crecimiento econémico fueron breves, dado que ya a fines de 1948 comenzaron a
experimentarse las primeras complicaciones. En ese contexto, se ensay¢ el “Plan de
Estabilizacion” (1952), conducido por Alfredo Gémez Morales desde el Banco Central.
En una palabra, la falta de divisas producida por la imposibilidad de exportar productos
agropecuarios puso en evidencia que un modelo de industrializacién que no resolviera
el problema de la “restriccion externa”, no era sostenible. Ante ello, Gémez Morales
ensay6 un plan que implicé una decidida vuelta al campo y un repliegue de la politica
salarial ensayada hasta ese momento. El plan result6 exitoso en sus objetivos, y sobre
la base de ese éxito se elabord el “Segundo Plan Quinquenal” (1953), cuyas metas
demandaba un gran esfuerzo de financiacion, para lo que no sélo se pensaba contar
con los recursos del Estado, sino también con fondos privados. Con ese fin, en agosto
de 1953 se promulgé la ley 14.222, conocida como “Ley de Inversiones Extranjeras”,
a partir de la cual se produjo la radicacion de diversas firmas provenientes de distintos
paises; entre ellas, la de la fabrica FIAT, tan importante para el desarrollo de Santa Fe
y Sauce Viejo en los afos posteriores®®,

21 En efecto, procesos similares se habian dado por esos mismos anos en paises como Francia
(1944-1948) y Gran Bretana (1945-1951). Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica. ..
Op.cit,, p. 314.

2%2 RAPOPORT, Mario (2010). Historia economica... Op.cit., p. 337. El “Estado empresario”, sin
embargo, no sélo intervino en las nacionalizaciones, sino también en la creacion de nuevas
empresas, que presto especial atencion al transporte naval y aéreo. Por una parte, se produjo
la nacionalizacion de una importante cantidad de puertos; por la otra, se cred Aerolineas
Argentinas, en 1950. Asimismo, en las obras de infraestructura mas importantes proyectadas
en el Primer Plan Quinquenal (1947-1952) se encontraba la construccion del Aeropuerto
Internacional de Ezeiza. Aunque el crecimiento del tréafico aéreo propicié la construccion de
otros aeropuertos a lo largo del paifs, como el de Sauce Viejo, inaugurado en 1955.

2% “Hasta 1955, momento en que cesd Su vigencia, se permitié la radicacion de catorce
empresas extranjeras por una inversion de 12.200.000 dolares, todas en el sector industrial. La
mayor inversion (el 65%) correspondié a la instalacion de una fabrica de automotores de la
empresa Kaiser, cuyo ingreso fue gestionado oficiaimente en ocasion de la visita de Milton
Eisenhower (enviado del presidente norteamericano) al pais... También se instald la FIAT, en



No obstante, ademas de las dificultades econdmicas, también se produjo por aquellos
anos un creciente conflicto politico entre sectores peronistas y “antiperonistas”, lo que
derivd en el Golpe de Estado que tuvo lugar el 16 de septiembre de 1955. Sin
embargo, como se vera en el siguiente apartado, el rumbo politico (con la
industrializacién y el desarrollo como prioridad) se mantuvo hasta la dictadura que se
inicié el 24 de marzo de 1976, momento en el que la historia argentina experimentd

un giro tragico.

¢ Pero qué ocurrié durante ese periodo en el ambito de los caminos? Como ya se ha
mencionado, el uso del automévil, que habia comenzado a extenderse en la Argentina
a partir del cambio de siglo, comenzé a hacerse cada vez mas frecuente a partir de
las décadas siguientes, experimentando un importante crecimiento hacia 19302%. Tal
como sefiala Melina Piglia: “La Argentina llegé a ser en la entreguerra, el pais
latinoamericano con mas automdviles y oscil6 entre el cuarto y séptimo lugar mundial.
Sobre todo, tenia un nimero muy elevado de automdviles en relacién con su poblacién
y en relacién con su escaso kilometraje de caminos permanentes™®. Esta situacion,
en la que se combinaba “una sociedad fascinada por las novedades técnicas™® y una
deficiente infraestructura vial, llevé a que los automovilistas nucleados en el ACAy en
el Touring Club “se lanzaran de lleno a una campafa de movilizacion de la opinidn
publica y de presion sobre el Estado para que construyera una red nacional de
caminos™¥’.

En ese escenario, tras el incipiente proceso de institucionalizacién de la obra vial que
se ha comentado de modo breve hacia el final del capitulo anterior, la sancion de la
Ley Nacional de Vialidad N° 11.658, el 5 de octubre del afio 1932°%, inauguré el

Ferreyra (Cordoba), a diez kilometros de la capital de la provincia, con una fabrica de tractores.
Luego, mediante un contrato entre esta empresa de capitales italianos y la estatal IAME, se
originé el complejo FIAT-Concord”. RAPOPORT, Mario (2010), Historia econémica... Op.cit., p.
397-398.

2% En 1900, circulaban poco mas de 100 automotores en la Argentina; en 1910, habian llegado
a 4.800; en 1920, a 48.000. Ese numero siguié creciendo en las décadas siguientes: para 1928,
circulaban por nuestro pais unos 300.000 automotores; entre 1942 y 1945, ese nudmero se
ubicaba en 450.000.

2% PIGLIA, Melina (2018). Turismo en automavil...Op.cit., p. 87.

2% |a expresion también pertenece a Melina Piglia, quien, al igual que Anahi Ballent (Kildmetro
cero...Op.cit.), destaca la creacion de dos primeros clubes de automovilistas: el Automaovil Club
Argentino (1904) y el Touring Club Argentino (1907). Los que llegaron a nuclear, entre ambos,
60.000 asociados, uno por cada siete automoviles en circulacion.

297 PIGLIA, Melina (2018). Turismo en automévil...Op.cit., p. 92.
2% Casi una década antes de esa fecha, en el 1925, se reunid en Buenos Aires el Primer

Congreso Panamericano de Carreteras, en donde se decidié comenzar a conmemorar el “Dia
del Camino” el 5 de octubre de cada ano.



periodo de la legislacion vial argentina, dando inicio a la ejecucién de las obras viales
mas importantes del pais, a una suerte de “era dorada de la vialidad™®. Tal como

puede observar en el cuadro 3.1.

Entre las nuevas disposiciones de la Ley, se creé la Direccién Nacional de Vialidad
(DNV) como un ente administrativo autarquico, encargado de proyectar, construir y
conservar la red vial ya existente. En el articulo 11, ademas, la Ley establecia “la
creacion de un Fondo Nacional de Vialidad destinado al estudio, trazado,
construccidn, mejoramiento, conservacion, reparacion y reconstrucciéon de caminos y
obras anexas™. Los recursos provenian, fundamentalmente, de un impuesto a la
nafta y, en menor medida, de impuestos a los lubricantes y a las empresas ferroviarias,
derivado este Ultimo de la ya mencionada “Ley Mitre” (N° 5.315)30", Entre los objetivos
de la Ley de Vialidad, la planificacion de un sistema troncal de caminos se desting,

fundamentalmente:

[...] ala construccion de los [caminos] radiales a los puertos, a los de acceso,
a las estaciones ferroviarias, a los que unan las provincias y territorios
nacionales, a los de acceso a los paises limitrofes y a los que intercomuniquen
a las ciudades importantes y centros de produccion, coordinando en lo posible
los transportes carreteros con los fluviales, maritimos y aéreos®®,

A partir de la sancién de la Ley, y hasta los primeros afos de la década de 1940, se
desarrollé la etapa fundacional y, quizas, la mas fecunda de la historia del camino en
el pais®S. En este sentido, el andlisis de los datos correspondientes a la extension de
los caminos pavimentados resulta significativa: con anterioridad a la sancion de la Ley,
en 1932, el pais contaba con 5.000 kildmetros de rutas firmes, mientras que 15 afos
mas tarde, en 1948, dicha extension se elevé a 70.000 kildometros. De este total,
27.837 kildbmetros corresponden a la red nacional de caminos terminados (Cuadro
3.2), 33.163 kildmetros a caminos construidos a través del sistema de Coparticipacion

Federal (Cuadro 3.3) y 10.641 kildmetros a caminos de acceso a las estaciones

2% Cfr. Boletin de la Direccion General de Investigaciones, n°19...Op.cit., p. 340. Entre las obras
mas paradigmaticas del periodo, podrian destacarse las rutas troncales que uniran a Buenos
Aires con Rosario, Cordoba, Mendoza, Bahia Blanca y Mar del Plata, entre otras ciudades
importantes del interior del pais. También las diferentes redes provinciales, en coordinacion con
la red troncal, y los primeros puentes de conexion internacional, como el que unird Paso de los
Libres con Uruguayana (1942-1945). En el caso particular de la ciudad de Buenos Aires, puede
mencionarse la Avenida General Paz (1937-1941) y el puente Nicolas Avellaneda (1937-1940),
ubicado sobre el Riachuelo.

00 | gy Nacional 11.658/1932, art. 11.
01 Cfr. Boletin de la Direccion General de Investigaciones, n°19...0p.cit., pp. 344-345.
%02 | ey Nacional 11.658/1932, art. 3.

303 Cfr. ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS (1999). £/ camino... Op.cit.,, p. 22.



ferroviarias®™. De acuerdo a los datos expuestos en el cuadro 3.2, se verifica la
centralidad que asumid la provincia de Buenos Aires, en la cual se concentré un 15,4%
de toda la infraestructura nacional. Por otro lado, si bien las provincias de Cérdoba,
Santa Fe y Corrientes también ocuparon un lugar destacado en esta primera etapa de
construccién de caminos pavimentados, los territorios de Rio Negro, Santa Cruz,
Chubut y La Pampa se ubicaron a continuacién de Buenos Aires, pues concentraron,
en conjunto, un 38% del total nacional. Asimismo, los caminos construidos con fondos
de la Coparticipacion Federal correspondian a la construccion de caminos provinciales
complementarios de los nacionales. Las cifras presentadas en el cuadro 3.3
destacan, en tal sentido, la amplitud adquirida por la red vial de la Provincia de

Cérdoba, con un 53,7% del total nacional.

OBRA VIAL ENTRE 1933 y 1943, en kilometros
Red Nacional Coparticipacion Federal Ley .5'315: .
acceso a estaciones ferroviarias
Tipo de Calzada
Ars”m Bésica | Interm. | Superior | Total | Bésica | Interm. | Superior | Totfal | Bésica | Interm. | Superior | Total Té)rtgl
1933 - - 95 95 258 78 2 338 458 14 - 472 905
1934 | 568 165 134 867 2.277 133 59 2469 | 874 5 - 879 4.215
1935 856 182 71 1.109 | 5.211 282 56 5.549 668 34 1 703 7.361
1936 | 2.166 771 392 3329 | 1.965 331 48 2.344 | 1.289 35 - 1.314 | 6.997
1937 | 1.612 529 678 2819 | 7.402 265 81 7.748 | 1.069 59 4 1.132 | 11.699
1938 | 2.117 617 297 3031 | 4.708 367 107 5182 | 1.325 100 3 1.428 | 9.641
1939 | 1.899 969 243 3111 | 1.466 523 77 2066 | 937 33 2 972 6.149
1940 | 925 716 20 1.661 772 319 53 1.144 | 1.222 60 4 1.286 | 4.091
1941 | 1.616 | 1.208 47 2.871 958 628 31 1.617 | 910 65 4 979 5.467
1942 | 2.517 777 95 3.389 430 427 153 1.010 798 36 - 834 5.233
1943 | 1.291 491 22 1.804 810 488 10 1.308 | 310 20 5 335 3.447
Total | 19%% | 6425 | 2004 | 2400 | 2025 V3041 | 677 | 3077 | 9ge0 | as1 | 23 | 1079|8520

Cuadro 3.1: RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica... Op.cit., p. 236.

En 1939 se sanciond la Ley N° 12.625, que introdujo algunas modificaciones en la Ley
Nacional de Vialidad con el fin de mejorar los recursos de los que disponia la DNV3%,
Sin embargo, como queda expresado en un articulo publicado en los inicios de la
década del '60, fue la Ley de 1932 la que marcd un antes y un después en la historia

de la vialidad argentina:

304 Cfr. Boletin de la Direccion General de Investigaciones, n°19...0p.cit., p. 341.

305 Con ese objetivo, se aumentd en 1 centavo el impuesto a la nafta, que era hasta entonces
de 5 centavos por litro, se gravé con 10 centavos cada litro de lubricante y se extendio el
impuesto aplicado al consumo de nafta a todos los demas carburantes. Estas modificaciones
permitieron que el presupuesto de la DNV aumentara de manera significativa, 1o que permitio
una mejor redistribucion de los recursos a nivel nacional.




La ley N° 11.658 puede calificarse como una de las mas sabias que haya
sancionado el Congreso en lo que va del siglo. Sus disposiciones se
concretaron gracias a las brillantes personalidades que estuvieron al frente de
la DNV hasta 1943, y a los ingenieros argentinos, quienes con su capacidad
creativa y disciplina demostraron como una entidad estadual puede alcanzar el
mejor de los rendimientos®®.

RED DE CAMINOS CONSTRUIDOS POR VIALIDAD NACIONAL
Ley N° 11.658 - Red Nacional de caminos terminados

DISTRIBUCION GEOGRAFICA Periodo 19331946

Kilémetros %o

CAPITAL FEDERAL 2,2
Buenos Aires 4.286,7 15,4
Catamarca 663,3 2,4
Cérdoba 1.789,9 6,5
Corrientes 1.035,7 3,7
. Entre Rios 730,2 2,6
< Jujuy 77,7 0,3
€ |LaRioja 604,4 22
(SD Mendoza 798,9 2.9
o Salta 376,4 1,4
San Juan 581,0 2,1
San Luis 565,3 2,0
Santa Fe 1.479,7 5,3
Santiago del Estero 855,2 3,1
Tucuman 480,3 1,7
Sub-total 14.333,7 51,5
Chaco 906,8 3,2
Chubut 2.366,5 8,5
w Formosa 398,9 1,4
E_EJ La Pampa 2.129,8 76
@) Los Andes (1) 309,2 1,1
= | Misiones 4248 15
< Neuquén 819,3 2,9
= Rio Negro 3.114,6 11,2
Santa Cruz 2.981,9 10,7
Tierra del Fuego 49,3 0,2
Sub-total 13.501,1 48,5
TOTALES 27.837,0 100,0
Fuente: Direccion Nacional de Investigaciones, estadisticas y Censos. Sintesis estadistica
mensual de la Republica Argentina. Ano Il. N° 3 - marzo de 1948.

(1) Se han registrado los datos en esta zona hasta el 21 de setiembre de 1943, fecha en que
el territorio fue dividido en tres fracciones que se distribuyeron entre las Provincias de Jujuy,
Salta y Catamarca, de acuerdo con lo establecido en el Decreto N° 9.375.

Cuadro 3.2: Red de caminos construidos por Vialidad Nacional. Fuente: Reproducido de
Boletin de la Direccién General de Investigaciones, Estadisticas y Censos, septiembre de 1948,
n°19. Santa Fe: Secretaria Técnica de la Gobernacion, p. 342.

3% Revista Auto Club, octubre de 1961, n°1, p. 124.



RED DE CAMINOS CONSTRUIDOS POR VIALIDAD NACIONAL
Ley N° 11.658 - Caminos de Coparticipacion Federal - Terminados
DISTRIBUCION GEOGRAFICA Periodo 1933-1946
Kilbmetros %
Buenos Aires 5.350,2 16,1
Catamarca 191,5 0,6
Coérdoba 17.818,4 53,7
Corrientes 854,3 2,6
Entre Rios 517,7 1,6
Jujuy 240,6 0,7
La Rioja 11425 3,5
Mendoza 879,9 2,7
Salta 827,7 2,5
San Juan 644,8 1,9
San Luis 542 1 1,6
Santa Fe 786,6 2,4
Santiago del Estero 2.9942 9,0
Tucuman 372,5 1,1
TOTAL 33.163,0 100,0
Fuente: Direccion Nacional de Investigaciones, estadisticas y Censos. Sintesis
estadistica mensual de la Republica Argentina. Afio II. N° 3 - marzo de 1948.

Cuadro 3.3: Red de caminos construidos por el sistema de Coparticipacion Federal.
Fuente: Reproducido de Boletin de la Direccién General de Investigaciones, Estadisticas y
Censos, septiembre de 1948, n°19. Santa Fe: Secretaria Técnica de la Gobernacion, p. 343.

En 1943, tras el golpe de Estado del GOU, la DNV fue intervenida. Con la pérdida de
su autonomia, con el alejamiento de muchos de los ingenieros que le habian hecho
brillar durante la década del 1930 (con Justiniano Allende Posse a la cabeza)®®, y con
el deterioro de su organizacién interna, se vieron interrumpidas muchas de las obras
que venian llevandose a cabo. Las siguientes cifras sobre la evolucién de la longitud

total de caminos nacionales existentes dan, al respecto, elocuente testimonio:

Ano 1941 1942 1943 1944 1948 1949 1952 1955 1958
Km. 52.899 | 59.336 | 61.050 | 61.050 | 62.845 | 63.202 | 62.457 | 60.185 | 57.351

Cabe sefalar, asimismo, que el retroceso experimentado entre 1948 y 1958 no sdlo
se debio a la virtual desarticulacion que experimentd la DNV, sino también al hecho
de que las deficiencias en el transporte de cargas a través del ferrocarril, y las ventajas
economicas del automotor en distancias inferiores a 500 km., promovieron el uso
intensivo de los camiones. Con lo que muchos caminos, no aptos para soportar la
densidad del transito pesado, sufrieron importantes averias, quedando practicamente
inutilizables. Ademas, el presupuesto vial anual durante esa ultima década, bastante
disminuido en comparacién real con el de afios anteriores, se empled casi en su

totalidad para gastos de conservacion, e incluso resulto insuficiente para ello3®,

307 Para un analisis detallado de la importancia asumida por los ingenieros, Cfr. BALLENT, Anahf
(2008). Ingenieria y Estado...Op.cit.

308 Revista Auto Club, octubre de 1961, n°1, p. 125.



En el ambito particular de la provincia de Santa Fe, si bien la vialidad experimentd un
primer impulso durante la gobernacién de Enrique Mosca (1920-1924)3%, quien en el
afo 1923 presentd un primer proyecto de Ley concerniente a la materia, “habra que
esperar por la gestion de Ricardo Aldao, para que la Legislatura santafesina sancione
la Ley N° 2.157 de Pavimentacién de Caminos, en 1927730, Para llevar a cabo dicha
tarea, la ley autorizaba al Poder Ejecutivo a emitir titulos de deuda publica por la suma
de 30 millones de pesos moneda nacional, estableciéndose que el pago de dichos
titulos se realizaria a partir de diversos impuestos creados de manera especial: una
tasa por retribucién de mejoras abonada por los beneficiarios de las zonas
atravesadas por los caminos, un gravamen de 2 centavos por cada litro de nafta
expendido en el territorio de la provincia, un impuesto del entre el 2% y el 5% sobre el
valor de factura de todo vehiculo vendido en la Provincia y un impuesto del 4 por 1.000
sobre la Contribucidn Territorial. Con todos esos recursos, se autorizaba a construir
“calzadas endurecidas” en los siguientes tramos: Rosario - Santa Fe (170 km.), Santa
Fe - Rafaela (100 km.), Rosario - Cahada de Gémez (72 km.), Rosario - Casilda Villa
(58 km.), Rosario - Villa Constitucion (50 km.) y Santa Fe - San Justo (100 km.)?'".

Tras la sancion de la Ley Nacional de Vialidad, y ya bajo el gobierno de Luciano
Molinas (1932-1935), la provincia de Santa Fe adhirié (mediante la Ley Provincial N°
2.303)°"? al sistema de coparticipaciéon federal instituido por la mencionada Ley

%% En el mensaje ante la Asamblea Legislativa del ano 1921, Mosca hizo referencia a un Plan
vial provincial, el cual debia “contribuir eficientemente al progreso de determinadas regiones
de la Provincia, las que permanecen estacionarias a causa del aislamiento en que viven como
consecuencia de la falta de vias de comunicacion”. En efecto, el Plan pretendia complementar
el camino y el ferrocarril, prestando especial atencion a aquellas regiones que carecian de
infraestructura ferroviaria. Sin embargo, ese objetivo se vera completamente trastocado ya en
el mensaje que el gobernador ofrezca ante esa misma Asamblea en 1922, cuando la disputa
entre el transporte automotor y el ferroviario queda plasmada con toda claridad: “...es preciso
iniciar desde ya la lucha del camino contra el riel. El camino ha de ser no sélo de acceso a las
estaciones, sino también en contra y competencia con los ferrocarriles, desviando parte del
tréfico comercial”. Citen DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1988). Evolucion histérica de
la vialidad provincial. Santa Fe, Argentina: Ministerio de Obras, Servicios Publicos y Vivienda.
Gobierno de Santa Fe, p. 44.

31 fbid,, p. 6.

31" Lo que reforzaba la disputa entre el riel y el pavimento: “Indudablemente los tramos que se
pavimentarian estaban atravesados, desde fines del s. XIX, por el Ferrocarril y el orden de
prioridades que se fijaba para la construccion de rutas en funcién de unir los principales centros
productivos con los dos puertos méas importantes: Rosario y Santa Fe, era el mismo que, en su
momento, se habia fijado el ferrocarril”. Ibig, p. 46.

312 Esta ley tenfa una estructura similar a la nacional y establecia el sistema de coparticipacion
entre la provincia, 10s municipios y las comunas. Ademas, daba una definicion de los “caminos
provinciales”: los que comunicaban la Capital de la provincia con las cabeceras de los
Departamentos y que unian a estas entre si, los que comunicaban los puertos de ultramar con
las zonas de produccion agricola, los que corrian adyacentes a las vias férreas y los que unian
poblaciones de mas de 1.000 habitantes.



Nacional y creé la Direccion de Obras Publicas como un ente autarquico a partir de la
sancién de la Ley N° 2.424, fusionando las antiguas Direcciones de Obras Publicas,
Vialidad y Catastro y Vialidad de Santa Fe. En 1937, la Ley N° 2.556 modificd y derogd
la anterior, creando la nueva Direccién de Obras Publicas, dependiente del Ministerio
de Hacienda y Obras Publicas®'®. Asimismo, entre el afio 1937 y el afio 1943, durante
las gobernaciones de Manuel Maria de Iriondo y Joaquin Argonz, “se encaran nuevos
planes con la Direcciéon Nacional de Vialidad por medio de las Leyes 2790/39 y
2977/41 con el propésito de unir todas las cabeceras departamentales con la Capital

de la Provincia y por tanto con Rosario y la Capital Federal'“.

A partir de la sancién de dichas leyes, y luego de las gestiones impulsadas por el
Gobierno de Santa Fe para su inclusién en el plan vial nacional, la DNV y la Direccién
de Obras Publicas de la Provincia aprobaron un plan de obras viales que debia ser
ejecutado en un plazo de cinco afos, entre 1942-1947, siendo financiado con fondos
provinciales, y también con ayuda federal. El plan consistia en la construccién de
1.040 kildmetros de rutas pavimentadas, con el objetivo de unir las cabeceras de todos
los departamentos con las ciudades de Santa Fe y Rosario, asi como también con las
rutas nacionales que comunicaban a dichas ciudades con el resto del pais. Entre las
primeras obras proyectadas, ademas, se propuso dotar a los dos centros urbanos mas
importantes de la provincia de grandes y comodas avenidas de acceso®'®. Para el caso
de la ciudad de Santa Fe, se deline6 el empalme de la RN11 y la RN168 a través de
la calle Juan José Paso, en direccidn al Puerto, con una extension aproximada de 3
kilometros®'® (Figura 3.2). Por otra parte, para la ciudad de Rosario, el plan propuso
la construccion de una Avenida de Circunvalacion de unos 30 kildmetros de extension,
la que habria de servir de enlace entre los siete caminos de acceso con los que
contaria la ciudad, y los demas caminos complementarios. Aunque esta obra solo

seria finalizada hacia finales de la década de 1980 (Figura 3.3).

La etapa comprendida por las gobernaciones justicialistas de Waldino Suarez (1946-
1949), Juan Hugo Caésar (1949-1952) y Ramon Carcamo (1952-1956) es un periodo
que no ofrece grandes novedades en materia de politica y legislacion vial, al tiempo
que los proyectos desarrollados durante esos anos tendieron a continuar y a completar

813 Cfr. Boletin de la Direccion General de Investigaciones, n°19...0p.cit., p. 341.
314 DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1988). Evolucion histdrica...Op.cit., p. 52.

315 “Ademas de pavimentar caminos se ha dado solucién al problema del trafico que presentan
las dos ciudades mas importantes (Santa Fe y Rosario) pavimentandose las Avdas. de Acceso
a ambas ciudades, la Avda. de Circunvalacion en Rosario y el Puente sobre el Rio Salado que
consolidara la union de Santa Fe y Santo Tomé que ayudan al transporte de carga para acceder
alos puertos”. Ibia., p. 53.

318 Boletin de la Direccion de Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe, septiembre-octubre
de 1940. Santa Fe, p. 2.



el plan de obras disefiado en las etapas anteriores. En tal sentido, y ya como ultimo
dato, vale sefialar que hacia 1948, la histérica (y casi siempre creciente) desigualdad
entre el norte y sur de la provincia de Santa Fe se materializé en la distribucion de la
red de caminos. Pues mientras la zona sur de la provincia concentraba el 56,7 % de
las vias pavimentados existentes, la zona centro absorbio el 40,8 % y la zona norte

tan sélo un 2,5% del total provincial (Figura 3.4).

1.3. Desarrollismo e Infraestructura vial: el camino como soporte

del desarrollo

A partir de la proscripcion del peronismo, y tras el fracaso de la aventura politica de la
“Revolucion libertadora” (1955-1958), en las elecciones convocadas para febrero de
1958 se impuso el candidato de la Unién Civica Radical Intransigente, Arturo Frondizi
(1958-1962), quien intentd restablecer el poder estatal con el fin de disenar politicas
econdmicas y sociales. Ademas, proveniente de la linea progresista del radicalismo,

Frondizi tenia una fuerte vocacién por promover una estrategia de desarrollo nacional.

El “desarrollismo” se constituyo en base a un conjunto de ideas econdmicas gestadas
alrededor de la CEPAL, la Comision Econédmica para América Latina de la ONU; una
institucion heterdéclita, pero con cierta impronta keynesiana. Los tedricos de esta
comision, sobre todo Raul Prebisch y Hans Singer, postularon la tesis segun la cual,
en el largo plazo, se producia un deterioro en los términos de intercambio entre los
paises centrales y los paises periféricos, lo que redundaba en un beneficio para los
paises industrializados y en un perjuicio para los paises productores de materias
primas, impidiendo una distribucion equitativa de los frutos del progreso técnico. “De
ese diagndstico se desprendia un fuerte cuestionamiento al patréon de desarrollo hacia
afuera, al estilo del modelo agroexportador, que debia reemplazarse por otro que

tuviera como eje un proceso de industrializacién™1.

Tanto Frondizi como Rogelio Frigerio, su principal asesor, creian que, para lograr ese
desarrollo, no sélo era imprescindible alcanzar el autoabastecimiento energético, sino
también la radicacion de capitales extranjeros que posibilitaran una reforma estructural
del sistema heredado, tanto en la industria como la infraestructura. Asi fue como
comenzaron a instalarse en la Argentina grandes empresas extranjeras en sectores

especificos, como el petroquimico, el metallirgico y el automotriz; el que, seguin sefiala

377 RAPOPORT, Mario (2010), Historia econémica...Op.cit., p. 447.



Mario Rapoport, fue el sector de mayor crecimiento a lo largo del periodo 1955-

1966°'8. Como queda evidenciado en el cuadro 3.3.

En una palabra, se trataba de promover un modo de inversion extrajera diferente al
que habia primado durante el periodo agroexportador, en el que los capitales se
habian destinado a la cadena de comercializaciéon de los productos agropecuarios:
molinos, frigorificos y ferrocarriles. En este caso, la inversién se destiné al sector
industrial, con énfasis en el sector petrolero, concibiendo a dicha inversiéon como un
instrumento al servicio de la transformacion y el desarrollo del pais. En ese nuevo
contexto, a pesar de que Frondizi se habia opuesto a la politica petrolera del segundo
gobierno de Perdn (quien habia propuesto la firma de un contrato de exploracién y
explotacién con la California Argentina de Petréleo S.A., en 1954), cuando asumié la
presidencia, permitio la creciente participacion de grandes empresas extranjeras como
Pan American QOil, British Petroleum y Shell. Empresas que estaban exentas de pagar
impuestos por la importacién de aquellos productos e insumos que necesitaran para
la extraccidon del petréleo que luego YPF adquiria en su totalidad. Durante este
periodo, en la “batalla del petréleo”, se alcanzé el objetivo del autoabastecimiento®'°.
Ademas, si bien el petréleo constituia en aquel momento la principal fuente de energia,
también comenzaron a perfilarse algunas obras de infraestructura muy importantes
con el fin de desarrollar fuentes de energia alternativa, como la hidroeléctrica. En tal
sentido, puede destacarse la construccién de las represas de El Chocoén-Cerros
Colorados y Salto Grande®?°,

En medio de una crisis politica y econdmica, en marzo del ‘62, los militares depusieron
a Arturo Frondizi y lo reemplazaron José Maria Guido, quien el 12 de octubre del afio
siguiente le entregé la banda presidencial a Arturo lllia (1963-1966), candidato de la

318 “E| caso del sector automotor fue particularmente significativo tanto por su alto dinamismo
en materia de produccion y de inversion, como por la importancia cuantitativa adquirida en la
estructura industrial y por las profundas reestructuraciones que experimenté luego del periodo
inicial; de alll que en muchos andlisis sea tomado como caso testigo para explicar el
comportamiento general de la industria a partir de 1958. Hacia 1959, la produccion de
automaviles alcanzaba a unas 32.500 unidades anuales. Con el nuevo régimen de promocion,
su fabricacion trep6 a cerca de 200.000 unidades por afo en 1965, cifra que mantuvo durante
el lustro posterior, elevando el parque automotor a 1,5 millones de unidades en 1970, superando
las expectativas mas optimistas sobre su evolucion”. [bid., pp. 483-484.

319 .o mismo ocurrié con el autoabastecimiento de acero, el cual se alcanzo gracias al desarrollo
de una empresa de capitales mixtos: SOMISA.

320 A diferencia de la estrategia ensayada entre la segunda postguerra y los inicios de la década
del 1960, el modelo desarrollista no busco equilibrar la balanza comercial a partir de la
promocion de la exportacion de los productos del agro, sino disminuyendo las importaciones
en sectores claves (petrdleo, insumos industriales, maquinarias, automaéviles) y estimulando la
produccion de energia y de la industria local, para lo cual se sancionaron dos leyes muy
importantes: la de Inversiones Extranjeras (14.780) y la de Promocion Industrial (14.781). No
obstante, cada vez que el crecimiento de la industria impulsé el aumento de las importaciones,
se produjeron desequilibrios en la balanza de pagos, o que detuvo ese crecimiento. De alli el
ciclo de expansion y estancamiento (stop and go) que caracterizé a este periodo.



Unién Civica Radical del Pueblo. lllia, quien habia alcanzado la presidencia sélo con
el 25,1% de los votos, supo realinear la economia, pero no fue capaz de solucionar
los conflictos politicos que se sucedian en el pais, y fue derrocado por un nuevo golpe
militar poco antes de cumplir tres afios en el poder, en junio de 1966. En el transcurso
de su presidencia, intenté sostener el proceso que habia comenzado a gestarse
durante la presidencia de Frondizi, y, con ese objetivo, hacia el final de su gobierno
lanzé el “Plan Nacional de Desarrollo” (1965-1969). Un plan por el cual se estimulaba
la inversion publica y privada con el fin de ejecutar una importante serie de obras de
infraestructura necesarias para el desarrollo de la actividad econémica del pais. Un
Plan que, sin embargo, se vio irremediablemente afectado por la coyuntura politica.

Todas las interrupciones institucionales, y la consecuente ausencia de un programa
de politicas de largo plazo, impidieron el desarrollo sostenido. En ese marco, el
Ministro de Economia designado por Juan Carlos Ongania (1966-1970), Adalbert
Krieger Vasena, promovié la doctrina de la “eficiencia industrial”, abriendo la economia
a las importaciones de aquellos productos que no resultaba conveniente producir en
la Argentina. Situacion que pretendié compensar con la aplicacién de retenciones a la
exportacion agricolas, recursos que pretendia destinar al desarrollo de la industria y
de la infraestructura. En efecto, el sector de la construccion experimentoé un importante
crecimiento entre 1966 y 1969, impulsado por un plan de obras publicas que proponia

mejorar la eficiencia de la infraestructura local con el fin de desarrollar la economia.

En cuanto a la politica de inversiones publica, cabe sefalar el desarrollo de un
importante programa de obras de infraestructura, en el que tuvieron un lugar
destacado los caminos (con el objetivo de dar un mayor impulso al mercado
automotriz), las comunicaciones y la energia hidroeléctrica y nuclear. Asi,
mediante la sancion de la ley 17.574, se cre6, en 1967, la Empresa
Hidroeléctrica Norpatagonica (HIDRONOR), que contempldé la construccion y
explotacion eléctrica en la zona del Comahue, de las centrales El Chocon,
Planicie Banderita y la red de interconexion con el Gran Buenos Aires. Por su
parte, en 1968, la Comision Nacional de Energia Atdmica comenzo a construir
la central Atucha 12",

Esta tendencia en la inversion publica experimentd un importante salto cualitativo
luego de que Ongania fuera reemplazado por el general Roberto Levingston en junio
de 1970, quien tan sélo nueve meses mas tarde fue sustituido por Alejandro Lanusse
(1971-1973). En esos breves meses de gestién, no obstante, el Ministro de Obras
Publicas (y luego Ministro de Economia) de Levingston, Aldo Ferrer, resolvié la puesta
en marcha de tres importantes obras de infraestructura: las represas de Yacyreta y
Salto Grande (a las que se sumard, ya en la tercera presidencia de Perdn, el proyecto
de Parana Medio, con la asistencia técnica de la Union Soviética), en coordinacién

321 RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica... Op.cit, pp. 535-536.



con Paraguay y Uruguay, y la conexién ferrovial de Zarate-Brazo Largo®?. Esta Gltima
obra, debatida durante casi toda la década de 1960, resultaba de notable importancia
para conectar a la Mesopotamia argentina con el resto del pais y el MERCOSUR, y
comenzo su construccion hacia finales del afio 1970, representando una inversion de
150 millones de US$.

Ya como Ministro de Economia de Lanusse, Ferrer impulsé una politica de apoyo al
capital nacional, proponiendo una participacidon del Estado en el desarrollo de las
empresas locales. Con ese fin se fund6 el Banco Nacional de Desarrollo, cuyo
principal objetivo consistia en financiar el desarrollo de las industrias de base, la
infraestructura de transporte, de energia y de comunicaciones. De alli nacieron los
ultimos proyectos importantes que ha visto la industria nacional hasta nuestros dias:
la ampliacién de grandes empresas como ACINDAR, SOMISA, ALUAR, Papel Prensa,
Petroquimica General Mosconi, Petroquimica Bahia Blanca... Proyectos grandes y de
lenta ejecucion, a los que se sumara poco a poco el desarrollo de la energia nuclear,
y que fueron retomados por el peronismo a partir de 1973, aunque muchos de ellos
se vieron frustrados a partir de 1976.

El desarrollismo, como se ha sefalado, otorgaba una especial importancia a la
construccion de grandes obras de infraestructura, pues las concebia como el soporte
necesario del desarrollo y la modernizacidn que el pais necesitaba. A partir de esa
premisa, las décadas de 1960 y 1970 fueron testigo de grandes emprendimientos,
sobre todo en el ambito de la infraestructura vial y de transporte. En tal sentido, al ya
mencionado complejo carretero-viario Zarate Brazo Largo (1970-1977), pueden
afadirse®®, por caso, el puente “General Manuel Belgrano” (1967-1973), que une las
ciudades de Resistencia y Corrientes; el Tunel Subfluvial “Hernandarias” (1961-1969),
que une las ciudades de Santa Fe y Parang; la Autopista Rosario-Santa Fe, el viaducto
“Gobernador Nicasio Orofo” (1967-1969), que se extiende sobre la Laguna Setubal;
o diversas terminales de Omnibus a lo largo y a lo ancho del pais, entre las que se

cuenta la “General Manuel Belgrano” (1965-1968), de la ciudad de Santa Fe®*,

322 Cfr. FERRER, Aldo; ROUGIER, Marcelo (2010). La historia de Zdrate-Brazo Largo. Las dos
caras del Estado argentino, Buenos Aires, Fondo de Cultura Econdmica.

33 parg més detalles, Cfr. MULLER, Luis, PARERA, Cecilia (Eds.). Arquitectura, Tecnologia y
Proyecto: obras publicas e infraestructura urbana y territorial en Argentina (1955-1971). Santa
Fe, Argentina: UNL. Recuperado de: http://www.fadu.unl.edu.ar/pictarquitectura2013/

34 podria considerarse que la inauguracion de esta Terminal de Omnibus, emplazada sobre la
demolida estacion del Ferrocarril Francés, que habia dejado de funcionar en los ultimos afnos
de la década de 1940, marca un hito en la batalla entre el riel y el pavimento; una suerte de
epilogo metaférico en el espacio de la ciudad de Santa Fe.


http://www.fadu.unl.edu.ar/pictarquitectura2013/

Asimismo, en el ambito propio de la vialidad, caben sefialar algunos hitos importantes.
Ante el evidente deterioro sufrido por el sistema caminero entre 1948-1958, y con el
fin de comenzar a resolver esa situacion, el 16 de enero 1958 se firmé del Decreto
Ley 505/1958, por medio del cual la DNV recobraba su autonomia, 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 sancioné la Ley N° 15.274/1960, la
cual establecia un gravamen nuevo para los vehiculos mayores a 12 toneladas y para
los neumaticos®?®, Esas leyes, a su vez, se complementaron con un ambicioso plan

de obras, que habria de ser llevado a cabo durante la siguiente década:

La Direccion Nacional de Vialidad desarrollé un importante plan de obras, a
efectuarse en el periodo 1959-1969. Con la ejecucion del Plan Vial Argentino, la
red de caminos nacionales llegaria a contar, hacia 1970, con las siguientes
longitudes: Caminos pavimentados, 22.438,5 km.; Calzadas mejoradas
(caminos consolidados): 15.589,0 km.; Calzadas naturales y huellas: 11.972, 5
km. Total: 50.000 km. Segun los célculos estadisticos, la longitud de las redes
provinciales de coparticipacion federal sumaba por aquel entonces 140.000
km.; y las redes comunicacionales de todo el pals, sin incluir las calles de las
plantas urbanas, unos 800.000 km?3%,

Aunque, se lee con atencién algunas notas publicadas en Parabrisas durante 1962,
1963 y 1964, el optimismo inicial ira diluyéndose afio a afio, ya que distintos motivos

parecen haber impedido el despliegue del Plan en toda su magnitud.

El pals todo y Parabrisas con el pais, esperan que cada vez se vea menos
huellas de tierra y mas anchas carreteras para los nuevos automoviles
argentinos. Hoy podemos ser optimistas ya que estamos saliendo del
estancamiento y empezamos a trabajar duro en materia de caminos. [...] Asi es
como entre 1932-1946 se levantaron millares de kilometros de carreteras
permanentes y no permanentes. Desde entonces y hasta hace muy poco tiempo
no se construye con el mismo ritmo y por el contrario operése la parcial
destruccion de lo ya hecho, por el natural desgaste y falta de equipos
apropiados y planes técnicos. Agravo la situacion un hecho de singular
importancia: YPF dejo de aportar regularmente la cuota parte de los impuestos
fiscales a la venta de nafta, que le correspondia entregar al Fondo Nacional de
Vialidad por la ley N° 11.658. Pero hoy podemos ser optimistas en cuanto al
cumplimiento del plan de obras en ejecucion 1959/69. El plan asegura la
entrega del impuesto a la nafta al Fondo Nacional de Vialidad por parte de YPF
y las empresas productoras de combustibles livianos y pesados®’.

925 “|os estudios realizados por la Direccion Nacional de Vialidad habfan puesto en evidencia
que el pais deberia contar, en un periodo de 10 anos, con una red nacional en condiciones de
asegurar una vinculacion efectiva entre todas las regiones del pais, lo que se lograria con una
extension pavimentada y mejorada, es decir, de transito permanente, del orden de los 40.000
km. A efectos de alcanzar esa meta, que constituiria el objetivo de planes futuros, se sancioné
la ya mencionada Ley 15.274 que salvaba, en gran parte, la insuficiencia de recursos que
suministraba el Decreto-Ley 505/58”. PAZOS, Norberto (2010). Ingenieria argentina: Obras,
ideas y protagonistas. Buenos Aires: Consejo Profesional de Ingenieria Civil, p. 49.

32 Ibid., p. 50.

%27 “El actual plan vial", Revista Parabrisas, marzo de 1962, n° 16, pp. 53-54.



Por otra parte, si se mira hacia Santa Fe, puede advertirse (con Susana Piazzesi y
Dario Macor) 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 lllia, respectivamente. Sylvestre Begnis, figura
destacada de la coalicion nacional desarrollista liderada por el presidente, analizaba
los problemas de Santa Fe en una clave similar a la de Arturo Frondizi, considerando
que el estancamiento y subdesarrollo nacional y provincial sélo podia superarse a

Nuestra red nacional tiene actualmente 57.300 kilémetros de carreteras (11.000
pavimentados; 8.396 consolidadas; 25.481 de calzadas naturales y 14.090 de
huellas). Todas estas cintas de cemento y asfalto representan en términos
préacticos la obra realizada por Vialidad Nacional en treinta afos de labor
ininterrumpida pero accidentada. En efecto, en los primeros catorce anos
(1932-46) se construy6 el 80% de los caminos trocales que existen actualmente.
Pero al promediar el ano 1946, Vialidad Nacional perdi6 su autarquia y entré en
una fase de paralisis progresiva de la que recién empez¢ a salir con la puesta
en marcha del plan actualmente en ejecucion. Por el mismo se preveia
reconstruir y mejorar mas de 70.000 kildmetros de caminos con una inversion
de 57.800 millones de pesos, de cuyo total 11.000 millones corresponden a
obras ya contratadas, en ejecucion o licitadas. Pero en los dos ultimos afios una
equivocada politica fiscal (reforma por decreto de los valores de retencion),
combinada con el incumplimiento por parte de YPF de sus aportes al Fondo
Nacional de Vialidad y la aguda crisis monetaria e industrial, dejo un punto
muerto a los hombres de Vialidad. Para ponerse nuevamente en marcha era
necesario buscar financiacion en el exterior 0 sea en dolares. Y los dolares
llegaron a través de dos créditos acordados a nuestro pais dentro del marco de
la Alianza para el Progreso®®.

A partir del 5 de octubre de 1932, cuando por ley 11.658 se cred la DNV, la
construccion de carreteras acusé un impetu creciente digno de atencion. Asi
fue como se registré en diez anos de labor la cifra de 61.748 kildmetros de obras
viales, con un récord de 11.699 kilometros de construccion en 1937. Fue sin
duda la era dorada de la vialidad argentina. No habria de repetirse ni por asomo
en los anos siguientes. Y lo que es peor, ni siquiera podemos gozar hoy de los
beneficios de aquella etapa constructiva, pues no se logré mantener en buen
servicio las carreteras terminadas entonces. La década siguiente (1943-52)
marcé un brusco descenso. Se construyeron 16.787 kilémetros, y resulté el ano
mas productivo 1943, con 3.447 kildbmetros, y 1952 el mas pobre, con 744
kilometros. Esta caida a pigue se mantuvo firme entre 1953 y 1962, periodo en
el que ni siquiera se logro superar la labor de aquel prolifico 1937. Los totales
de esta Ultima década son 10.136 kilometros, con una oscilacion que va desde
los 318 kilometros en 1957 y los 1.742 en 1961. Llegamos asi a nuestros dias 'y
la realidad no puede ser mas desalentadora. Si se cumpliera el plan de
construcciones prevista por Vialidad en 1959, para 1969 deberiamos tener un
total de 40.000 kilémetros aptos para transito permanente. Sin embargo, ya
hemos recorrido un lustro y bien poco se ha hecho para alcanzar esa cifra®®
(Figura 3.5).

328 “Rutas a los cuatro vientos”, Revista Parabrisas, noviembre de 1963, n° 36, pp. 58-59.

829 “Trainta y ocho mil kilometros de menos”, Revista Parabrisas, noviembre de 1964, n° 48, pp.

77-78.

330 PIAZZESI, Susana; MACOR, Darfo (2011). Santa Fe politica, 1955-2010. En D. Macor. (Dir.),

Signos santafesinos en el Bicentenario. Santa Fe, Espacio Santafesino Ediciones, p. 434.



partir de una sustantiva mejora de la capacidad energética y de construccion de vias
de comunicacién®®'. A partir de esa conviccién, el 20 de noviembre de 1958 se
sanciond la Ley Provincial N° 4.908, por la cual no sélo se establecio la adhesiéon de
Santa Fe al Fondo Nacional instituido por el Decreto-Ley 505/58, sino que también se

cred la Direccion Provincial de Vialidad (DPV) como un ente autarquico.

Como se sefala en una publicacion oficial de la DPV, “el periodo [1958-1966] se inicid
con gran fuerza, proyectandose 4.000 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 propdsito de reactivar
econdmicamente a la provincia”™32. Con ese objetivo, no sélo se puso en marcha un
plan que se proponia construir o ampliar diversas rutas (como la RN34 y la RP1) y
mejorar los accesos a las ciudades de Santa Fe y Rosario, los dos principales centros
urbanos de la provincia3®, sino que también se encaré una de las obras mas
importantes y emblematicas que se han realizado en la regién litoral: el ya mencionado
Tunel Subfluvial entre Santa Fe y Parana. En efecto, tras una serie de debates acerca
del mejor modo de conectar ambas riberas del rio, y de diversos altercados acerca de
la jurisdiccion (ya que el espejo de agua pertenecia a la nacion, mientras que el lecho
era de las provincias), el 15 de junio de 1960, los gobernadores de Entre Rios, Raul
Uranga, y Carlos Sylvestre Begnis, de Santa Fe, suscribieron un tratado interprovincial
para la construccion de la obra. En marzo de 1962, después de que el presidente
Arturo Frondizi colocara la piedra fundamental sobre la costa santafesina, quedo
oficialmente iniciada la construccion, que involucraria a empresas de diversos paises
y demoraria siete afios, siendo inaugurado por Juan Carlos Ongania en diciembre de
1969.

Por otra parte, segun afirman Piazzesi y Macor, “el repertorio de lineas de accion que
forman parte de la gestion de [Aldo] Tessio reconoce un parecido de familia con el
Gobierno de Sylvestre Begnis. No sélo porque ambos gobernadores son parte de la

31 “Desde ese horizonte de ideas, el progreso econémico de Santa Fe se asocia intimamente a
la provision de energia, asi como también al mejoramiento de las rutas. La provincia tenfa una
extension aproximada de 65.000 km en caminos, pero la red pavimentada no llegaba al 3%. La
Direccion Provincial de Vialidad tenia a su cargo 10.000 km de rutas, de los cuales sélo 340
estaban pavimentados. Con un déficit tan notable de la infraestructura caminera, el programa
desarrollista pondra la mira en revertir esta situacion”. /bid., p. 436.

32 DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1988). Evolucion histdrica...Op.cit., p. 58.

333 Este proyecto formaba parte de un Plan mas amplio, a cargo del Departamento de Accesos
a las Grandes Ciudades de la Direccion Nacional de Vialidad. Un resumen de ese proyecto
puede encontrarse en la disertacion realizada por José Diego Luxardo, Jefe del mencionado
Departamento, que incluye los proyectos que habrian de ser llevados a cabo en Buenos Aires,
Bahia Blanca, Mendoza, Cérdoba, Rosario y Santa Fe. Cfr. LUXARDO, José Diego (1961).
Accesos a las Grandes Ciudades. Revista del Centro de Ingenieros Provincia de Buenos Aires,
IX(35), 5-23.



tradicion radical, sino también porque, como hombres de su tiempo, participan del
paradigma desarrollista, que en estos afios sesenta orientaba el pensamiento y la
accioén politica en la Argentina y en América”3, Durante la gobernacién de Tessio, en
efecto, en paralelo a la construccion del Tunel Subfluvial, se encaré una obra de similar
envergadura: la Autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio, la cual formaba parte
de un proyecto todavia mayor, que involucraba a las provincias de Buenos Aires y
Cérdoba, mediante el cual se pretendia unir a las capitales provinciales a través de un

sistema moderno de vias rapidas.

De ese ambicioso proyecto inicial, sélo se inicié por aquellos afos el tramo que uniria
las ciudades de Santa Fe y Rosario mediante un camino de doble via, con calzadas
separadas y cruces sobre-elevados, lo que brindaria mayor seguridad y disminuiria
los tiempos de viaje, pensando, ademas, en mejorar la capacidad de circulaciéon en
vistas al caudal de transito futuro. La obra, cuyo proceso licitatorio se inicié en 1965,
se presentaba como una necesidad ante el continuo deterioro que sufria la RN11, y
frente al aumento del niumero de vehiculos que transitaban por ella, con una buena
proporcion de camiones. Si estas razones ya eran suficientes para justificar el proyecto
de la Autopista, se pensaba que la puesta en funcionamiento del Tunel Subfluvial, en
un tiempo no muy lejano, la volveria imprescindible. Para 1966, ya se encontraba
adjudicada la construccion del tramo de 157 km. Santa Fe-Rosario, una obra que
incluia un nuevo puente sobre el Rio Salado e insumié un total de 6 afos. Tras ese
lapso, el 4 de octubre de 1972, se inauguraba la autopista “Brigadier General
Estanislao Lopez”; la primera de estas dimensiones en el pais.

Como se ha sefialado hacia el final de la primera seccién del capitulo anterior, si se
analiza el Plano de la ciudad de Santa Fe que se elaboré con motivo del Centenario
de la Independencia argentina, en 1916, ya aparecen evidenciadas alli algunas de las
caracteristicas mas importantes que la ciudad adquiri6 a lo largo del siglo XX: el nuevo
Puerto de Ultramar, una red ferroviaria completa, un primer tramo de la Avenida
Costanera sobre la Laguna Setubal, el trazado de los diversos caminos de acceso y
de vinculacién con la regién circundante, y una creciente expansion de la cuadricula
urbana hacia el norte y el oeste, la cual sélo se detiene ante los diversos obstaculos
naturales. Poco a poco, la zona de quintas y chacras que se ubicaban hacia el norte
del Bulevar Galvez comenzaba a lotearse, a conectarse y a urbanizarse, denotando
un crecimiento de la mancha urbana en un sentido que continuara consolidandose

durante las siguientes décadas.

334 PIAZZESI, Susana; MACOR, Darfo (2011). Santa Fe politica, 1955-2010. En D. Macor. (Dir.),
Signos santafesinos en el Bicentenario...Op.cit., p. 440.



Tras el crecimiento poblacional experimentado a lo largo de la década del ‘20%%, el
cual puede evidenciarse en la extension de la mancha urbana que ha quedado
expresada en los planos de 1925, 1926 y 19313, también se produjo una notable
mejora en la infraestructura vial de la ciudad. En efecto, ademas de intentar regular el
crecimiento de la planta urbana, la gestion de la Oficina de Obras Publicas de la
Municipalidad presté especial atencién a la pavimentacion y al adoquinado de calles
mas alla del area central, con lo que Santa Fe experimentd una notable mejora en su
red vial, tanto en los barrios de la zona mas cercana al centro de la ciudad como en
las diversas avenidas que conectaban el casco histérico y el Bulevar Galvez con zonas
ubicadas al norte de dicho Bulevar. Esta mejora, que no sélo incluyé a los caminos de
acceso en sentido norte-sur, sino que también incluyd a algunas vias de conexién
este-oeste y a las diez cuadras de la Avenida Costanera sobre la Laguna Setubal, ha
guedado evidenciada en las estadisticas publicadas en los diversos anuarios editados
por la Municipalidad de Santa Fe: para 1920, el total de cuadras pavimentadas
alcanzaba las 420; diez afos después, la cifra ascendia a 9313,

La extensiéon de la red vial de la ciudad, asi como también la inclusién de la nueva
tecnologia del pavimento de asfalto (mucho mas sélido y durable que el antiguo
adoquinado), se vio estrechamente vinculada a otro fendmeno que el progreso técnico
habia propiciado a lo largo de esta misma década: los automdéviles. En efecto, en
1920, los vehiculos registrados en el municipio de Santa Fe apenas superaban los
doscientos; en 1930, entre automoviles y camiones, este tipo de vehiculos alcanzaban
veinte veces ese nimero: habia 2.790 autos y 1.104 camiones®®. La extension de las
obras viales y el aumento de la intensidad del trafico en la ciudad ocasionaron (como
se vio, en un fendmeno que caracterizo la vida de muchas otras ciudades argentinas
durante aquel mismo periodo) los primeros inconvenientes entre los trenes y los autos;

a mejor decir, entre la red vial y los trazados ferroviarios que atravesaban aquellas

%5 Como sefala Collado: “El panorama desde el punto de vista del crecimiento se presentaba
auspicioso: la de 1920-30 fue una década floreciente para el puerto local..., la poblacion
aumentaba a ritmo sostenido con indices superiores a otras ciudades; Santa Fe no habia sido
durante la década anterior, como Rosario y Buenos Aires, escenario de sangrientas revueltas
obreras y la vida urbana discurria en una aparente estabilidad. De acuerdo a los datos
proporcionados por los anuarios estadisticos municipales, la ciudad habia iniciado los afos 20
con alrededor de 90.000 habitantes y para 1930 la poblacion ya superaba los 125.000
habitantes”. COLLADO, Adriana (2007), Modernizacion urbana... Op.cit., p. 354.

336 Cfr. COLLADO, Adriana; BERTUZZI, Marfa Laura (1995). Santa Fe, 1880-1940... Op.cit., pp.
20-23, 38-40.

%7 Para una representacion grafica de esta mejora en la infraestructura vial, Cfr. COLLADO,
Adriana (2007), Modernizacién urbana... Op.cit., p. 406.

38 Cfr. MCSF. Anuario Estadistico de la Ciudad de Santa Fe, Vol. XX, 1931. Santa Fe, Castellvi
Hnos., 1932, p. 112. Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion ael espacio geografico...
Op.cit., p. 66.



zonas que iban urbanizandose a medida que se producia el crecimiento de la mancha.
En este caso, los primeros tendidos ferroviarios, realizados entre 1885 y 1891 por el
Ferrocarril Santa Fe, ya resultaban superados por la extension de la red vial. En tanto
que los que habian sido construidos alrededor de 1910 por el Ferrocarril Central
Argentino (cuyo objetivo era alcanzar el nuevo Puerto de Ultramar intentado eludir la
zona urbanizada mediante un anillo periférico) ya se encontraban muy préximos a los

nucleos de poblacién que iban ocupando el area suburbana.

En efecto, uno de los problemas a los que pretendia dar solucién el ambicioso “Plan
de Urbanizaciéon™% presentado por Julio Cabal ante el Consejo Municipal, en
diciembre de 1927, era el de la creciente disputa que habria de suscitarse entre la

infraestructura ferroviaria y la infraestructura vial. Como bien sefiala Collado:

Respecto de los trazados ferroviarios, el plan [de 1927] preveia importantes
modificaciones, al variar los puntos de ingreso a la planta urbana buscando
evitar los conflictos derivados de la coexistencia, en estado de creciente
complejidad, del trafico vehicular y ferroviario, debido al crecimiento del parque
automotor y de la intensidad del trafico; también proponia el traslado de la
estacion principal del Ferrocarril Santa Fe, que constituia una barrera entre el
barrio norte de la ciudad histérica y el Barrio Candioti, localizandola dos
kilometros hacia el norte, en la zona denominada Santa Fe Cambios, una
extensa playa de maniobras y talleres de esta compania, desde donde se
pretendia trazar una nueva vinculacion con el puerto, de recorrido subterraneo.
El Ferrocarril Central Argentino resolverfa su comunicacion con el puerto a
través de un ramal elevado coincidente con la avenida de circunvalacion en su
tramo sur, con lo cual se eliminaba todo el anillo ferroviario que atravesaba la
ciudad por el norte; la Comparfiia de FFCC del Estado mantenia su estacion
recién inaugurada sobre el Bulevar Galvez conservando los tramos de acceso
y para su vinculacion con el puerto se recurria a un ramal elevado®®,

Tras ese fallido Plan Urbano, y luego del proyecto de “Barrio Jardin” que habria de ser
emplazado en las tierras pertenecientes al empresario Juan Francisco Mayoraz,
aprobado en 1928, la ciudad de Santa Fe experimentd un nuevo impulso durante la
década siguiente. Cuando asumio la intendencia, en marzo de 1932, Agustin Zapata
Gollan expreso la necesidad de disefiar un plan regulador para Santa Fe, poniendo
de manifiesto dos preocupaciones principales: por un lado, la de resolver los
problemas que suscitaba el emplazamiento de las instalaciones del Ferrocarril Santa
Fe, cuya estacion, construida en 1885, habia quedado a escasos metros del centro
comercial de la ciudad, por lo que el ingreso y egreso de trenes provocaba importantes

inconvenientes en el transito®'. Por otro, la de rellenar las tierras bajas que lindaban

39 Para un andlisis detallado del Plan, de las discusiones que suscité y de su presunta autoria,
Cfr. COLLADO, Adriana (2007), Modernizacion urbana... Op.cit., pp. 367-378.

340 COLLADO, Adriana (2007), Modernizacién urbana... Op.cit., p. 369.
341 a propuesta que Zapata Gollan le presento a la Compania Francesa que administraba dicho

ferrocarril consistio en solicitarle el levantamiento de las instalaciones, del tendido de las vias y
de los pasos a nivel, y de efectuar el traslado de la estacion al predio de Santa Fe-Cambios,



con el Rio Salado, rectificando el sistema de desagiies de toda esa area y planificando
el crecimiento urbano en las nuevas tierras que se le ganarian al rio. Si bien el plan
nunca se llevé a cabo, fue uno de los primeros intentos (sino el primero) por ordenar
y recualificar un borde histéricamente olvidado de la ciudad a través de una serie de

importantes obras de infraestructura.

Pero el impulso se sentira sobre todo a partir de la intendencia de Francisco Bobbio
(1937-1941) (que coincidié con la gobernacion de Manuel Maria de Iriondo), cuando
a algunas ideas que venian siendo discutidas en el ambito de la Universidad Nacional
del Litoral, de la mano de Angel Guido, Alcides Greca y José Lo Valvo, se le sumen
diversas acciones concretas. En ese periodo, Iriondo, que habia accedido al poder
mediante el “fraude patriético”, intenté legitimar su accién politica al frente del Poder
Ejecutivo de la provincia a partir de un importante plan de obras publicas, en el que la
ciudad de Santa Fe tuvo un lugar privilegiado®*2. En ese marco, se redisefi6 la mayoria
de las plazas existentes, se concluy6 la construccion de establecimientos educativos
iniciados durante la gestion de Luciano Molinas, se construyeron nuevos espacios
publicos en los distintos barrios y se llevé a cabo la concreciéon de los dos grandes
parques urbanos: el Parque “Juan de Garay”, inaugurado en 193934, y el Parque
“Manuel Belgrano” (mas conocido como Parque del Sur), inaugurado en 1940. En
estos proyectos primé una nueva concepcion de la imagen urbana, para cuya
caracterizacion se adopto el lenguaje racionalista que habia comenzado a imponerse
como expresion de Modernidad, no sélo entre los miembros de la élite local, sino
también entre los mas altos funcionarios del Estado provincial, con el -ya mencionado-

gobernador Iriondo a la cabeza3*.

ubicado 2 km. al norte del emplazamiento original, en una zona mucho menos conflictiva en
aguel momento.

342 Para considerar esta estrategia de legitimacion politica, Cfr. PIAZZESI, Susana (1997).
Después del liberalismo: jun nuevo conservadorismo? El iriondismo santafesino en la década
del treinta. Estudios Sociales, (13), 101-118.

343 El proyecto de dicho parque, no obstante, se remonta a la intendencia de Pedro Gémez Cello
(1920-1924), momento en el que se penso dicha construccion con motivo de los 350 afios de
la fundacion de la ciudad de Santa Fe. Inicialmente, se preveia que ocupara 60 hectareas del
borde oeste, en coincidencia con el antiguo vivero municipal y en cercanias de diversos
equipamientos sanitarios construidos a finales del siglo XIX, como la Casa de Aislamiento
Municipal y el Ospedale ltaliano. La obra nunca llegd a completarse en toda su magnitud,
aungue experimento un nuevo impulso (ya con una superficie menor) durante el periodo en el
que Gomez Cello ocupo la gobernacion de la Provincia (1928-1930).

344 Desde esa perspectiva, merece sefialarse que, para llevar adelante el emprendimiento del
Parque del Sur, es decir, para dar origen a un espacio publico de caracter recreativo, no se
vacilé demasiado en proponer la completa demolicion de varias de las manzanas mas antiguas
de la ciudad. En efecto, en el proyecto presentado por Angel Guido hacia finales de 1938, el
“Gran Parque del Sud y Centro Civico e Histérico-Monumental” de la ciudad de Santa Fe
ocuparia unas quince manzanas, el triple de las que finalmente tuvo. Este proyecto, de
verdaderas proporciones monumentales, implicaba, ademas de la construccion del parque, la
restauracion y ampliacion de la iglesia y del convento de San Francisco, la construccion de una
fachada sur (con el aspecto del demolido Cabildo) para la Casa de Gobierno, de un Museo



En mayo de 1943, ya bajo la intendencia de Hugo Freyre, el Consejo Deliberante de
Santa Fe decidio solicitar la confeccién de un Plan Regulador para la ciudad al
urbanista Miguel Roca, director del Instituto Argentino de Urbanismo. Dicho Plan,
presentado en noviembre de 1944 y publicado en formato de libro en 1947, tenia por
fin “llenar un vacio y asegurar un rumbo cientifico en la vida de la ciudad™*; mas en
concreto, buscaba dar cuenta del crecimiento que habia experimentado Santa Fe a lo
largo de su historia y de la necesidad de planificar esa expansién. En una palabra, el
Plan intentaba ofrecer una soluciéon a los problemas que habian ocasionado la
imprevisién y el azar, gobernando los destinos de la urbe y poniéndola a resguardo de
“una especulacién suicida™*. Entre los aspectos que mas interesan para la
perspectiva de analisis que se ha tomado aqui, puede destacarse que el Plan proponia
una planificacion de la extension de la ciudad mas alla del centro (sobre todo en el

norte del gjido urbano) a partir de la construccion de diversos “barrios-jardin”, al tiempo

que planteaba diversos cambios en el sistema ferroviario y vial de la ciudad. Como

resume con precision Adriana Collado:

El nuevo sistema ferroportuario propuesto, no introducia cambios en el puerto,
pero si en la estructura ferroviaria, para la cual prevefa la sistematizacion y
unificacion de las distintas lineas existentes sin analizar acabadamente las
consecuencias de que fueran de tres compafiias diferentes (una oficial y dos
privadas); también planteaba unificar todos los movimientos en una gran
estacion ferroviaria, desechando una posible alternativa de ubicacion de la
misma en la zona del puerto, que requeriria lineas subterraneas, al privilegiar la
ubicacion en el borde oeste en coincidencia con la zona industrial y préoxima a
la gran avenida de circunvalacion, que significaba facilidad y economias de
movimientos del transito ferroviario.

El sistema viario contaba, entre otros elementos, con la recuperacion de los
espacios destinados a trazas ferroviarias, que, al liberarse de su antiguo uso,
generaban una vacancia con enormes potencialidades; esa liberacion provenia
de la unificacion de lineas y de la limpieza de trazados que suponia la ubicacion
periférica de la gran estacion de transferencia tanto de cargas como de
pasajeros. En el sistema viario se articulaban tres anillos de circunvalacion que
integraban las distintas zonas de la ciudad estratificadamente; la primera de
ellas se situaba un par de cuadras al sur del Bulevar Gélvez y las dos restantes
a una distancia de aproximadamente 2.000 y 4.000 metros de aquélla en la
direccién norte-sur. Cada avenida tendria su perfil diferenciado en funcién de
su localizacion®*.

Histérico Provincial y de un enorme Monumento en honor a los Convencionales Constituyentes
de 1853. Ante las dificultades politicas y administrativas que implicé el proyecto disefiado por
Guido, se propuso una version simplificada, que sélo requerfa la demolicion de siete manzanas
histéricas. Sin embargo, tampoco este proyecto pudo completarse en toda su magnitud, debido
a que la expropiacion de las dos manzanas ubicadas al sur de la Casa de Gobiermno resulté
demasiado engorrosa. Al finy al cabo, el Parque fue inaugurado por Manuel de Iriondo algunos
meses antes de dejar el cargo de gobernador, el 15 de noviembre de 1940, para el 367°
aniversario de la fundacion de la ciudad.

3% ROCA, Miguel C. (1947). Plan Regulador de Ja ciudad de Santa Fe. Buenos Aires, Instituto
Argentino de Urbanismo, p. 9.

6 Ipfd., pp. 71.72.

347 COLLADO, Adriana (2007), Modernizacion urbana... Op.cit., p. 519.



Tal como puede observarse, en la representacion de este nuevo (y nunca concretado)
Plan, el uso del automdvil habia desplazado al tren hacia la periferia de la ciudad, en
la que también se planteaba la construccion de diversas vias rapidas de circulacion.
Asimismo, ya en una invariable histérica de la ciudad, la zona oeste, es decir, los
terrenos ganados a las aguas del Salado, serian destinados a los trazados ferroviarios
y a las zonas industriales, mientras que las areas ubicadas en el centro y en el este
de la ciudad, derivadas de la vacancia producida por el retiro de las vias, daria paso
a la construccion de viviendas destinadas a las clases medias y medias-altas, y a la
consolidaciéon de nuevos espacios verdes de caracter publico.

Dejando de lado las planificaciones y atendiendo a lo que efectivamente ocurria, cabe
sefialar que, para ese entonces, sobre todo en el area central de la ciudad, se habia
iniciado un incipiente proceso de sustitucion de las viviendas existentes, guiado por
un criterio especulativo (aunque de regular intensidad), que comenzé a dar origen a
la construccién de los primeros edificios en altura, lo que produjo una primera pérdida
de homogeneidad en el tejido urbano y una congestién del centro. Asimismo, y como
contrapartida de este fendmeno, también comenzé a definirse con mayor claridad la
opcidn de los sectores medios y medios-altos por instalarse sobre la franja este de la
ciudad, es decir, sobre la costa de la Laguna Setubal, asi como también en el antiguo
paraje Guadalupe (paulatinamente integrado como un barrio mas de la mancha), con

caracteristicas netamente residenciales.

En relacién con la infraestructura, de vital importancia si se tienen en cuenta las
particulares condiciones geograficas y territoriales de la ciudad de Santa Fe (su
condicion fluvial, segun la perspectiva desarrollada aqui) pueden destacarse el puente
carretero que la une por el sur con la ciudad de Santo Tomé (y de alli con las rutas 11
y 19, que conducen a Rosario, Buenos Aires y Cordoba), también inaugurado en 1939,
y el Tunel Subfluvial entre Santa Fe y Parana (o “Uranga - Sylvestre Begnis”, por los
gobernadores de Entre Rios y Santa Fe que asumieron el compromiso de llevar a
cabo el proyecto), que comenzé a estar operativo en diciembre de 1969. El Tunel, a
su vez, se complementd con la construccion de la nueva RN168 y, en el espacio
urbano de Santa Fe, con la construccion de un tramo de la Avenida Circunvalacién en
el borde sur-este de la ciudad, a la que sumara luego la Autopista Rosario-Santa Fe
(1966-1972). Estas obras, ademas de una notable mejora en las condiciones de

acceso, propiciaron la reactivacion de importantes sectores de la mancha urbana.

Es indudable que la ciudad de Santa Fe perdié pujanza a partir de la década de 1930,
sobre todo con la declinacion del modelo agroexportador; lo que condujo, por ejemplo,
al declive, obsolescencia y posterior cierre del Puerto de Ultramar. Sin embargo,
puede afirmarse que la ciudad conservé las caracteristicas de un centro de servicios

terciarios, asi como también su posicion estratégica como nudo de comunicaciones



de la region central del pais, e incluso como un punto de paso -casi- obligado del
Corredor Bioceanico que se concretara en las décadas siguientes, lo que continué
confiriéndole a la ciudad un potencial de notable significaciéon. Cabe sefalar, por tanto,
que la principal actividad de Santa Fe dejé de descansar sobre la actividad portuaria,
cuya decadencia se hizo innegable a partir de la década de 1970, y se vio todavia mas
acentuada a partir de la desarticulacion que el sistema ferroviario sufrié durante la
década de las privatizaciones. Asi, como se vera con mayor nitidez en la primera
seccion del capitulo 4, el area ferroportuaria ingresé en un periodo de desafeccion,

dando paso a una inédita situacion de vacancia urbana.

A principios de la década de 1980, punto final del analisis que aqui se realiza, la ciudad
de Santa Fe fue testigo de otros dos importantes fenémenos urbanos y naturales: por
un lado, de la construccidn de una serie de conjuntos de viviendas colectivas de alta
densidad a partir del financiamiento del Fondo Nacional de Vivienda (FONAVI), lo que
dio origen a partes diferenciadas en la mancha urbana. Por otro, derivada de su
condicidn fluvial, Santa Fe sufrié grandes inundaciones entre los afios 1982 y 1983,
las que no sélo produjeron importantes dafos materiales, sino que también pusieron
en evidencia la fragilidad de todo el sistema urbano-ambiental, fuertemente interferido
por accidén antrépica. Como consecuencia del cataclismo hidrico, se produjo la caida
del Puente Colgante: una clara metafora de la declinacion experimentada por la ciudad
desde aquellos tiempos en el que ese mismo puente habia sido inaugurado, alla por
1928.



2. La definicion de los Corredores de

Expansiéon Urbana del GSF

2.1. CORREDOR LITORAL DE BORDE

Retomando lo dicho en el capitulo anterior en referencia a la incipiente consolidacion
de los bordes urbanos de la ciudad de Santa Fe, las infraestructuras viales
desarrolladas en el periodo que concierne a este capitulo tendieron a profundizar
aquella suerte de degradé socio-espacial entre las riberas este y oeste. Sin lugar a
dudas, hacia 1940, el borde este de la ciudad ya representaba el espacio urbano de
la modernizacion y del progreso, tal como se registra en una imagen aérea publicada
bajo el titulo “Vista aero-fotografica de la zona del puerto, rincon generoso, donde

germina la futura grandeza de nuestra urbe”®* (Figura 3.6).

En el marco de las acciones destinadas a impulsar la obra publica en la provincia vy,
particularmente, en la ciudad de Santa Fe, la gobernacion de Manuel Iriondo decidio
intervenir los bordes urbanos a través de dos proyectos claramente diferenciados
respecto de su vinculacion con los frentes fluviales: la prolongacion de la Avenida
Costanera “Almirante Brown” sobre la Laguna Setubal (1949-1960), y el Terraplén
Yrigoyen y saneamiento de los bafhados del Rio Salado (1938-1953). Asimismo,
durante la década de 1950 comenz6 a idearse la Avenida de Circunvalacién (o anillo
de cierre) para la planta urbana de Santa Fe, en el marco del plan de mejoras de
accesos impulsado por la DPV, tanto para la ciudad Capital como para la ciudad de
Rosario®®. No obstante, si bien esta avenida fue proyectada en su totalidad, en este
periodo sodlo se concreto el tramo sur (1963-1969).

Por otra parte, observando el crecimiento de la mancha urbana en las fotografias
aéreas de los afios 1954-1955 (registradas tras la finalizacion del Terraplén Yrigoyen
y durante la construccion de la Avenida Costanera), y las obtenidas entre los afos
1973-1974, se verifica el avance de la cuadricula urbana hacia el oeste del terraplén
del FCCA ocupando paulatinamente los terrenos saneados y rellenados del Rio
Salado (Figura 3.7). Al mismo tiempo, en ambos registros fotograficos se observa la
consolidacion y densificacion de la mancha urbana sobre el borde este de la ciudad,
entre las vias del Ferrocarril Central Norte Argentino -FCCNA- y el trazado de la

348 Sintesis. Revista literaria e informativa, mayo de 1940, n°1. Santa Fe.

349 Como se sefiald en la seccioén anterior, la Avenida de Circunvalacion de la ciudad de Rosario
se proyectd a comienzos de la década de 1940 (Figura 3.3).



Avenida Costanera (Figura 3.8). Ahora bien, es preciso sefalar que las politicas
urbanas de este periodo, sobre todo en lo que refiere a materia vial y de ordenacion
del suelo, tendieron a profundizar las diferencias entre un borde valorado y otro
denostado; en otras palabras, entre el “frente” y el “contrafrente” de la ciudad de Santa
Fe. A continuacién, se analizan ambos momentos -Avenida Costanera “Alte
Brown”/Terraplén Yrigoyen, y los primeros tramos de la Avenida Circunvalacion- en la
génesis del CLB durante el periodo comprendido entre principios de la década del ‘30
y mediados de la década de 1970, como asi también las ideas planteadas sobre el
borde oeste en torno a la confeccién del Plan Regulador para la ciudad de Santa Fe
(1947).

2.1.1. Prolongacion de la Avenida Costanera y un nuevo “cierre” al

oeste: el Terraplén Irigoyen

Tras la consolidacion del primer tramo de la Avenida Costanera “Siete Jefes” a partir
de la construccién de defensas hidricas en 1928, el Poder Ejecutivo de la Provincia
aprobo, ya en 1941, las obras para su prolongacion hasta la villa Guadalupe y la
construccion de un balneario sobre la Laguna Setubal, autorizando al Directorio de
Parques de la ciudad de Santa Fe a realizar el correspondiente llamado a licitacion
publica®®. El proyecto consistia en una avenida de 60 metros de ancho total, con un
veredon de 10 metros sobre el borde de la laguna, un jardin central de 25 metros y
dos calzadas de 10 metros cada una (Figura 3.9). A partir de esta intervencion, la
ribera este de la ciudad volvia a ser objeto de revalorizacion y “embellecimiento”
urbano, un deseo que quedd evidenciado en algunos de los considerandos de la

resolucion correspondiente a su aprobacion:

Que siendo la obra proyectada de gran adelanto para el embellecimiento de la
zona norte de la Ciudad de Santa Fe, reclamada por la opinion publica, por la
que se incorporaria una arteria importante de comunicacion hacia uno de los
balnearios mas populares y preferidos por el publico.

Que el adelanto progresivo de la Ciudad Capital, reclama en la zona norte una
via sobre la ribera que despeje el marco de la misma y facilite el trafico, mejore
las condiciones higiénicas y edilicias y sistematice la ribera, aprovechando las
caracteristicas de la naturaleza®’.

Autorizada la obra, el Poder Ejecutivo de la provincia dejo a cargo de la Municipalidad
la construccion de los pavimentos y desagles. Sin embargo, a pesar de estar previsto

%0 Diario EI Orden, 24/01/1941. La construccion de la avenida costanera hasta Guadalupe
transformaré gran parte de la ciudad, p. 3; Diario El Orden, 29/03/1941. Se llam¢ a licitacion
para la construccion de la Av. Costanera y el Balneario de Guadalupe, p. 5.

31 Boletin de la Direccion de Obras Plblicas de la Provincia de Santa Fe, 1941, Santa Fe, p. 90.
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el inicio de las tareas para el afio en curso, el proyecto fue considerado incompleto y
poco ajustado, por lo que debié anularse la licitacién publica ya realizada®?. Tras su
redefinicion, y luego de una serie de disputas presupuestarias, el gobierno provincial
asumié la realizacion de la obra en 1949. Los primeros trabajos correspondieron a la
demolicién, por parte de la DPV, del estribo y dos pilares del antiguo puente del ex
FCSF33, Posteriormente, la nueva Avenida Costanera, denominada “Almirante G.
Brown”, se ejecutd en dos etapas, atravesando un lento proceso de construccién que

se extendié hasta su definitiva pavimentacion en 19603,

*%

Por otra parte, si se presta atencion a lo acontecido hacia el oeste de la ciudad, a fines
de la década de 1920 surgieron las primeras propuestas para ampliar la zona “de
ensanche” de la ciudad. Los proyectos presentados entre 1928 y 193235 proponian
rellenar los terrenos bajos de propiedad municipal ubicados al oeste y al suroeste de
la ciudad, teniendo como fundamento el incremento poblacional, el aumento de los
alquileres en el area central y la creciente demanda de viviendas (sobre todo, de las
clases obreras e industriales)®®, como asi también en la constante amenaza que

representaban las crecidas del Rio Salado®’. A partir de esta obra, elaborada por el

%52 Diario El Litoral, 14/03/1944. La construccion de la Av. Costanera en esta capital, p. 4.

%3 Diario FI Litoral, 10/03/1949. Fueron volados tres pilares del antiguo puente del ex FCSF, p.
4,

%4 Diario El Litoral, 1/06/1960. Se completara la pavimentacién de la Av. Costanera, p. 4.

%5 | a primera iniciativa fue una propuesta presentada por el senador nacional Armando Antille
en 1928. Algunos anos mas tarde, en 1932, el concejal Antonio Cariete presentd un nuevo
proyecto, el cual fue desarrollado por la Direccion de Obras Publicas de la Municipalidad. Diario
El Orden, 15/09/1928. Se proyecta ampliar la zona de ensanche de la ciudad, p. 3; Diario Santa
Fe, 4/10/1932. El rellenamiento del Salado seréa la obra magna de Santa Fe, p. 3; Diario Santa
Fe, 12-13/11/1932. El rellenamiento y canalizacion de los bajos del Salado. Aspecto técnico del
proyecto del concejal Canete, p. 5.

%6 “Como indice seguro de lo afirmado podemos anotar el aumento que acusa su poblacion.
Asi mientras en el aflo 1914 contaba con sélo 65.769 habitantes, encontramos en 1923 que
alcanzaba a 102.536 habitantes y doce anos después, en el afo 1926 habia casi duplicado
aguel nimero, ascendiendo a 114.331, cifra calculada tomando como base el censo municipal
de 1923. [...] Las tierras quitadas a las aguas formaran las nuevas zonas de ensanche de la
ciudad y permitiran también resolver el problema econdémico-social de la superpoblacion a la
gue hemos aludido, o sea el alza de los alquileres motivada por el mayor valor que adquirieron
las propiedades en razén del progreso que alcanzé la ciudad y por la escasez de edificios para
responder a la demanda creciente de los mismos. Como en todas partes, ocurre también en
Santa Fe que el fendmeno crea dificultades particularmente a la clase no pudiente de la
poblacion ya que ella carece de medios para resarcirse de las mayores erogaciones que les
son impuestas. Por eso establecemos en nuestro proyecto que las tierras saneadas se
destinaran con preferencia de la formacion de barrios industriales u obreros”. Diario E/ Orden,
15/09/1928. Se proyecta ampliar la zona de ensanche de la ciudad, p. 3.

%7y que es indispensable llevar a cabo ese rellenamiento, lo dice el hecho de que la ciudad
en su parte Oeste y Suroeste se ve constantemente amenazada por las aguas que a la menor



Departamento de Obras Publicas de la Municipalidad, comenzé a visibilizarse la idea
de una avenida de circunvalacién a lo largo de todo el perimetro urbanizado de la

ciudad:

Las obras de rellenamiento comprenderian todos los terrenos que se extienden
en la margen izquierda del rio, desde el Cementerio Municipal de Barranquitas,
hasta el Sureste del barrio Centenario. En toda esta longitud de varios
kilometros, se construiria una avenida de circunvalacion que empalmaria con
las avenidas 27 de Febrero, Leandro Alem y Siete Jefes de manera que desde
el lado Oeste de la necropolis se podria transitar siempre por la costa hacia
Guadalupe, pasando por el Sud del barrio Centenario®®,

Si bien los proyectos elaborados quedaron sin efecto ante la falta de recursos
financieros, la iniciativa fue retomada por el gobierno provincial en 1938 durante el
mandato de Manuel Iriondo®¥®. Esta vez, el plan consistié en el saneamiento de mas
de 500 hectareas con el sistema de cierre por “endicamiento”, es decir, mediante la
construccién de un dique de tierra protegido en el lado adyacente al Rio Salado, desde
la cabecera del nuevo Puente Carretero a Santo Tomé hasta la cabecera similar del
puente del FCSF3¢, Su prolongacion hacia el sur de la ciudad, es decir, entre el Puente
Carretero y el elevador terminal del puerto, se concreté entre 1948 y 1953%! (Figura
3.10), reforzando la idea de una avenida de circunvalaciéon que comunicara el acceso

sur de la ciudad con la zona portuaria:

Las obras definitivas que se han iniciado, pondran un dique definitivo a las
inundaciones y permitiran incorporar en condiciones Utiles vastas extensiones
de terreno aptas para la urbanizacion y para emprender cualquier obra de
progreso, ademas que de acuerdo con lo proyectado, se podra contar con una
importante via de acceso al Elevador Terminal, ya que el terraplén de
contencion seré utilizado como carretera por donde circulara gran parte del
transito pesado, desviandolo asi de la zona urbana. Dicho camino sera de
empalme del puente carretero de Santo Tomé con el puerto®?,

creciente desbordan del canal del Salado y se extienden desde el riacho Santa Fe, en el sur,
hasta Barranquitas cubriendo algunos centenares de hectareas en los bajos. Esos desbordes
periédicos causan enormes perjuicios a la gente humilde que habita por aquellos parajes,
viéndose obligada a abandonar sus modestos hogares y recurrir al gobierno para que les preste
socorros”. Diario Santa Fe, 11/03/1932. El rellenamiento del Salado seré la obra de mayor aliento
de esta época y de mayores beneficios para el pueblo y la comuna, p. 2.

358 Diario El Litoral, 23/05/1932. El proyecto de rellenamiento de la costa del rio Salado. Avenida
Circunvalacion, p. 3.

%9 Diario El Orden, 22/02/1938. Comenzaron las tareas para el rellenamiento del anegadizo del
Salado, p. 4.

%0 Sintesis. Revista literaria e informativa, mayo de 1940, n°1. Santa Fe.
38" Djario El Litoral, 4/08/1949. Adjudicé el gobierno la construccion del muro de contencién del
rio Salado, p. 5; Diario El Litoral, 19/09/1953. Presidi6 el Ministro de Obras Publicas de la Nacion

la iniciacion del rellenamiento del sur, p. 2.

%2 Diario EI Litoral, 22/05/1950. Una importante obra hidraulica, p. 3.
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Avenida de
Circunvalacion
Sur

La concrecidn definitiva de los terraplenes sobre el suroeste de la ciudad -conocidos
en su conjunto como Terraplén Yrigoyen-, en tanto infraestructuras de cierre, de
defensa hidrica y de circulacion para el transito pesado, senté las bases para futuras
intervenciones, donde la traza estuvo siempre destinada a contener la mancha urbana
“de espaldas” al Rio Salado. Un espacio de la mancha urbana, ademas, en la que se
promovié el asentamiento de las clases populares, “con preferencia de barrios
industriales u obreros”, es decir, de aquellos que no podian afrontar los costos de
alquilar y/o comprar una vivienda en el area central. Como se vio mas arriba, todo lo

contrario ocurrié al otro lado de la ciudad.

2.1.2. Primeros tramos de la Avenida de Circunvalacion de Santa
Fe

Durante la década de 1950, mientras se concretaban las obras de la Avenida
Costanera “Almirante Brown”, 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 la ciudad
de Santa Fe. Entre los fundamentos del proyecto, como asi también en la opinidn
publica recogida en los articulos de la prensa local, emergia aquella imagen “moderna”

construida en torno a las autopistas:

Multiples factores concurren para que nuestra ciudad capital disponga de esta
via de transito que, de acuerdo con las normas modernas no se limita a un par
de calzadas para el transito rapido y otras para el lento y pesado, sino que
configura un todo organico, que incluye cruces a distintos niveles, obras de
parque complementarias, playas de estacionamiento, sendas para peatones,
secciones deportivas y para recreacion, es decir, una solucion urbanistica
general. Cuando una avenida de este tipo esté en pleno uso y su transito
perfectamente orientado, el recorrido kildmetro-hora de los vehiculos alcanzara
cifras interesantisimas que evitan las consiguientes congestiones, clasifican los
desplazamiento con grandes beneficios generales, ahorro de tiempo vy
desgaste de vehiculos, menor consumo de lubricantes y combustibles, y a la
vez descartan la necesidad de numerosos agentes de transito, permitiendo
eliminar en gran medida los accidentes, como consecuencia del uso de los
cruces a distintos niveles. Tal lo que sostiene Vialidad Nacional, por intermedio
de su Departamento de Acceso a las Grandes Ciudades, que cuenta para su
labor con técnicos idéneos altamente especializados®®,

El proyecto completo de la Avenida de Circunvalacién contemplaba distintas
secciones a ser concretadas en dos etapas. La primera de ellas consistia en el trazado
de dos secciones: la sur, extendida desde la interseccién con la RN11, a pocos metros
al oeste del control de Boca del Tigre, hacia el sur, bordeando el Barrio Centenario
hasta empalmar con el terraplén existente y en direccion a la entrada del elevador
terminal del puerto; y la seccidn este, desde calle San Luis, empalmando con las

%3 Diario El Litoral, 27/12/1962. Se trabaja ya para la futura avenida de circunvalacion, p. 7.



avenidas 27 de Febrero y Alem (ambas a ser reconstruidas) hasta llegar al Parque
Orofio y empalmar con las rampas de acceso al nuevo puente sobre la Laguna
Setubal. La segunda etapa se concretaria también a partir de la construccidon de dos
secciones: la oeste, desde la interseccién con la RN11 hacia el norte, atravesando los
bajos del Salado hasta llegar a la altura del Barrio Las Flores; y la seccion norte,
girando hacia el este hasta llegar a Guadalupe y empalmar con la Avenida Costanera
“Almirante Brown™®. De esta manera, la Avenida de Circunvalacién quedaba
planteada como un anillo de cierre a la planta urbana de la ciudad de Santa Fe (Figura
3.11).

Los estudios para la construccion de la primera etapa fueron retomados en 1960 por
una comisién especial integrada por representantes de la DNV, la DPV y la
Municipalidad de Santa Fe, al mismo tiempo en el que se presentaba el anteproyecto
del nuevo puente sobre la Laguna Setubal, conocido mas tarde como Puente Viaducto
Nicasio Orofo. Las primeras definiciones apuntaron a la consolidacién del tramo sur
de la avenida, a ser extendida entre el acceso a la ciudad de Santa Fe por la RN11,
desde el Puente Carretero sobre el Rio Salado, hasta empalmar con la Avenida 27 de
Febrero en su interseccion con la calle Juan de Garay. De acuerdo a lo informado por
las autoridades del 72 Distrito de Vialidad Nacional, la avenida a proyectar no se
materializaria en una simple “calle ancha”, destinada para el transito pesado o ligero,
sino que seria ideada como un “...parque alargado, algo semejante a lo que es la
Avenida General Paz que rodea a la Capital Federal™%>, A principios del afio siguiente,
la DNV informé acerca de los avances vinculados a las tareas de levantamientos
planimétricos y planos de afectacién de propiedades, estas ultimas a ser expropiadas
mediante la correspondiente ley provincial. Por otro lado, la comisién especial
encargada del proyecto sugirié a la Municipalidad de Santa Fe la elaboracion de un
plan de accion tendiente a organizar las circulaciones de la zona adyacente a la
avenida, como asi también el diseio de medidas urbanisticas relacionadas con las

lineas de edificacion a fin de mejorar las perspectivas de la nueva arteria3,

El primer paso, tendiente a la concrecién de la obra, fue la licitacidn de los dos puentes
a alto nivel incluidos en la primera seccion de la avenida extendida a lo largo de 4.569
metros. El primero de ellos sobre calle 3 de Febrero, frente al Parque Manuel Belgrano

-mas conocido como “Parque del Sur’-, para permitir el acceso al elevador terminal de

%4 Ibid.

%65 Diario El Litoral, 9/05/1960. Reactivan estudios para construir el tramo sur de la avenida de
circunvalacion de esta capital, p. 4.

%66 Diario El Litoral, 24/02/1961. Sobre detalles de la avenida de circunvalacién firman un
acuerdo, p. 4.



granos en la zona del puerto; el segundo sobre la RN11, en el tramo del terraplén de
acceso al Puente Carretero Santa Fe-Santo Tomé. Ambos puentes, de caracteristicas
similares, quedarian emplazados a 4,30 m. por encima de las calzadas existentes®®’,
Luego de algunas demoras, recién a principios de 1963 se iniciaron las obras para la
construccién de los puentes®® y, unos meses mas tarde, la DNV licit6 la ejecucion
completa de la seccion sur, a ser financiada con fondos provinciales. El proyecto de
la futura via consistia en dos calzadas centrales de 7,50 m. cada una, y separadas
por un cantero de 3 m. de ancho; a su vez, se establecia la construccién de dos
calzadas laterales de 7 m., en paralelo a las anteriores, para el servicio de las veredas
frentistas y el transito local y, finalmente, dos senderos para peatones y ciclistas de 2
m. de ancho®®°. Por otra parte, en la curva sur frente al Barrio Centenario, el trazado
de la avenida requeria el relleno de los terrenos adyacentes al viejo terraplén, otorgado
mayores niveles de seguridad hidrica a la poblacién riberefia de agquel sector urbano.
No obstante, los trabajos de dragado y “refulado” no se iniciaron sino hasta 1967, por
lo que la gran crecida del afio anterior afectd, indefectiblemente, a los vecinos de dicha
zona®°. Finalmente, la habilitacién del primer tramo de la Avenida Circunvalacién se

concreté dos afos después, hacia fines de 1969%"! (Figura 3.12).

La continuidad de la Avenida Circunvalacion hasta el nuevo puente sobre la Laguna
Setubal (segunda seccién de la primera etapa) consistia en la remodelaciéon de las
avenidas 27 de Febrero y Leandro Alem. Ambas vias bordeaban la zona portuaria y
absorbian gran parte del transito pesado de la ciudad, siendo el paso obligado para
los vehiculos de carga que entraban y salian por la RN168, asi como también para
aquellos que transitaban por la RN11 con destino a Entre Rios®?. La situacion del
creciente transito sobre estas arterias se agravé durante la década de 1960, en el
marco de la reactivacion de las actividades portuarias, dando lugar a un excesivo

hacinamiento de camiones y camiones-tanques en las proximidades de la Avenida

67 Diario El Litoral, 6/09/1961. Se licitaron las primeras obras para la Av. Circunvalacion, p. 4.

%8 Diario El Litoral, 21/02/1963. Las obras de arte y accesorios de la avenida de circunvalacion
se ejecutan con ritmo acelerado, p. 4.

%9 Dijario El Litoral, 8/08/1963. Se ha licitado la construccion del primer tramo, de 4.569 metros,
de la avenida circunvalacion, p. 4.

370 Diario El Litoral, 5/01/1967. Estan trabajando dos dragas en el refulado de los terrenos para
la avenida de circunvalacion, p. 4.

87" Djario El Litoral, 5/07/1969. La habilitacion del primer tramo de la avenida de circunvalacion
y urgencia de su prolongacion, p. 4.

72 Diario El Litoral, 13/07/1960. El ensanche de Av. Alem resulta necesario para el racional
desplazamiento del transito, p. 4.



Alem?®7, Tras concretarse la primera seccién de la Circunvalacion, en 1969, la DNV
presentd dos proyectos para su continuacién hasta el puente sobre la Setubal. En el
primero de ellos se planted la construccion de un terraplén de 7 metros de altura entre
las calles Juan de Garay y Tucuman, iniciativa que fue inmediatamente objetada por
las autoridades portuarias, ferroviarias y por los responsables de la planta de Celulosa
Moldeada S.A., instalada sobre los terrenos portuarios. En su reemplazo, el segundo
proyecto propuso la construccién de un viaducto sobreelevado, de caracteristicas
similares a los puentes de acceso al Viaducto Orofio, y el disefo de un parque con
playas de estacionamiento en los espacios liberados debajo de la nueva traza®. El
entusiasmo en torno a la construccion de “modernas y elegantes” autopistas seguia
firme en el ambito local, sobre todo a partir de la incorporacién de la nueva via elevada
y la consecuente transformacion de la mancha urbana hacia el este de la ciudad,

cuyas caracteristicas serian “realmente excepcionales”:

El reemplazo del terraplén por un viaducto con una elevacion de siete metros a
nivel de la actual calzada, acordara a toda la zona caracteristicas realmente
excepcionales, no solo por su conformacion moderna y elegante, sino porque
permitira parquisar 10s espacios inferiores y adaptar buena parte del area para
el estacionamiento de automotores y no aislara la zona portuaria del resto de la
ciudad. La materializacion del proyecto, prevista en sus comienzos para el ano
préximo, significara la alteracion total de la fisonomia del parque Alberdi y la
plaza Coldn, cuyos actuales espacios seran cruzados por calles y senderos de
acceso a la via principal®”® (Figura 3.13).

En razdn de la situacion politica y econdmica que atraveso el pais durante la década
de 1970, el proyecto para la continuacion de la Avenida Circunvalacién hasta el Puente
Orofo se redujo tan sélo a obras de pavimentacion y mejorado de las calzadas, al
tiempo que también debié postergarse el ensanche de la RN168 en el tramo
comprendido entre la Vuelta del Paraguayo, en la desembocadura este del Puente
Orofio, hasta el barrio de La Guardia, en la interseccion de la RN168 con la RP 1976,
Respecto de la concrecion de la segunda etapa de la Avenida de Circunvalacion, si
bien se habian iniciado los estudios preliminares para su trazado norte y oeste®”, la
obra quedé postergada por varias décadas, ya que su construccion definitiva sélo se

llevaria a cabo en la década de 1990.

878 Diario El Litoral, 28/03/1962. Hay que dar una solucién al problema que crea el
estacionamiento de camiones en avenida Alem, p. 5.

374 Diario El Litoral, 1/03/1971. Con un viaducto se reemplazaria el terraplén en la segunda parte
de la avenida circunvalacion, p. 4.

S5 Diario El Litoral, 2/01/1972. Perfiles monumentales asume el nuevo trazado de una parte de
la avenida circunvalacion, p. 5.

376 Diario El Litoral, 10/2/1976. Se alejan las perspectivas de una pronta realizacién de las obras
en avenida Alem, p. 3; Diario El Litoral, 17/04/1978. Pavimentacion de avenida Alem, p. 4.

877 Diario El Litoral, 22/07/1963. Prosiguen los trabajos previos para iniciar la avenida de
circunvalacion, p. 4.



2.1.8. Un borde de servicios para Santa Fe

Casi 20 afios mas tarde de la publicacion del primer plan urbano, en 1947 se presento
el Plan Regulador de la ciudad de Santa Fe por intermedio del Instituto Argentino de
Urbanismo y el arquitecto y urbanista Miguel Roca. Nuevamente, y con mayor énfasis,
la zonificacién y separacion de actividades constituy6 el criterio fundamental en el plan
de ordenacién funcional, donde los terrenos baldios ganados a los bafiados del Rio
Salado volvieron a ser considerados ventajosos para la localizacién de la zona
industrial. Asi, la caracterizacion periférica del borde oeste y la incompatibilidad de los
usos alli proyectados respecto del resto de las actividades urbanas, reforzaron la

imagen denostada de la ribera occidental:

La zona industrial quedara en esa ubicacion lo suficientemente proxima a la
ciudad como para poder servirla sin inudtiles estorbos, y lo bastaste bien
colocada como para no contaminar el aire que respiran sus habitantes [...] Ha
de prohibirse en la zona industrial todo edificio destinado a habitacion, salvo el
caso bien justificado de residencia para el personal cuya presencia sea
imprescindible en el establecimiento fuera de las horas normales de trabajo®’®.

Entre las preocupaciones del plan, los problemas urbanos causados por el entramado
de las vias ferroviarias ocuparon un lugar central en la propuesta. Con el objetivo de
liberar la planta urbana de esa “intricada ramazén”, de esa “tela de arafia perniciosa 'y
fatal”, se planted el emplazamiento de la estacion central en la zona oeste sobre los
terrenos ganados a los banados del Rio Salado. La connotacion negativa que recibid
nuevamente el borde oeste quedd manifestada en la voluntad por convertir en bellas
avenidas las zonas que hasta el momento ocupaban las lineas férreas, y en modernos
parques y jardines los lugares ocupados por las estaciones; al tiempo que el espacio
destinado a la nueva localizacién se mantiene alejada de los preceptos defendidos en
el plan en cuanto a la higiene, el confort, la belleza y la seguridad social:

Por otro lado, esta region tiene la ventaja de estar estrechamente unida a la
futura zona fabril de la ciudad, permitiendo servir sus industrias con cortos
ramales férreos que no provocan ninguna interrupcion de transito, con el
agregado que los vientos dominantes llevan miasmas, emanaciones y las
humaredas de trenes y talleres, hacia zonas que no pueden perjudicarse®®.

Como se vera en el proximo capitulo, la idea de concretar un borde de servicio al oeste
de la planta urbana volvera a ser planteada en los afos '80.

38 ROCA, Miguel C. (1947). Plan Reguiador de la ciudad de Santa Fe. Buenos Aires, Instituto
Argentino de Urbanismo, p. 137.

19 Ipig, p. 99.



2.2. CORREDOR LITORAL ESTE

Tras el desmantelamiento y el cierre definitivo del Puerto de Colastiné, en 1926, afio
en el que colapsa el segundo puente ferroviario construido sobre la Laguna Setubal,
la habilitacién al transito vial sobre el Puente Colgante, en 1928, inauguré un nuevo
periodo en la movilidad territorial del CLE. En efecto, al mismo tiempo que culminaban
las obras sobre este nuevo puente, se completé el “Camino de la Costa” desde el
extremo este del Colgante hasta el poblado de San José del Rincén, concretandose
de este modo la continuidad vial entre aquella villa litoral y la ciudad de Santa Fe3¢°,
Inicialmente designado como camino de jurisdiccién nacional, el Camino de la Costa
integré la RN 168, via que se extendia entre Santa Fe y Helvecia; mas tarde, su
jurisdiccion quedo a cargo de la DPV pasando a conformar la RP1. Al mismo tiempo,
aquel camino nacional incluia también el tramo desde el paraje La Guardia hasta el
servicio de balsas dispuesto sobre el Rio Colastiné para el cruce a la ciudad de
Parana, bifurcacion que todavia mantiene su designaciéon como RN168. En la figura

3.14 se indica este cambio de jurisdiccion.

Durante los “gloriosos” afios de la vialidad nacional, mas precisamente, entre 1932 y
1946, los caminos que integraban el CLE quedaron excluidos de los planes destinados
al sistema troncal de caminos nacionales. Las primeras intervenciones, conseguidas
luego de insistentes reclamos y la elevacion de diversos petitorios por parte de la
comunidad local, consistieron en la pavimentacion del Camino de la Costa - RP1
“Tedfilo Madrejon” (1944-1954), en la construccion y pavimentacion del camino de
acceso al Rio Colastiné (1941) y, mas tarde, en la prolongacién de este Ultimo hasta
el Rio Parana (1952). Sin embargo, el CLE -fundamentalmente, en el tramo de la
RN168- asumira un rol central en el marco de los gobiernos desarrollistas de Sylvestre
Begnis y Aldo Tessio, durante la década de 1960, a través de la concrecién del puente
y viaducto “Nicasio Orofio” sobre la Laguna Setubal (1968-1971), de la
transformacion del primer tramo de la RN168 en autovia (1971-1973y 1978-1979),
del Puente sobre el Rio Colastiné (1959-1967), y del Tdnel Subfluvial (1961-1969).

En los paragrafos siguientes, se ofrece un analisis detallado del desarrollo de estas

%0 Un relato de la época alude a este tramo como “el nuevo y serpenteante terraplén” hacia la
“pintoresca villa”: “Quién cruza el puente colgante, que sobre la Laguna Setubal tiende su
complicada y profusa red metélica, camino andando hacia la vieja y pintoresca villa de San
José del Rincon, el viajero recibe la impresion de que nuevos horizontes -ajenos al traqueteo
bullicioso y febril de la ciudad- se abren ante su vista, amplisimos y serenos, solo comparables
ala inmensidad azulada que alla en la linea del infinito se percibe [...] Estamos en ruta. El nuevo
y serpenteante terraplén, en una blanca linea caprichosa y curva, va marcando entre los
montecitos de ‘catay’, ‘canutillos’ y ‘varillas’, que se extienden a su vera, la ruta que ha de
aproximarnos al objetivo del viaje [...] Luego, tras muchas vueltas, en las que el auto ha hecho
milagros de equilibrio para conservar la ‘linea’, entre montes de naranjos, espolvoreados por el
oro de sus frutos, emerge la villa de San José del Rincon”. Diario El Orden, 27/06/1928. Por
tierras de Rincon. Apuntes de nuestro corresponsal viajero, p. 2.



obras junto a los procesos de expansion urbana experimentados durante este periodo
a largo del CLE.

2.2.1. El Camino de la Costa - RP1 “Tedfilo Madrejon”

De acuerdo al cuarto Censo General de la Nacién de 1947, el CLE experimentd un
fuerte descenso de la poblacién respecto de los datos registrados en el censo anterior.
De 2.979 habitantes en 1914 (1.845 radicados en San José del Rincén y 1.134 en
Colastiné), descendid a 1.162 habitantes en 1947 (977 en San José del Rincén y 185
en Colastiné). Estos datos quedan reflejados en el relevamiento fotogramétrico del
Instituto Geografico Nacional realizado entre los afios 1954 y 1955, donde puede
observarse un escaso crecimiento del trazado urbano del pueblo de San José del
Rincén (Figura 3.15). En este sentido, Gisela Rausch®' sefala que, entre 1912 y
1959, la periferia este santafesina ingresé en un proceso gradual de marginacién
respecto de las dinamicas de la ciudad central (Santa Fe), luego del traslado del puerto
y la desafectacién del ramal a Colastiné del Ferrocarril Santa Fe a las Colonias. No
obstante, desde la década de 1960 el CLE experimentara un crecimiento que se
sostendra durante la segunda mitad del siglo XX. Los censos nacionales de 1960 y
1970, en efecto, registraron un importante aumento poblacional (de 1.307 a 2.367
habitantes), aunque la zona aun no alcanzaba a superar su maximo periodo de
esplendor, ya que la cantidad de pobladores registrados en 1887, 1895 y 1914 habia
sido, respectivamente, de 2.460, 2.734 y 2.979.

Ahora bien, el crecimiento de la mancha urbana registrado hacia la década de 1960,
lejos de concentrarse en el trazado urbano del pueblo de San José del Rincén
(principal nutcleo urbano del CLE), fue adquiriendo un patrén discontinuo a lo largo del
camino pavimentado de la Costa -fundamentalmente, a partir de la instalacién de
casas de fin de semana-3%?, y sobre la RN168, a partir de la formacién de nuevos

enclaves -como los parajes de La Guardia y Colastiné Sur- (Figuras 3.16 y 3.17). Pero

%1 Cfr. RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana...Op.cit.

%2 Al respecto, Gisela Rausch sefala: “Sin embargo, y mas alla de la centralidad que las
periferias urbanas han ido cobrando en las dos ultimas décadas, pueden encontrarse en la
propia historia del area, elementos que explican esta preferencia por parte de un sector de la
poblacién por vivir en la costa. Los alrededores de San José del Rincén durante la segunda
mitad del siglo XX comenzaron a ser ocupados incipientemente por casas de fin de semana y
hacia la decada del setenta la zona ya aparecia en la prensa local promocionada como lugar
de veraneo familiar. La estrecha relacion entre esta memoria de la casa quinta -en muchos
casos de los abuelos- y la busqueda de seguridad que agueja a un sector de la sociedad ha
sido constituyente en gran parte de un imaginario sobre la vida en la costa que propicid un
terreno solido para los negocios inmobiliarios y el éxito del modelo de ocupacion en medio de
visibles dificultades”. RAUSCH, Gisela (2012). Territorialidad en la periferia urbana...Op.cit., pp.
19-20.



la caracteristica mas interesante para considerar este incipiente proceso de
urbanizacion refiere al caracter turistico, recreativo y de descanso que, lentamente,
ira asumiendo el CLE en el ambito del GSF. Al respecto, los tres relatos que se
transcriben a continuacion dan cuenta de la consolidacion de esta particular condicién

ya desde mediados de la década de 1950:

Villa veraniega por excelencia en la actualidad, es sin embargo uno de los
pueblos mas viejos de la provincia, que a pesar de la riqueza de su suelo y de
lo exuberante de su vegetacion ha permanecido estacionaria a lo largo de
muchos afos, pobre y sin otro aumento de poblacion que el eminentemente
vegetativo [...] Como villa veraniega y lugar preferido de fin de semana ofrece
atractivos singulares. Su proximidad con la ciudad de Santa Fe, sus rios y
arroyos que serpentean sus costas de tropical vegetacion, sus playas
pintorescas y muy concurridas y su gente humilde, pero dentro de su humildad,
generosos y hospitalarios, Rincon conserva aun, viejas y saludables
costumbres, que en esta hora de materialismo enfermizo se van perdiendo casi
por completo®®,

Eran tantos y tan buenos los comentarios sobre esta ruta [RP1], que en
oportunidad de nuestra ultima visita a Santa Fe y a pesar de carecer el tiempo
suficiente, nos decidimos a recorrerla palmo a palmo. No fuimos defraudados,
ha sido un espléendido y agradable paseo por esta carretera que es nueva, de
doble mano, con muy pocas curvas y peraltadas. Como el trafico no es muy
intenso esto la hace propicia para los amantes de meterle “pata”, pero €so si,
“mucho 0jo”, hay numerosos y variados animales sueltos a todo lo largo del
camino. Durante todo el trayecto gozamos de hermosos panoramas, magnificas
arboledas, extensas y bien cuidadas quintas y pintorescas escuelitas rurales,
cruzamos con sus escolares en todas partes [...] Una vez en la ruta,
atravesamos varios puentes angostos y recorridos 8 km. encontramos un
destacamento de la policia caminera. Alli el camino se bifurca, seguimos por la
izquierda y entramos en la ruta N°168 [RP1], en adelante estaremos bordeando
siempre la margen izquierda del Rio San Javier. A los 14 Km. el pueblito de San
José de Rincon, muy pintoresco y con un balneario concurridisimo durante los
meses de estio, (estacion YPF, Unicamente nafta comun y aceite). De aqui
continuamos hasta el arroyo Leyes, lugar renombrado por la pesca y favorito
para las excursiones y picnics (33 km.). A los 40 km. hosteria y bar sobre la
mano izquierda. 4 km. mas adelante un puente natural construido por dos
gigantescos ombues, cuyos afnos se desconocen y se han perdido en la
memoria de los lugarerios [la descripcion del recorrido continda por los pueblos
de Santa Rosa, Cayasta y Helvecia...] El viaje ha terminado, los comentarios
coincidieron unanimemente, ha sido un hermoso paseo®*,

Las posibilidades turisticas de la zona costera santafesina -nos referimos
cuando hablamos de la zona de la Costa a todo cuanto constituye el delta
lacustre comprendido entre San Javier y San José del Rincon- estan
confirmandose a través de la predileccion que le brindan las localidades
circunvecinas de nuestra provincia que semanalmente buscan descanso y
tranquilidad mental en la zona [...] Desde el punto de vista de la presencia
foranea en esos lugares no cabe hablar del hecho nuevo, puesto que el
descubrimiento de la naturaleza con todos sus atributos, llamense éstos fauna,
flora, riachos, lagunas y cursos de agua que tienen el espejismo de una quietud
arrebatadora porque estan inmersos en la sinuosidad de sus meandros
bordados de verde, le corresponde a quienes domingo tras domingo se apartan
del itinerario cotidiano de los grandes centros urbanos e inician la excursion

%3 Revista Santa Fe, junio de 1955, n°2, pp. 27-28.

34 Revista Parabrisas, septiembre de 1965, n°58, pp. IV-VI.



plena de sugerencias donde pueda descansar el espiritu®®.

En 1932, a partir de la sancion de la Ley Provincial N° 2.303, destinada a la adhesion
de la Provincia de Santa Fe a la Ayuda Federal para obras de pavimentacién por parte
de la DNV, el Camino de la Costa fue incluido en el marco de la planificacion vial
nacional. Sin embargo, la obra quedd relegada respecto de la importancia que
asumieron las rutas troncales del pais, postergandose su construccién hasta
mediados de la década siguiente, lo que produjo cierto disgusto en el medio local®®,
En efecto, los reclamos ante la DNV para su mejoramiento y conservacion por parte
de los habitantes de la costa se intensificaban, fundamentalmente, cada vez que el
camino se volvia intransitable en épocas de crecidas y de fuertes precipitaciones. Tras
reiterados petitorios, en 1938, Vialidad Nacional anuncié un reajuste en el plan de
obras nacionales y una partida presupuestaria para la construccién del camino®7; no
obstante, la obra no llegé siquiera a ser adjudicada. La tercera promesa llegaria en
1944, junto con la aprobacion de una nueva licitacién®®; esta vez, si bien se iniciaron
los trabajos, diversos motivos derivaron en la suspensién de las obras hacia fines del
mismo afio. Una década mas tarde, en 1954, tras un lento y discontinuo proceso de
construccion®®, se concluy6 el tramo hasta localidad de Santa Rosa de Calchines. En
1958, tras la sancién de la Ley Organica N°4908, a partir de la cual se creé la DPV
como organismo autarquico, el “Camino de la Costa” pasé a integrar la red provincial
de caminos, escindida, en términos jurisdiccionales, de la RN168. Renombrada como
RP1 “Tedfilo Madrejon™%®, de acuerdo a la nueva normativa de clasificacion de

caminos, su pavimentacion llegé hasta la localidad de Helvecia recién cinco afos mas

%5 Revista La Costa, junio de 1974, p. 16.

%6 E| descontento ante la promesa incumplida por parte de la DNV quedé manifestado en la
prensa local: “Conviene tener en cuenta que el camino de referencia es de alta importancia,
tanto que la Direccion de Vialidad lo hacia figurar en el plan primario de las obras a realizar;
pero una cosa es prometer y otra hacer [...] Quizas este punto de vista no les interese
mayormente a quienes gobiernan desde la opulenta ciudad de Buenos Aires, pero la unidad
moral de la Republica debe manifestarse en todos los ambientes”. Diario El Litoral, 7/11/1935.
El camino de la costa, p. 3.

%7 Diario El Orden, 29/07/1938. 900.000 pesos se destinaran para la construccion del camino
de la costa, p. 6.

%8 Diario El Litoral, 12/04/1944. El camino de la costa costara $ 3.724.857.86, p. 4.

%9 Diario EI Orden, 23/08/1945. Procédese con demasiada lentitud en la pavimentacion de la
Ruta 168, p. 2; Diario El Orden, 27/04/1950. La Ruta 168, p. 8.

390 En 1977, el ejecutivo provincial oficializé el nombre completo, RP1 “Tedfilo Madrején”, en
homenaje al periodista y poeta santafesino Antonio Leonhart, quien bajo ese seuddnimo
participd activamente en la campafa publica por la pavimentacion del Camino de la Costa
durante las décadas de 1940 y 1950.



tarde, en 1963, y hasta Reconquista, donde culmina los 313 km. de su trazado,

hacia finales de la década de 19703%,

2.2.2. La Ruta Nacional 168 y la conexion con la Mesopotamia

El camino de acceso al Rio Colastiné

El trazado de la actual RN168 tiene su origen en la bifurcacién establecida sobre el
Camino de la Costa, tramo Santa Fe-San José de Rincén, a la altura del paraje La
Guardia, hacia el atracadero de balsas instalado sobre la margen oeste del Rio
Colastiné®®, Si bien ya desde 1929 funcionaba un servicio regular de balsa automovil
entre las ciudades de Santa Fe y Parana (ubicado en cercanias del Puerto de Santa
Fe)3%* (Figura 3.18), en 1936 comenzé a discutirse la posibilidad de reducir el tiempo
y la distancia de los viajes realizados por aquellas embarcaciones que atravesaban el
Rio Parand3®. Cuatro afios mas tarde, a principios de 1940, se presenté el proyecto
de construccién de los caminos necesarios para el nuevo servicio de balsas; uno de 4
km. desde calle Laprida hasta el Puerto Bajada Grande, en la ciudad de Parana, y otro
de 3,5 km. entre la ruta 168 y el Puerto de Colastiné, en la jurisdiccién de Santa Fe.
El proyecto proponia la construccién de un atracadero de balsas en cada puerto, y
una serie de obras anexas a ser ejecutadas por la Direccion General de Navegacion
y Puertos en el marco de la Ley Nacional de Vialidad N° 12.625 - art.23% (Figura
3.19)3%,

" Diario El Litoral, 2/09/1963. La préxima terminacion del camino de la costa se festejé en
Helvecia con una concentracion, p. 4.

92 Diario EI Litoral, 6/09/1977. Adjudican la pavimentacion de un tramo de la ruta n°1, p. 3.

3% Con el objetivo de lograr la unidad de las rutas viales en el territorio nacional, el Estado (a
través de la Direccion General de Navegacion y Puertos y de la Administracion General de
Vialidad Nacional) instal¢ el servicio de balsas automavil en distintos puntos del pais. Sobre el
Rio Parana, se habilitaron cinco cruces: Zarate-Puerto Constanza, Puerto San Martin-Victoria,
Santa Fe-Parana, Reconquista-Goya y Barranqueras-Corrientes. Diario £/ Orden, 27/11/1946.
Incorporacion de balsas en las rutas del pais, p. 3.

3% Diario El Orden, 3/03/1929. Realiz6 su primer viaje la balsa automévil, p.2.

3% Diario El Litoral, 5/10/1936. EI camino a Colastiné y los servicios de la Balsa, p.4.

3% Diario El Litoral, 10/07/1940. El atracadero de balsas en el Colasting, p.3.

397 Entre los fundamentos del proyecto, se estimaba una reduccion del tiempo de navegacion,
de 2 horas a 45 minutos, acortando la distancia via fluvial de 26 a 10 km. hasta el atracadero de

Colastiné. Posteriormente, con la pavimentacion del camino sobre las islas en direccion a la
ciudad de Parana, la reduccion llegaria a 5 km.
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En 1941 se inicié la construccion del camino de acceso al Rio Colastiné (lo que dio
origen a la RN168 “B”) desde el terraplén del camino a San José del Rincén, a partir
del levantamiento de terraplenes de 9 m. de alto sobre terrenos anegadizos, lagunas
y zanjones®®; y en 1952 se completé la ruta a través de un camino pavimentado de
8,5 km. de longitud sobre las islas Timbé y Berduc, construccion a cargo de la DNV3%,
En definitiva, el cruce completo implicaba dos instancias fluviales a través de balsas:
sobre el Rio Colastiné (a bordo de una balsa a maroma) y sobre el Rio Parana. La
construcciéon del camino de acceso al Rio Colasting, en la década de 1940, y su
extension hasta el Rio Parana, algunos afios mas tarde, anticiparon la posterior
materializacion de la conexion vehicular entre las ciudades de Santa Fe y Parana. Una
vinculacién que superé ambos cursos fluviales a través de un puente sobre el Rio

Colastiné y del Tunel Subfluvial.

El puente sobre el Rio Colastiné y el Tunel Subfluvial en el Rio Parand

Al tiempo que la conexién con la Mesopotamia se convertia en una problematica
central para la integracién del territorio nacional, el sistema de balsas resultaba un
medio cada vez mas anticuado e inviable en términos econdmicos. En efecto, lo que
en un principio representaba para los automovilistas un placentero paseo por el rio,
hacia la década del ‘60 se habia convertido en un viaje lento y fastidioso, tal como ha
quedado expresado en algunas publicaciones de la época*®. Ante esa situacion, y en
el marco de los impulsos que recibié el sistema vial nacional con la implementacion
del modelo desarrollista durante la década de 1960, el CLE experimentara un periodo
de gran transformacién a partir de las obras dirigidas a reconfigurar el trazado de la
RN168, convirtiéndola en autovia. Entre las nuevas infraestructuras proyectadas, el

%8 Diario El Litoral, 3/04/1942. EI camino de acceso al futuro atracadero de las balsas en
Colasting, p.5.

39 Diario £l Litoral, 12/09/1952. Realizanse activamente las obras de vinculacién entre Santa Fe
y Parana, p.2.

400 “iPruebe su suerte! Intente cruzar de Santa Fe a Parana. Con fortuna los inconvenientes no
seran tantos, de lo contrario nunca podra saber a ciencia cierta cuando llega al otro lado.
Saliendo de Santa Fe, haga sus planes jpropongase horarios! jcalcule! Basta sefior, jha llegado
a Colastiné! Esa interminable cola de camiones, automoviles, camionetas, etc. que divisa, le
dice a las claras lo que le espera. No importa, que su optimismo no decaiga; si es que no hay
niebla, viento o rotura de las balsas, al cabo de varias horas de espera, puede existir la
posibilidad de que logre embarcarse; esto esta condicionado a la cantidad de vehiculos que
aguarden antes”. Revista Parabrisas, noviembre de 1965, n°60, p. VI.

“El servicio de balsas -casi obsoleto- que une ambas capitales se inauguré en 1929. Un 1929
con 350.000 automoviles recorriendo todo el pais [...] Pasan casi 30 afos. Llega 1966. Algo se
ha hecho, pero las balsas siguen derivando, atascando, entorpeciendo; y el parque automotor
del pais, de aguellos 350.000 automotores crece por sobre el 1.600.000". Revista Tiempo,
febrero de 1967, n°4 (Figura 3.20).



puente sobre el Rio Colastiné y el Tunel Subfluvial, bajo el lecho del Rio Parana,
materializaron un viejo anhelo planteado a principios del siglo XX*'. En 1959, un
periddico de la prensa local anunciaba la construccién de un puente de 500 metros de
extension sobre el Rio Colastiné, proyectado y licitado por la DNV, y adjudicado a la
Compaiiia General de Construcciones de Buenos Aires*®, Hacia finales del mismo
ano, la obra se encontraba en pleno desarrollo, aunque su continuidad a través del
Rio Parand aln no estaba definida*®. Finalmente, luego de més de 7 aios de trabajo,
tras una serie de inconvenientes técnicos detectados en la fundacién de los cilindros
de sostén, de diversos imprevistos climaticos (dos crecidas extraordinarias durante la
década de 1960), y luego de las demoras experimentadas en la construccién de 2.300
metros de terraplenes de acceso distribuidos en ambas cabeceras (1500 metros del
lado de Colastiné y 800 metros en la isla Berduc), en 1967 se anuncié la culminacion
de las obras*®.

Dos aios mas tarde, en diciembre de 1969, también quedd inaugurado y habilitado al
transito el Tunel Subfluvial “Hernandarias™%, tramo central del sistema vial Santa Fe-
Parana (Figura 3.21). La iniciativa para la construcciéon de una vinculacién carretera
entre ambas capitales se remonta muy lejos en el tiempo, pero su proyecto mas
importante se inicié en el aho 1952, de la mano de los ingenieros Carlos Laucher y
Ernesto Altgelt (luego de algunas tentativas realizadas en la década anterior#®®) siendo
declarado como una obra de interés nacional en 1956 mediante el Decreto N° 7122
del Poder Ejecutivo Nacional. Ese mismo aio se efectud una licitacion internacional
por intermedio del MOP, quedando sin efecto dicho proceso licitatorio debido al
rechazo de las ofertas presentadas. Ante la falta de concrecidn por parte del gobierno

40" La posibilidad de construir un tunel o puente entre las ciudades de Santa Fe y Parana fue
planteada en 1911, mediante un proyecto presentada al Congreso Nacional.

402 Djario El Litoral, 18/03/1959. Tendra 500 metros de extension y costara casi 60 millones de
pesos el puente sobre el Colasting, p. 4.

403 *Este puente sobre el rio Colastiné ha sido por mucho tiempo una aspiracion que, ya en plena
ejecucion, impulsa a santafesinos y entrerrianos, muy especialmente, a luchar para que se haga
realidad la obra que permita superar el Parand, sea ella un tunel o un puente, segun lo que
aconseje la cienciay la técnica”. Diario El Litoral, 29/12/1959. La construccion del puente sobre
el rio Colastiné progresa con ritmo sostenido, p. 4.

404 Diario El Litoral, 21/01/1967. Luego de siete afios de labor y tras solucionar inconvenientes
imprevistos, terminan un puente, p. 3.

405 Diario EI Litoral, 13/12/1969. Fue inaugurado el tunel Hernandarias, p.1.; Diario El
Litoral,14/12/1969. El tunel fue librado al servicio publico, p.1.

406 |a decision de construir un tunel subfluvial en lugar de un puente fue el resultado de un
conflicto politico-jurisdiccional. Luego de la presentacion de sucesivos proyectos de puentes
invalidados por el Ejecutivo Nacional, las provincias optaron por utilizar el lecho del Rio Parana
perteneciente a su jurisdiccion, con el objetivo de lograr cierta autonomia respecto del dominio
de jurisdiccion nacional sobre el espacio aéreo.



nacional, en 1960, los gobernadores de Entre Rios y Santa Fe, Raul Uranga y Carlos
Sylvestre Begnis, suscribieron un tratado interprovincial para la construccién de un
tunel carretero subfluvial de acuerdo al anteproyecto presentado por Laucher y Aligelt;
una iniciativa ampliamente celebrada en el ambito local, sobre todo ante la centralidad

gue solia asumir Buenos Aires en los procesos de toma de decision*’.

En 1961, se firmé el contrato para el proyecto y la ejecucion de la obra con un
consorcio integrado por tres empresas de distintos paises: Hochtief AA (Alemania),
Vianini SPA (ltalia) y Sailav S.A. (Argentina), adoptandose el sistema de peaje por 30
afos. Los trabajos de dragado se iniciaron al afo siguiente; no obstante, hacia
mediados de 1963, la obra quedd paralizada por inconvenientes de financiacion y fue
retomada veinte meses mas tarde luego de un préstamo del Poder Ejecutivo Nacional.
A partir de alli, los trabajos continuaron a buen ritmo hasta su inauguracién, a
mediados de diciembre de 1969. El Tunel Subfluvial se localiz6 a 20 m. de
profundidad, bajo el lecho del Rio Parana; tiene una longitud de 2.700 m., estando
compuesto por 37 tubos de hormigén prefabricado (10,80 m. de didametro exterior y
0,50 m. de espesor), llegando a 3.385 m. si se incluyen los accesos. Las obras
complementarias (sede administrativa, peajes, torres de ventilacidn, usinas) fueron
proyectadas por la oficina del arquitecto Mario Roberto Alvarez, por lo que el caracter
artistico de su intervencidn paisajistica se combind con la complejidad de una obra
con tecnologias de industrializacion pesada*®®. A lo largo de la década de 1960,
durante el periodo de su construccion, y luego de ser inaugurado, el Tunel ha sido
objeto de multiples reconocimientos, tanto por parte del propio Estado como por parte
del publico en general. Camila Costa ha analizado recientemente las diversas
expresiones que exhiben ese reconocimiento mediante estampillas, tarjetas postales,

resefas turisticas y expresiones artisticas y fotograficas; representaciones que dan

407+ admiracion hacia quienes la historia tendra que reconocerles el tremendo coraje de haber
desafiado la indiferencia ultrajante de la Nacion en su vertical gesto federalista, que es algo asi
como poner de pie a las provincias...”. Revista Tiempo, diciembre de 1967, n°19, p. 30.

“Debe recordarse que cuando los gobiernos de Santa Fe y Entre Rios resolvieron encarar la
union de la Mesopotamia al continente no hallaron ni siquiera opinién, encontraron vacio
absoluto en todos los 6rdenes. Parand y Santa Fe estan 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 mas alla de esa frontera artificial que ellos
levantan cada vez mas, sin pensar que es solamente el limite de un municipio”. Revista La Nota
Santafesina, diciembre de 1964, n°8, p. 6.

%8 Cfr. MULLER, Luis, SHMIDT, Claudia y PARERA, Cecilia (2018). Tunel Subfluvial
Hernandarias entre Santa Fe y Parana. En L. Muller, C. Shmidt y C. Parera (Eds.), Arquitectura,
Tecnologia y Proyecto: obras publicas e infraestructura urbana y territorial en Argentina (1955-
1971). Santa Fe, Argentina: Universidad Nacional del Litoral.



cuenta del valor agregado que el Tunel adquirié mas alla de la conexién vial entre el

Litoral y la Mesopotamia*®,

El Puente y Viaducto “Nicasio Orofio” sobre la Laguna Setubal

Hacia mediados del siglo XX, la intensificacién del transito desde la ciudad de Santa
Fe hacia la RN168, tanto en el tramo correspondiente al Camino de la Costa como a
la bifurcaciéon hacia la ciudad de Parana, 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 del 20, no habia sido disefiada 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 situacion la DNV, por intermedio del 7°
Distrito, presentd en el afio 1960 el anteproyecto para la construcciéon de un nuevo
puente carretero con accesos elevados sobre La Setubal, a ser emplazado 90 metros
aguas abajo del Puente Colgante*!®. A partir de esta obra, se pretendia asegurar una
via rapida de acceso a la ciudad capital teniendo en cuenta, ademas de las
deficiencias mencionadas en el antiguo puente, la intensificacion de transito que se

daria a partir de la construccion del Tunel Subfluvial Santa Fe-Parana*!' (Figura 3.22).

La licitacién y adjudicacion del nuevo puente se realizé en 1967, ante la urgencia de
la DNV de complementar el sistema de intercomunicacion vial que se impulsaria con

la inauguracion del Tunel, iniciandose los trabajos en febrero de 1968*'2. Durante la

409 Cfr. COSTA, Camila (2018). Estado, tecnologia y sociedad en las infraestructuras que
atraviesan el rio Parana (Argentina) en la segunda mitad del siglo XX. Registros, 14 (1), 141-
157.

410 En referencia a la ubicacion del nuevo puente carretero, se planted la conveniencia de utilizar
los pilares pertenecientes al antiguo puente ferroviario cuya cabecera se encontraba 1.200
metros hacia el norte del Colgante. No obstante, la idea fue desestimada por los técnicos
encargados del proyecto; por un lado, debido a los costos y dificultades que demandaria su
readecuacion y, por otra parte, porque implicaria la ejecucion de obras complementarias de
terraplenes y caminos pavimentados para empalmar con la ruta 168. La conveniencia del sitio
elegido se justifico a partir del ancho reducido que alli cubre la corriente de agua y en funcion
de la rapida accesibilidad desde las avenidas Alem, Siete Jefes y Bulevar Galvez.

41" Diario El Litoral, 25/05/1960. Un nuevo puente sobre la Setubal proyecta Vialidad Nacional,
p. 5; Diario El Litoral, 4/10/1960. Fue decidida la construcciéon de un nuevo y moderno puente
sobre la Laguna Setdbal, p. 5.

“12En el ambito local se extendi6 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 habilitacion de la autopista Santa Fe-Rosario y del Tunel Subfluvial, el gobierno nacional
iniciaba, tardiamente, las gestiones para la construccion del puente sobre la Setubal: “Un afo,
pues, 0 poOCoS Meses Mas, nos separan de la puesta en vigencia de dos obras colosales. Y
entre tanto, no estara habilitado el puente que recién comienza a construir Vialidad Nacional en
reemplazo del ya obsoleto y peligroso colgante de Obras Sanitarias. No estara concluido -se
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etapa constructiva, el sistema técnico aplicado fue motivo de curiosidad y aclamacion;
el mismo 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 habilitaciéon del puente se concreté a principios de 1971413, y ocho
meses mas tarde se concluyeron las obras complementarias, los sistemas de accesos
y las articulaciones de ambas cabeceras*'*. La importancia que asumié su habilitacion,
en tanto pieza fundamental de un sistema integral de obras viales (algunas ya
inauguradas, otras en construccion y algunas pendientes), deja entrever el impulso
que recibié la infraestructura vial, y mas 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 construccion, podra medirse cabalmente su importancia.
El ensanche de la ruta 168, que tendra dos manos hasta la Guardia, con sus
puentes adecuados a la nueva medida, el nuevo ancho que se le dard alamano
Unica que comunica La Guardia con el puente sobre el Rio Colastiné y la nueva
seccion de la avenida circunvalacion a construirse siguiendo el actual trazado
de las avenidas 27 de Febrero y Leandro N. Alem, forman un todo organico de
extraordinario valor. Es de esperar que los anuncios del ministro Gordillo fijen
plazos razonables, para que Santa Fe pueda contar en el proximo quinguenio
con su avenida de circunvalacion completa, que incluye los tramos del oeste y
del norte, integrando de esta manera un sistema con esa otra realizacion de
magnitud que es la autopista Santa Fe-Rosario*'.

Autovia RN168: tramo puente Orofio-Intercambiador RP1

Desde el 7° Distrito de Vialidad Nacional se anuncié, en 1966, la reconstruccion
completa de la RN168, ya que la misma habia resultado seriamente dafada en la
mayor parte de su extensién tras la fuerte crecida del Rio Parana. La obra anunciada
consistia en la transformacién del camino existente en una autovia de dos calzadas
con cantero central, desde la salida del nuevo puente a ser construido sobre la Laguna

Setlbal (puente y viaducto Oroiio) hasta el acceso al Tunel Subfluvial*'®, No obstante,

dice- hasta el afio 1970. Y lo que se gane en celeridad con el tunel, o con la autopista, se
perdera lamentablemente en colas interminables de camiones, automoviles y dmnibus, ante el
atascado puente romantico de la Setubal”. Revista Tiempo, septiembre de 1968, n°32.

413 Djario El litoral, 14/01/1971. Libran al servicio el puente Setubal, p. 1.

4% Diario El Litorai, 25/09/1971. Trascendente significado de la habilitacion de los sistemas de
acceso al puente “Setubal”, p. 4.

“15 Ibid.

“18 Diario El Litoral, 5/10/1966. Se construird un camino contiguo a la actual ruta 168, la que se
transformaria en autopista, p. 4. En la misma nota periodistica se informa la continuidad de las
obras correspondientes a la avenida circunvalacion de Santa Fe en la zona circundante al
Parque Manuel Belgrano, al tiempo que se anuncia la proxima terminacion de los puentes a alto
nivel de calle 3 de Febrero y el ubicado en las inmediaciones del Tiro Federal Argentino.



dos afnos mas tarde se manifesté la necesidad de ampliar los puentes aliviadores que
salvaban los pequeios cursos de agua y las cafiadas existentes a lo largo de la ruta.
La diferencia entre el ancho de los mismos (6 metros) y el ancho de la nueva calzada
(7,30 metros) daria como resultado un serio inconveniente a partir del incremento en
el transito vehicular que producira la habilitacion del Tanel Subfluvial entre Santa Fe y
Parana*'”. Ante este problema, y junto a la necesidad de lograr un mejor escurrimiento
de las aguas, se decidié comenzar por el ensanche y la construccion de una serie de
puentes aliviadores en el tramo comprendido entre el puente Orofo y el paraje La
Guardia*'®. Concluidos estos nuevos puentes aliviadores en 1973, los mismos
quedaron sin embargo desarticulados durante algunos afios*'®, hasta el definitivo
ensanche de este primer tramo de la RN168, entre 1978-19790, La primera seccion
de la autovia se construyé desde la cabecera este del puente Orofio, y la segunda

desde el extremo inconcluso hasta el intercambiador con la RP1 (Figura 3.23).

2.3. CORREDOR LITORAL SUR

Tras el incipiente proceso de formacion de un nucleo urbano en torno a las estaciones
ferroviarias y al puerto de El Paso-Santo Tomé, ya detallado en el capitulo anterior, el
CLS experimentd un fuerte impulso vinculado al trazado de nuevas conexiones
regionales. En el marco de la primera etapa de construccién de caminos pavimentados
en el territorio nacional, las manchas urbanas de los pueblos de Santo Tomé y Sauce
Viejo comenzaron a transformarse a partir de la puesta en funcionamiento de la RN11
(1929-1932), extendida en forma paralela a las vias del FCSF a Rosario. Al mismo
tiempo, en tanto eslabdn central del trazado de esta ruta nacional, se construy6é un
nuevo puente carretero sobre el Rio Salado (1937-1939) (todavia operativo al dia
de hoy) en reemplazo del antiguo puente de hierro levadizo de siete tramos unidos
por un terraplén. Por otra parte, el viejo camino que unia la ciudad de Santa Fe con la
ciudad de Cérdoba y el oeste del pais, a través de “El Paso”, se convirtid en la actual
RN19 (1935-1942), desde su interseccion con la RN11, al sur del ndcleo urbano de

Santo Tomé, hasta la localidad de San Francisco, en la provincia de Cérdoba. En

417 Diario El Litoral, 12/03/1968. A principios de abril comenzaran las obras de repavimentacion
total de la ruta nacional 168, p. 3.

418 Diario El Litoral, 27/08/1971. Se inici¢ el ensanche de cinco puentes y la construccion de
otros tres en la ruta n°168, p. 4.

“¥ Diario EI Litoral, 21/01/1973. No habria continuidad entre los puentes de la ruta N°168 y sus
correspondientes terraplenes, p. 4.

“20 Diario El Litoral, 23/01/1979. La habilitacién de una calzada de la nueva ruta S.Fe-La Guardia,
p. 4.



funcién de estas nuevas infraestructuras, puede observarse cémo el crecimiento de la
mancha urbana de Santo Tomé se expandié hacia el sur en torno al trazado de la
RN11, alejandose, paulatinamente, de las estaciones ferroviarias. Por su parte, el
pueblo de Sauce Viejo mantenia la fisonomia de su trazado inicial frente a la estacién
ferroviaria que impulsé su origen (Figura 3.24). En las décadas siguientes, la ultima
infraestructura de este periodo corresponde a la construccién de la Autopista
Rosario-Santa Fe (1966-1972), pieza central de un renovado sistema vial que
comunica las provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios; o, en términos

regionales, la Pampa, el Litoral y la Mesopotamia.

Hacia mediados del siglo XX, el CLS aun no experimentaba cambios significativos en
su densidad poblacional. De 2.432 habitantes registrados en el Censo Nacional de
1914, pasé a 4.446 habitantes (de los cuales 164 correspondian al poblado de Sauce
Viejo) de acuerdo a los datos censales de 1947. No obstante, es a partir de la década
de 1950 cuando se verifican una serie de profundas transformaciones demograficas
que determinaron el crecimiento futuro del CLS. De acuerdo a los datos obtenidos en
el Censo Nacional de 1960, la poblaciéon de Santo Tomé llegé a 17.400 habitantes
(cuatro veces mas que en 1947) y a 23.572 habitantes segun el Censo Nacional de
1970. Respecto de Sauce Viejo, si bien en 1960 aun no habia experimentado cambios
significativos (se registraron tan sélo 197 habitantes), el Censo de 1970 revela un
importante incremento poblacional, llegando a 813 habitantes; cifra que, como se vera
en el préximo capitulo, no sélo se triplicard en 1980, sino que iniciaré un sendero de
crecimiento que llevara a la localidad a alcanzar los 8.123 habitantes en el afo 2010.
Como puede observarse en las fotografias aéreas de la figura 3.25, la mancha urbana
siguié extendiéndose hacia el suroeste en torno a la RN11, verificandose un incipiente
proceso de urbanizacién donde el eje de aquella ruta troncal se convertira, mas tarde,
en la centralidad dominante de la planta urbana de Santo Tomé. Esta misma condicién
central se extendié hacia la localidad de Sauce Viejo, donde puede observarse, hacia
la década de 1970, el trazado de nuevos loteos en la franja comprendida entre la RN11

y el Rio Coronda (Figura 3.26).

Ahora bien, es preciso sefalar que este desarrollo urbano registrado en la década de
1960 se desplegd en el marco de las politicas desarrollistas que, precisamente, se
materializaron de un modo particular en el CLS respecto de los demas corredores del
GSF. En efecto, las conexiones que propiciaban las rutas nacionales 11 y 19,
fundamentalmente con los centros productivos del sur (Rosario y Buenos Aires) y del
oeste (Cérdoba) del pais, impulsaron la radicacion de diversos talleres e industrias en
las localidades de Santo Tomé y Sauce Viejo. En este marco de incipiente
industrializacion, especial atencion recibe aqui el desarrollo de la industria automotriz
a través de la radicacion de las empresas DKW y FIAT en la jurisdiccion de Sauce
Viejo, en un periodo que se extiende entre 1959 y 1981.



2.3.1. RN11: columna vertebral del litoral fluvial argentino

La RN11, eje central en la conformacién del CLS y el CIN-Recreo, fue una de las
primeras rutas proyectadas y pavimentadas de la provincia de Santa Fe, y la primera
del GSF. Su origen se remonta al aflo 1927, cuando el Poder Ejecutivo sanciona la
Ley Provincial N® 2.157 destinada a la construccion de “calzadas endurecidas”. Entre
los tramos previstos, como ya se ha mencionado antes, la ley incluia los caminos
extendidos entre las ciudades de Rosario y Santa Fe, asi como también entre las
ciudades de Santa Fe y San Justo, con una longitud aproximada de 170 km. y 100
km. respectivamente®?!. Tras la creacion de las Comisiones de Estudio, en 1928, y la
Seccion de Inspeccion de las obras de la mencionada ley, en 1930 se inici6 la
pavimentacion de ambos tramos, en una tarea que estuvo a cargo de la Direccion de
Obras Publicas, Tierra y Geodesia de la provincia de Santa Fe*??. A mediados de 1932
se habilitaron los tramos comprendidos entre Rosario y Oliveros, Barrancas y
Arocena, Desvio Matilde y Santa Fe, con un total de 81 kildbmetros de extensién
correspondiente al camino entre Rosario y Santa Fe. Respecto del camino Santa Fe-
San Justo, el pavimento habia pasado el pueblo de estacion Videla, ubicada a unos
80 km. al norte de la ciudad capital’®. En el marco de estos trazados, también se
construy6 el puente carretero sobre el Rio Salado entre las ciudades de Santa Fe y
Santo Tomé, cuyos vaivenes y particularidades se esbozan mas abajo.

En 1932, luego de la sancién de la Ley de Vialidad N° 11.658 y la subdivision del
territorio nacional en VIII regiones para la numeracién de rutas nacionales, los caminos
pavimentados Rosario-Santa Fe y Santa Fe-San Justo comenzaron a formar parte del
trazado de la RN11. Esta ruta constituia uno de los grandes itinerarios nacionales en
sentido norte-sur, cuyo trazado oficial comienza en Rosario y se extiende hasta la
localidad formosefa de Clorinda y su puerto adyacente sobre el Rio Pilcomayo, frente
a la capital de la Republica del Paraguay. Sin embargo, completado el camino
pavimentado entre Rosario y San Justo, quedaba aun pendiente su continuacion hacia
el limite norte del pais; una tarea que resultaba imperiosa. En efecto, las razones que
indicaban la necesidad de la rapida ejecucién de las obras de pavimentacion referian
a la situaciéon de aislamiento en la que se encontraba el norte de la region Litoral
respecto de la ciudad de Buenos Aires y de los centros de intercambio mas

421 Vale recordar que los otros tramos incluidos en la Ley 2.157 correspondian a los caminos:
Santa Fe-Rafaela (100 km.), Rosario-Canada de Gémez (72 km.), Rosario-Casilda (58 km.) y
Rosario-Villa Constitucion (50 km.).

422 Revista del Puerto de Santa Fe, agosto de 1929, n°36. Se va a iniciar la pavimentacion de la
carretera Rosario-Santa Fe, p. 20.

423 Diario El Litoral, 2/09/1932. El pavimento construido en esta Provincia hasta el 20 de Agosto
de 1932, p. 3.
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importantes de la Argentina®*. Asimismo, la limitacién presupuestaria que imponia la
Ley Nacional de Vialidad incentivd la agrupacion de delegados de diversas
instituciones representativas de las provincias y de los territorios que se beneficiarian
con el trazado de la ruta. A partir de dicha asociacién, se cred la Junta Ejecutiva
permanente Pro Pavimentaciéon de la Ruta 11 (San Justo-Clorinda) en el marco del
Congreso Regional Vial de 1938, un evento celebrado en la ciudad de Resistencia*?.
El objetivo alli planteado consistia en la reforma de la ley 11.658 con el fin de aumentar
los fondos destinados a construir las grandes rutas nacionales, entre ellas, la completa

pavimentacion de la RN11.

Un afio mas tarde, en 1933, a partir de la sancién de la Ley 12.625 (modificatoria de
la anterior), se incluyé la pavimentacion de la RN11 en un plan planteado para los
siguientes 15 afos (1934-1949), que luego fue ampliado hasta 1954. En ese marco,
en el afio 1943, las obras se encontraban en pleno desarrollo en el tramo comprendido
entra San Justo y Resistencia*?; sin embargo, los registros periodisticos revelan las
demoras en su completamiento hacia 1950%?7. En el marco del plan vial 1959-1969,
luego de algunos afos de estancamiento en la concrecién de obras camineras a nivel
nacional, se licité el Ultimo tramo de la RN11 entre Reconquista y el Rio Pilcomayo,
con una extension total de 464 kildbmetros. En el discurso pronunciado por el
gobernador de Santa Fe, Carlos Sylvestre Begnis, se evidencio el descontento por
parte de las autoridades provinciales ante la incapacidad constructiva de la Nacion en
la ejecucion la RN11, la cual llevaba mas de 30 afios desde su comienzo en Rosario
y apenas habia llegado a la mitad de su trayecto*?®. Nuevamente, las palabras del
gobernador santafesino apuntaron hacia la descentralizacion de las decisiones
estratégicas para el desarrollo del pais respecto de Buenos Aires; esta vez, a partir de
un nuevo tratado en la concrecion de “vias de comunicacion longitudinales y
transversales”:

En Buenos Aires se centraliza la produccion y es, a la vez, el centro de
distribucion de la misma. El tabaco, el arroz, la yerba mate, todo, va a Buenos
Aires para ser redistribuido desde alli. Tenemos que crear las vias transversales
y longitudinales que ahorren ese paso costoso y que signifique al mismo tiempo
la desaparicion de los intermediarios que son l0s que encarecen los productos

“2% Diario El Litoral, 18/12/1940. La pavimentacion de la Ruta Once, p. 3.

425 Entre los interesados en la pavimentacion de la RN11 (de los que surgieron las Comisiones
filiales en las ciudades de Buenos Aires, Santa Fe, Resistencia, Reconquista, Formosa vy Villa
Ocampo) se encontraban representantes del Touring Club Paraguayo, con sede en Asuncion,
quienes aspiraban a consolidar la comunicacion y el intercambio entre ambos paises. Diario £/
Litoral, 27/06/1939. Las gestiones pro pavimentacion de laruta 11, p. 3.

426 Djarjo El Litoral, 29/08/1943. Se trabaja activamente en la pavimentacion de la Ruta 11, p. 3.

2" Diario El Litoral, 4/10/1950. Celébrase mafiana el "Dia del Camino” con la inauguracion de
obras en laruta 11, p. 3.

426 Djario El Litoral, 20/02/1960. Se anunci6 la licitacion del tltimo tramo de la ruta N°11, p. 2.



y dificultan el progreso. Por eso creo que es auspicioso que se haga un nuevo
tratado de las vias de comunicacion. Debemos crear vias longitudinales vy
transversales*®.

Finalmente, tras cuatro décadas de idas y vueltas, de marchas y contramarchas, en
1968, la RN11 quedé totalmente pavimentada y habilitada al transito es sus 1.013
kildmetros de extensién, desde la ciudad de Rosario hasta el limite con Paraguay en
Puerto Pilcomayo, Clorinda. En el marco de ese importante acontecimiento, la crénica
periodistica local alude a un hecho que reedita, varios siglos después, algunas de las
reflexiones que habrian llevado a aquel “visionario” que fue Juan de Garay a decidir
el emplazamiento original de Santa Fe, resaltando la ubicacién estratégica de la
ciudad como un “nudo de comunicaciones” dentro del trazado de la RN11. Una
posicidon que se veria reforzada con la inminente finalizacion del Tunel Subfluvial, el
que no solo mejoraria de manera notable la conexion del litoral con las provincias que
conforman la regién mesopotamica, sino que también materializaria el “suefio de la
interconexién vial de los paises del cono sur de América”; en particular, de Argentina

Uruguay y Brasil.

La ubicacion de nuestra ciudad, dentro del trazado de la ruta 11, la muestra una
vez méas, como ya fuera definida anteriormente, es decir como el centro de
comunicaciones de mayor importancia de la zona, importancia ésta que se
incrementard notablemente con la ya muy préxima finalizacion del tunel
subfluvial a Parand, que enlazara Santa Fe y el resto del pais, en forma
permanente, con las provincias que conforman la Mesopotamia y también
permitird una vez concluidos alli los caminos en construccion, la comunicacion
permanente y facil con Uruguay y Brasil, haciéndose posible a través de nuestra
ciudad, la integracion real del suefio de la interconexion vial de los paises del
cono sur de nuestra América. Y he de aqui que nos encontramos, como ya lo
vieron visionariamente nuestros antepasados, que la vieja ciudad de Garay sera
el centro, el nudo, de esta interconexion*® (Figura 3.27).

Retomando el tramo de la RN11 en el que se despliega el CLS, es decir, el camino
extendido entre las ciudades de Santa Fe y Rosario, cabe sefalar que hacia la década
de 1960 comenzaron a evidenciarse los deterioros ocasionados por el aumento del
transito vehicular, fundamentalmente vinculado al transporte de cargas pesadas. Un
titular de la revista Parabrisas se refiere a aquel camino pavimentado como “una ruta
‘hamacada’, para describir el estado en el que se encontraba esta vital arteria de la
provincia de Santa Fe en proceso de decadencia por la accion de los afios*®'. Ante
esta situacion, las primeras explicaciones que ofrecié la DNV apuntaron a sefalar que

dicho camino se habia construido en un momento en el que los coches, los camiones

2 Ipid.

430 Diario El Litoral, 25/09/1968. La Ruta Nacional 11 llega con su pavimento a la frontera con el
Paraguay, tras recorrer 1.013 Km., p. 5.

43" Revista Parabrisas, agosto de 1964, n°45. Rosario-Santa Fe. Una ruta “hamacada”, pp. 49-
51.



— g0

e

et

y la intensidad del transito eran completamente diferentes, y que las transformaciones
experimentadas entre las décadas de 1930 y 1960 quedaban evidenciadas en las
cifras. En efecto, segin un informe de transito realizado por la DPV, se registraban
por aquellos afos unos 375 vehiculos por hora en el tramo Santo Tomé-San Lorenzo,
y un promedio de 464 en el trayecto Gobernador Gélvez-Arroyo Medio*®2, A pesar de
los trabajos de repavimentacién y ampliacion del ancho de las calzadas, su reemplazo

por una autopista paralela se presentaba como una necesidad casi imperiosa.

El Puente Carretero entre Santa Fe y Santo Tomé sobre el Rio Salado

Tras un largo periodo de continuos reclamos en torno a la reparacién del antiguo
puente sobre el Rio Salado, hacia mediados de la década de 1930 la DNV anuncid,
por primera vez, la construccién de un nuevo puente sobre el trazado de la carretera
Rosario-Santa Fe. En efecto, la creciente experimentada por el rio en el afo 1935
marcaria un punto de inflexion en las gestiones tendientes a buscar una solucion
definitiva respecto de la infructuosa comunicacion entre las ciudades de Santa Fe y
Santo Tomé. Con ese fin, luego del desmoronamiento de los estribos ubicados en el
quinto tramo del viejo puente metdlico, se conformé la Comision Pro-Trazado del
Nuevo Puente sobre el Rio Salado*®, a partir de cuyas peticiones la DNV se inclin6 a
favor de la ejecucion de una obra definitiva que superase los retoques parciales a los
terraplenes o la simple construccién de calzadas sobre los mismos*3*. En funcion de
este anuncio, no tardaron en hacerse visible las expectativas generadas a nivel
regional, mas alla de las ciudades cabeceras. En una asamblea vecinal convocada
por la comuna de Santo Tomé y por la Comisién Pro-Trazado para tratar la ubicacion
de la nueva traza, participaron representantes de las comisiones de fomento y
municipalidades del sur y del oeste de la provincia de Santa Fe, entre las que se
destacaban las localidades de San Lorenzo, Piamonte, Saa Pereyra, San Carlos
Centro, Monje, Sastre, San Agustin, Rigby, Galvez, Loma Alta, Gessler, Carcaraia,

entre otras*®,

432 Revista Parabrisas, agosto de 1965, n°57. Arroyo del Medio-Santa Fe, en autopista, pp. VIII-
IX.

438 Revista Santo Tomé, agosto de 1937, nimero unico. Nuevo puente sobre el rio Salado.
Comision Pro Trazado Puente, pp. 13-16.

44 Diario El Litorai, 7/12/1934. Las obras del camino a Santo Tomé, p. 4; Diario El Litoral,
18/01/1935. El puente carretero sobre el Salado, p. 3.

4% Diario El Orden, 6/05/1935. EI nuevo puente debe ser construido de acuerdo a las
necesidades de esta zona, fue lo convenido, p. 2.



Dos afos después de aquel primer anuncio, periodo en el que se verifica un alto grado
de desconfianza por parte de las autoridades locales y provinciales respecto de la
efectiva concrecion de la obra con fondos nacionales*3®, en 1936 arribé a la ciudad de
Santa Fe una comisién de técnicos de la DNV a fin de estudiar la ubicacion de los
estribos del nuevo puente*¥. Hacia fines de ese mismo afo, luego de atravesar el
proceso correspondiente de licitacién publica, la obra fue adjudicada a la empresa
Gruen y Bilfinger S.A. de Buenos Aires*® y, algunos meses mas tarde, fueron
presentados los planos definitivos del puente junto a los detalles técnicos de las obras
complementarias de urbanizacién que habrian de realizarse en los terrenos ganados

a los banados del Salado*®°.

El proyecto aprobado consistia de 58 tramos de 20 m. de luz cada uno en viga Gerber,
dos arcos atirantados parabdlicos de 80 metros de luz cada uno (uno sobre el Rio
Salado y otro sobre el Rio Vado), y una luz total de 1.320 metros. A través de la nueva
infraestructura, se proponia mejorar las condiciones hidraulicas del bajo al ofrecer un
mayor perfil de escurrimiento respecto de las aberturas de los puentes existentes, ya
que sumaban un ancho libre total de 640 m. Al mismo tiempo, el puente proyectado
implicaba una serie de trabajos complementarios dirigidos a rectificar, ensanchar y
elevar los terraplenes de acceso, asi como también a construir nuevos muros de
contencién**?, Ubicada 50 metros hacia el sur del viejo puente metalico (Figura 3.28),
la nueva calzada presentaba un ancho de 9 m. para el transito exclusivo de vehiculos
y dos veredas laterales de 1.50 m. para peatones, alcanzando un ancho total de 12
m. Mientras el proyecto y los estudios preparatorios de la licitacion estuvieron a cargo
de la DNV, el llamado a licitacion publica fue realizado por la Direccion de Obras
Publicas de la provincia de Santa Fe. Los fondos invertidos provenian, en su mayor
parte, de la provincia (en concepto de Ayuda Federal), y los restantes del fondo
provincial. Los trabajos se iniciaron a mediados del afio 1937, fijandose un plazo de
24 meses para su terminacion. Cumplido el plazo estimado, el nuevo puente carretero
quedo habilitado en julio de 1939 (Figura 3.29).

A tan sdlo dos afos de su habilitacidn, el nuevo puente representaba uno de los puntos
mas transitados de la provincia de Santa Fe junto al puente Molino Blanco, el cual se

4% Diario El Litoral, 4/01/1936. Los planos relativos al puente Santo Tomé, p. 3.
437 Diario El Orden, 16/02/1936. Estudiaran el nuevo puente, p. 5.

438 Diario EI Orden, 13/12/1936. Se dara comienzo a la construccion de una gran obra. El puente
a Santo Tomé: Una realidad, p. 3.

4 Diario EI Orden, 10/03/1937. Fueron presentados los planos del puente, p. 5.

440 Cfr. KINDEL, Erwin (1939). £/ nuevo puente sobre el Rio Salado entre Santo Tomé y Santa
Fe. Buenos Aires, Argentina: Gruen y Bilfinger Soc. de Resp. Ltda.



encontraba emplazado en la salida de Rosario hacia Buenos Aires. Los resultados del
censo anual de transito, realizado sistematicamente por la DNV en los caminos
pavimentados de todo el pais, arrojé un promedio diario de 1.297 vehiculos en 1940
y de 1.698 en 1941 para el puente Santa Fe-Santo Tomé; mientras que en el puente
Molino Blanco se registré un promedio de 2.003 vehiculos en 1940 y de 2.117 en 1941.
Si se comparan ambos resultados, el nuevo puente sobre el Rio Salado experimentd
un incremento del 30% en su volumen de transito diario en tan sélo un afo*'. En
efecto, la utilidad del puente crecié exponencialmente a lo largo de las décadas
siguientes, al tiempo que comenzé a advertirse su inminente obsolescencia ante el

incesante aumento de la movilidad de cargas interprovinciales e internacionales**.

2.3.2. Autopista Rosario-Santa Fe

En contraposicion a la repavimentaciéon de la RN11, la opinién de los técnicos viales
intercedid a favor de la construccion de una nueva autopista. Tras la elaboracion del
proyecto, en marzo de 1965 el directorio de la DPV aprobé el llamado a licitacién para
la construccién del primer tramo de la autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio,
comprendido entre la RN19, en la ciudad de Santo Tomé, y la Avenida de
Circunvalacion de la ciudad de Rosario, con una extension total de 146 km*#. De
acuerdo a los fundamentos del proyecto presentados por la DPV#, la nueva autopista
consistia en una via de comunicacién paralela a la RN11 destinada a mejorar la
vinculacion entre las dos ciudades principales de la provincia de Santa Fe. Al mismo
tiempo, la autopista permitiria enlazar, hacia el sur, con la RN9 en la provincia de
Buenos Aires, sirviendo de conexion con la Capital Federal y el sureste del pais; vy,
hacia el norte, con la regién mesopotamica junto a la proyectada habilitacion del Tunel
Subfluvial. En la prensa grafica de la época, una mencién especial recibid la obra en
la Revista Carreteras, en donde se vinculd el proyecto de la autopista con el espiritu
de “desarrollo y progreso” de Sarmiento, “el gran civilizador de la Argentina”:

441 Diario Fl Litoral, 31/01/1942. El puente de mas transito de la provincia es el de Santo Tomé,
p. 5.

442 En la década de 1970, la cronica periodistica refleja los continuos inconvenientes que se
producen en su trayecto. Diario El Litoral, 20/02/1976. Riesgo de aislamiento por falta de
puentes a S. Tomé, p. 4.

43 DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1965). Autopista Rosario-Santa Fe-Arroyo del
Medio. Revista de la Direccion Provincial de Vialidaa, (2), 82-83.

444 DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1965). Legajo de Obra: Autopista Santa Fe-Rosario-
Arroyo del Medio. Tramo: Santa Fe-Rosario. Santa Fe, Argentina: Ministerio de Obras Publicas.
Gobierno de Santa Fe.



Esta obra tiene un doble y profundo significado. Por un lado, da solucion a una
critica situacion en las comunicaciones entre la capital de la provincia y la
principal ciudad de ese Estado, asi como abre las posibilidades de una
intercomunicacion mas expedita y econdémica entre la Provincia y la Capital
Federal y canaliza el transito de y hacia el Norte del pais y la Mesopotamia. Por
otro, marca una etapa fundamental en la historia de la Vialidad Argentina:
representa la incorporacion de un medio moderno, de gran aliento, en los
sistemas viales provinciales. Aun mas, esta autopista es el fruto de una
auspiciosa evolucion en la mentalidad nacional, en esta materia, como también
lo es el proyecto de la Autovia La Plata-Buenos Aires encarado por la provincia
de ese mismo nombre. Podria afirmarse que estas obras habrian merecido la
mas profunda afirmacion y el mas enfatico apoyo de Sarmiento, el gran
civilizador de la Argentina, porque ellas son eficaces instrumentos del desarrollo
y el progreso general*®.

Las caracteristicas de su diseno geométrico respondieron a las exigencias minimas
compatibles con este tipo de obras, previéndose una velocidad directriz de 120 km/h.
En términos generales, el proyecto de la nueva via consistia en dos calzadas
separadas, una para cada sentido de transito, de dos trochas cada una (para
circulacién y sobrepaso) con un amplio separador central de 12 m. de ancho, en
prevision de una tercera trocha. El proyecto incorporaba, ademas, control total de
accesos, areas de servicios y cruces a diferente nivel*, Para la definicion del trazado,
el proyecto se parcializé en cuatro secciones: Seccion | (RN19-Barrancas), Seccion |l
(Barrancas-Av. Circunvalacion Rosario Norte), Seccion Il (Av. Circunvalacion Rosario
Sur- Arroyo Medio), Seccidén IV (RN19-Santa Fe) (Figuras 3.30, 3.31 y 3.32).

Por otra parte, el elevado monto de este ambicioso proyecto impulsé a la DPV a buscar
alternativas de financiacidn y a plantear la implementacion de un sistema de peajes
para solventar la construccién, la administracion y el mantenimiento de la autopista*’.
Si bien este sistema de financiacién ya se habia difundido en algunos paises de
Europa y América, como Estados Unidos e Italia**8, en el &mbito nacional y local ain

45 Revista Carreteras, enero-junio de 1966, n°40. Provincia de Santa Fe. La situacion vial
santafesina, pp. 29-30.

46 Iprd.

4“7 Los fundamentos para la implementacion del sistema de peaje fueron presentados en un
informe especial confeccionado por la DPV: "Hoy se cobran derechos de peaje en los paises
més desarrollados de Europa y América, donde existen organismos especiales de los mismos
estados que se encargan de la financiacion de las obras. En general, se justifica el pago de
dicha tasa en mérito del ‘uso especial’ de quienes logran ventajas con la utilizacion comercial,
industrial, de seguridad o tiempo de los caminos porgque, aungue esos bienes pertenezcan al
dominio publico, no los usa toda la poblacion en la misma forma, distincion primaria y necesaria
entre uso comun y libertad de derecho de uso y uso especial, sin duda conceptos distintos”.
Revista Parabrisas, agosto de 1965, n°57. Arroyo del Medio-Santa Fe, en autopista, p. VIII.

448 Algunos afios antes de la construccion de la Autopista Santa Fe-Rosario, en los inicios de la
década de 1960, ya es posible hallar algunos articulos que buscaban ilustrar a la opinion
publica acerca de las ventajas que presentaban estos modernos equipamientos. Tal como
puede apreciarse en el extenso texto que se transcribe a continuacion: “Nosotros no tenemos
autopistas, o autorrutas, en fin, esos caminos reservados solamente para los vehiculos de motor.
Los otros paises motorizados tienen cientos o miles de kilémetros construidos o en construccion,
0 por lo menos se han planteado el problema. Nosotros creemos que junto con los automoviles



representaba toda una novedad*#®. En efecto, esta decision de la DPV suscité serias
controversias en relacion al derecho de transitar libremente por todo el territorio de la
Nacion y, por lo tanto, en torno a la inconstitucionalidad de la aplicacién de tasas de

peaje.

Los trabajos se iniciaron en agosto de 1966, y, hacia finales de 1971, la autopista
quedo habilitada de manera extraoficial al transito libre de vehiculos en el tramo RN19-
Rosario, sin aplicarse aun el sistema de cobro de peaje que se encontraba en etapa
de estudio y andlisis por parte de una empresa consultora‘®. No obstante, la
habilitacion total de la autopista debidé ser postergada hasta tanto se construyera el
acceso por calle lturraspe, en la zona noroeste de la ciudad de Santa Fe, obra que
debia ser ejecutada por el municipio y cuya imprevisibilidad recibié serias criticas en
el medio local*'. Dicho acceso consistia en el relleno del sector comprendido entre el

hay que fabricar caminos y lugares para estacionar, pues de lo contrario los automoviles no
sirven. Los gue viven en Buenos Aires o sus alrededores saben 1o que es una autopista, porque
hay una muestra: el tramo que va de la General Paz a Ezeiza (aeropuerto). La General Paz
misma es una autopista, o, mejor dicho, 1o seria, si tuviera ciertas caracteristicas indispensables,
la mas importante de las cuales es la imposibilidad de acceso para otra cosa que no sean 10s
vehiculos motorizados.

¢ Qué es una autopista”? Para que todos sepan qué es una autopista y puedan por lo tanto “pedir”
autopistas, vamos a dar algunas ideas. Las autopistas fueron “inventadas” en ltalia en 1923, y
se las llam¢ "autostrada”, o sea caminos para los autos; se comprendié en ese entonces la
necesidad de reservar caminos exclusivamente para los vehiculos motorizados, para que éstos
pudieran desarrollar toda su velocidad sin riesgo. De 1923 a hoy ha pasado mucho tiempo, y
las caracteristicas de los vehiculos han cambiado, y con ellas, las de las autopistas. Las
caracteristicas de las autopistas son casi completamente normalizadas en todo el mundo,
existiendo criterios para decidir las normas de proyecto y construccion. El criterio fundamental
es seguridad en la velocidad, y todo el resto se condiciona a este criterio. Para obtener el
resultado deseado, las caracteristicas deben ser las siguientes, atendiendo a los requerimientos
de los coches modernos: manos separadas, ausencia absoluta de cruces a nivel, velocidad
directriz para cada tramo de la autopista, elementos de comodidad en la ruta, organizacion de
control policial del transito.

¢ Quién tiene? Actualmente Alemania es el Unico pais que cuenta con una red casi completa de
autopistas, reconstruidas después de la guerra y cuyo uso es completamente gratuito. En
Estados Unidos y en ltalia existen ambos tipos de autopistas, gratis y con peaje, mientras que
Inglaterra y Francia enfrentan ahora el problema. Mencionamos estos paises porque son os
mas fuertes productores de automaoviles, y tienen su territorio con una distribuciéon de poblacién
y rigueza que se asemeja a ciertas zonas mas densamente pobladas de la Argentina, como las
que gravitan alrededor de las grandes ciudades. La situacion nacional es de mas dificil solucién
por la sencilla razon del reducido numero de habitantes en relacion con el territorio de la
Republica y con el reducido numero de vehiculos por habitante”. Revista Parabrisas, agosto de
1961, n° 10. “Nosotros y las autopistas”, pp. 64-65.

49 | a implementacion del sistema de peaje estaba siendo analizada, al mismo tiempo, para la
construccion de la autopista Buenos Aires-La Plata.

40 Diario EI Litoral, 18/11/1971. La autopista Santa Fe-Rosario ha sido habilitada al transito, p.
4.,

" Diario El Litoral, 30/01/1972. ;Por qué estd demorada la inauguracién de la moderna
autopista entre Santa Fe y Rosario?, p. 4.



terraplén de contenciéon del Rio Salado y la avenida Blas Parera, y en la construccién
de calzadas pavimentadas hasta el empalme con la avenida Lépez y Planes. Las
obras para la concrecion de esta calle de acceso se iniciaron en abril de 1972, a partir

de un convenio suscripto por la DPV y la empresa SAOPIM*%2,

A pesar de estar habilitada, 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 cesién de la autopista a Vialidad Nacional permanecia
“en el aire”. Esta demora, tal como se expresaba en la prensa local, era motivo de “la
clasica inercia burocratica que en el orden metropolitano retarda problemas o
intereses que corresponden a las provincias, como en el caso del presupuesto
santafesino, aln pendientes de firmas en el ambito del Ejecutivo central™%4. Ante la
inminente firma del decreto presidencial por el cual se aprobé el mencionado convenio,
la inauguracion oficial de la autopista se concreté en octubre de 1972, en la
interseccion de la Avenida de Circunvalacién de Rosario y la nueva autopista, y con
la presencia del ministro de Obras y Servicios Publicos de la Nacién 4%.

Durante la crecida del Rio Salado, en 1973, se produjo la rotura y el desmoronamiento
del puente de la autopista erigido en la seccidn rectificada del rio, precisamente donde
comienza el tramo de acceso a la ciudad de Santa Fe. Trascurrido un afio de aquel
evento, periodo en el que volvié a agravarse la situacion del transito sobre el puente
carretero y el sur de la ciudad de Santa Fe, las gestiones para su reconstruccion se
redujeron a simples tareas de investigacion junto a deslindes de responsabilidades*S.
En 1975, la DNV present6 un proyecto que contemplaba la total remodelaciéon del
sector, proponiendo la rectificacion del curso del Rio Salado desde el oeste del
hipédromo hasta mas de 4.000 metros hacia el sur, con el objetivo de acordar una

holgada seccién de escurrimiento ante los eventuales aumentos del caudal**’. No

42 Diario Fl Litoral, 20/04/1972. Han comenzado los trabajos preliminares para construir el
acceso Santa Fe a la autopista, p. 4.

43 E| convenio, firmado el 15 de enero de 1971, consistia en la transferencia de la autopista
Rosario-Santa Fe desde la Provincia a la Nacion a cambio de fondos para la construccion de
472 kilémetros de caminos pavimentados en diversos puntos del territorio provincial, a
ejecutarse en el periodo 1972/75.

44 Diario El Litoral, 25/06/1972. La autopista Santa Fe-Rosario, p. 4.

45 Diario El Litoral, 4/10/1972. Habilitése la autopista de Santa Fe a Rosario, pp. 1-2.

46 Diario El Litoral, 13/06/1974. Tratan la reconstruccion del puente de la autopista de cuya
caida se cumple 1 afo, p. 4.

47 Diario El Litoral, 30/03/1975. El nuevo puente sobre el Salado y las proyecciones de una gran
obra, p. 3.



® DKW - Fiat

obstante, las obras se iniciaron recién en 1978%€ con algunas modificaciones
respecto del proyecto original de reconstruccién*®, quedando habilitada una de las
manos del puente a mediados del afio siguiente*®. Finalmente, las incertidumbres aln
irresueltas respecto de la jurisdiccion de la autopista se resolvieron con el traspaso

definitivo a la provincia y con el pago de una deuda por parte de la DNV a la DPV*e',

2.3.3. Auto Union DKW y FIAT en la construccion del CLS

Primera etapa del proyecto industrial automotriz en el proceso de expansidn de la
ciudad de Santa Fe: la Industria Automotriz Santa Fe S.A. - Fdbrica argentina de
vehiculos DKW Auto Unidn (1959-1969)

El posicionamiento estratégico del territorio aledano a la interseccién de la RN11 y la
RN19 se convirtié paulatinamente en un enclave muy oportuno para la localizacién de
proyectos regionales. Entre las primeras iniciativas, la localizaciéon del Aeropuerto en
la localidad de Sauce Viejo, préxima al limite jurisdiccional con la ciudad de Santo
Tomé, sentd las bases de un proceso de expansion de alcance territorial. Tras una
aspiracion mantenida durante muchos afos para dotar a la ciudad de Santa Fe de
comunicaciones aéreas*®?, en 1950 se iniciaron las gestiones para trasladar las
instalaciones del Aero Club Santa Fe a su actual emplazamiento*®, y en 1955 quedd
inaugurado el servicio aéreo de pasajeros con un vuelo de Aerolineas Argentinas*.
Emplazamientos posteriores dieron lugar a la instalacion de plantas industriales de
escala internacional, delineando la impronta productiva que distinguié al CLS respecto
de los demas corredores de crecimiento insertos en el area de expansién del GSF.

48 Diario El Litoral, 20/05/1978. Se intensificara el ritmo de las obras del puente de la autopista,
p. 4.

49 Diario El Litoral, 26/06/1978. Sera acelerada la obra de reconstruccion del puente de la
autopista, p. 4.

460 Djarjo El Litoral, 15/06/1979. Sera rehabilitado mafnana el puente sobre el rio Salado, p. 1.
48" Diario El Litoral, 20/09/1979. Convenio de traspaso de la autopista a la provincia, p. 4.

62 Diario El Litoral, 14/04/1935. Un aerédromo es de necesidad en Santa Fe, p. 2; Diario El
Orden, 12/10/1949. Hay que dotar a nuestra capital de un comodo aerédromo, p. 8.

43 Diario EI Orden, 29/11/1950. Trasladaran las instalaciones del Aero Club Santa Fe a la zona
de Sauce Viejo, p. 8.

44 Diario El Litoral, 9/12/1955. Quedd inaugurado esta mafana el servicio de Aerolineas
Argentinas para nuestra capital, p. 3.



La instalacién de la industria Automotriz Santa Fe DKW Auto Unidn y la planta de la
Tool Research Argentina, en 1960, inauguraron un periodo de industrializaciéon sin
precedentes en el ambito local. En tal sentido, cabe destacar que, a la localizacién
estratégica de la ciudad de Santa Fe, equidistante de los dos centros productivos mas
importantes del pais en aquellos afios (Cérdoba y Buenos Aires), se sumaron otros
factores de singular importancia para la radicaciéon de complejos industriales. Entre
ellos, la capacidad energética de la ciudad y su area de influencia; y la existencia de
técnicos especializados formados en la Universidad Nacional del Litoral a través de la

Escuela Industrial Superior y la Facultad de Ingenieria Quimica.

En medio de una ciudadania entusiasta, Arturo Frondizi asumié la presidencia de la
Nacién en 1958. La ilusién generalizada, como se ha intentado dejar en claro mas
arriba, 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 sintonia con la politica
de industrializacién por sustitucion de importaciones que habia sido adoptada en afos
anteriores. En ese marco, las condiciones favorables que ofrecian las politicas
desarrollistas atrajeron inversiones extranjeras, cuyos capitales incrementaron la
capacidad productiva e industrial, y fomentaron la instalacion de plantas modernas en
las principales ciudades del pais. Asimismo, cabe recordar que, entre las industrias
de mayor crecimiento a nivel nacional, la produccion de automoviles, de acero y de
combustibles recibieron un impulso especialmente destacado*%®. El sector automotriz,
en efecto, se convirtié en prioridad del plan modernizador, manifestada en el Régimen
de Promocion de la Industria Automotriz segun decreto n® 3693/59 del PEN, dirigido a
incrementar la produccion nacional, con el objetivo final de fabricar la totalidad de las
unidades en el pais.

Como también se ha dicho, la Provincia de Santa Fe, bajo el mandato del gobernador
Carlos Sylvestre Begnis, adhirio a las politicas desarrollistas transformando su
produccion en términos cuantitativos y cualitativos*®®. En efecto, en el marco del
decreto presidencial antes mencionado naci6 la Industria Automotriz Santa Fe S.A.
(IASFSA), la que algunos meses después se asocid a la firma alemana Auto Unidn
AG para la fabricacion de los automdviles DKW, pasando a denominarse Industria
Automotriz Santa Fe S.A. - Fabrica argentina de vehiculos DKW Auto Union. El
comienzo de la actividad conjunta se produjo con la llegada del primer cargamento

proveniente de Alemania, con partes de vehiculos y elementos necesarios para la

465 Cfr. NOVARO, Marcos (2010) Frondizi, entre la proscripcion y la integracion. En Novaro, M.
Historia de la Argentina 1955-2010 (pp.39-63). Buenos Aires: Siglo Veintiuno Editores.

46 Cfr. VICENTIN, Enzo (2013) La empresa automotriz IASFSA en Santa Fe. Caracteristicas de
una experiencia en los margenes (1959-1969). Avances del Cesor, (10), 9-33.



puesta en funcionamiento de la fabrica que funciond, provisionalmente, en el centro

de la ciudad de Santa Fe?*®’.

Dias después, en un acto celebrado en la Casa de Gobierno, se exhibieron las
primeras tres unidades fabricadas en la ciudad, para lo cual se conté con la presencia
de Juan Manuel Fangio, el reconocido campeén mundial de automovilismo*¢8, Durante
la ceremonia, el Ing. Huerta, presidente del directorio de la DKW, destac6 que el
proceso industrial de la empresa se integraria con la instalacion de industrias
subsidiarias, en sintonia con los objetivos propuestos en el Régimen de Promocién de
la Industria Automotriz. Esta voluntad expansiva se verificaba en el territorio
santafesino con la formaciéon de la Tool Research Argentina SA, una fabrica de
capitales norteamericanos para la fabricaciéon de engranajes, buloneria milimétrica y
vidrios irrompibles (sandwichglass). Ademas, previendo la futura localizacién de la
Industria Automotriz Santa Fe S.A. - Fabrica argentina de vehiculos DKW Auto Unidn,
la firma norteamericana no se ubic6 en el area central de Santa Fe, sino que construy6

su planta industrial sobre la RN11, en la localidad de Sauce Viejo*®.

Iniciados los trabajos para la construccion de la planta industrial IASFSA-DKW
también en dicha localidad, el Ing. Huerta dej6é asentado el optimismo emergente en

el ambito local en torno al objeto automovilistico:

Un conjunto de voluntades argentinas con la mente fija en hacer algo mas que
nuestra patria, decidi¢ iniciar en este pais una actividad industrial que
cumplimentando nuestra economia posibilitara al hombre su mejor actividad,
asegurando su movilidad. Y al decidirse por la industria automotriz no han
medido solo el aspecto econémico y el enorme desarrollo técnico que en todos
los aspectos ella trae aparejado: han tenido presente también el bienestar que
se crea por la transformacion psicolégica que se opera en 10s pueblos bien
motorizados*°.

Tras un afio y medio de funcionamiento en su emplazamiento provisorio, la produccién
se trasladé definitivamente a su planta de montaje en la localidad de Sauce Viejo,
ubicada en un predio de aproximadamente 100.000 m? sobre la RN11, justo frente al
nuevo Aeropuerto (Figuras 3.33 y 3.34). A partir de esa ubicacion, algunas cronicas

de la época pronosticaron la fuerza impulsora que la nueva planta industrial tendria

7 Diario El Litoral, 25/01/1960. Lleg6 al puerto el primer cargamento destinado a Industrias
Automotriz Sta. Fe D.K.W. Auto Unioén, p. 5.

& Diario El Litoral, 3/02/1960. Esta manana fueron presentadas las primeras unidades Auto
Union montadas en esta ciudad, p. 5.

469 Diario El Litoral, 8/10/1960. Con ritmo acelerado se trabaja construyendo la planta de la Tool
Research frente a la ruta 11, p. 5.

470 Diario EI Litoral, 22/03/1960. En Sauce Viejo colocése la piedra fundamental para la fabrica
de Industria Automotriz Santa Fe, p. 4.



en el proceso de expansién urbana de la ciudad de Santa Fe sobre “los distritos

vecinos”, en “la hasta ayer verde campifa”.

No sera sino con un pequeno dejo de nostalgia que los santafesinos veremos
como vuelve a reinar el silencio en la popular esquina del Auto Unién de 25 de
Mayo y Salta. Pero esa pequefa nostalgia cedera muy pronto al comprobar que
esa ida posibilitara la expansion de la ciudad hacia los distritos vecinos, al punto
tal, que no es aventurado predecir que dentro de pocos anos, el complejo
conurbano “Gran Santa Fe” comenzara precisamente alli donde las luces de
nedn anuncian el asiento de Industria Automotriz Santa Fe, la cuna de la version
del “vehiculo automovil de vapor”, de “el deseo del nifo”, de “la pequena
maravilla™"!,

En efecto, algunas lineas mas abajo, la misma crénica alude a la relacion entre la
expansion y la movilidad; una movilidad que puede ser entendida en tanto productora

de espacio urbano.

Si, no habra nostalgias. No podra haberlas porque el diario desplazamiento de
los centenares de obreros y empleados, el afanoso ir y venir de decenas de
vehiculos, posibilitara el nacimiento de nuevas actividades junto a la ruta. Todo,
desde el puente carretero hasta las ultimas alambradas de la fabrica, se habra
transformado en algo asi como en un apéndice urbano de la gran ciudad; de la
ciudad que un 26 de enero de 1960 recibié en su puerto el primer envio que iba
a ser la simiente generosa que iba a multiplicarse en esta realidad magnifica
que hoy nos es dable contemplar®’?,

Si se evalua en términos comparativos la produccién de IASFSA-DKW en Argentina,
se evidencia que su participacion en el conjunto del mercado automotriz no representé
mas del 4% de la produccion nacional. Sin embargo, el éxito de esta empresa radicé
en ser la Unica industria del mercado nacional en fabricar el modelo 1000S,
perteneciente al mas reducido de los segmentos con motores de entre 800 y 1400 cm3
de cilindrada. Asimismo, la centralidad que asumié este modelo en la produccion de
IASFSA-DKW se reflejé en el éxito de sus ventas y en una alta aceptacién del publico
en general, al punto de que la Revista Parabrisas*’?, en la publicacion del test de
evaluacion del modelo, ponia de manifiesto que “el Auto Unién 1000S es un sefior
auto” (Figura 3.35). De un total de 32.628 unidades fabricadas en la planta entre 1960
y 1969, 21.797 correspondieron al modelo 10005474,

Por otra parte, a pesar de su baja productividad respecto de la industria automotriz
nacional, la planta de Sauce Viejo mantuvo una intensa actividad a lo largo de la

47" Diario El Litoral, 2/09/1961. De Alemania a Sauce Viejo, via Santa Fe, p. 6.
472 Ipid.
7% Revista Parabrisas, agosto de 1964, n°45.

474 Cfr. VICENTIN, Enzo (2013) La empresa automotriz IASFSA en Santa Fe...Op.cit., p. 21.



década del ‘60, llegando a emplear alrededor de 1500 trabajadores de la region, e
impulsando el desarrollo de un gran ndmero de industrias subsidiarias. Sin embargo,
la empresa debid enfrentarse a diversas dificultades econémicas y de funcionamiento,
lo que derivé en la paralizacién de las actividades en el afio 1968. Ante el asombro de
la comunidad local, y légicas preocupaciones que producian los rumores de un cierre
definitivo, los distintos sectores involucrados gestionaron un acuerdo con IMEMA,
empresa subsidiaria de FIAT Concord, para el traspaso de la empresa y, por
consiguiente, de la planta industrial de Sauce Viejo*’. Su reactivacion determiné una
nueva etapa en la industria automotriz santafesina, focalizada en la fabricacién de
tractores, motores y camiones y, al mismo tiempo, signada por el periodo mas sombrio

del pais.

Segunda etapa del proyecto industrial automotriz: la FIAT Concord S.A. (1969-1981)

Vinculada desde sus inicios con el agro argentino, la empresa FIAT Concord se instal6
en la localidad de Sauce Viejo tras el traslado de su fabrica de tractores, radicada
previamente en el barrio Ferreyra de la ciudad de Cérdoba. Mas alla de la nueva marca
automotriz y de los cambios en la produccion de unidades (se paso de la fabricaciéon
de automdviles a la de tractores), la FIAT no sélo mantuvo la estructura organizativa
de IASFSA-DKW, sino que incluso incrementd la planta de trabajadores durante los
primeros anos de la década de 1970. En el aio 1973, en efecto, la empresa amplié su
complejo industrial para incluir la fabricacion de camiones (alcanzando una capacidad
productiva de 4.000 unidades/afo), lo que conllevo la incorporacion de 600 nuevos
trabajadores*’¢, alcanzando su maximo nivel de desarrollo hacia el afio 1978, cuando
se instalé una tercera fabrica destinada a la construccién de motores (Figura 3.36).
En ese escenario, distintos periédicos de la época resaltaban la jerarquia que el
Centro Industrial FIAT habia alcanzado a nivel nacional y continental.

En la actualidad, la actividad conjunta de estas tres fabricas, a las que se suma
una modernisima planta de tratamiento térmico de partes mecanicas, ubican a
esta realizacion de Fiat en la Argentina como una de las mas importantes de
América Latina, y como significativo factor de desarrollo local y regional al
constituirse en fuente de trabajo directa y demandante de provisiones y
servicios a centenares de otras empresas*’’.

El optimismo generalizado de esa época ha quedado reflejado en el testimonio de
algunos ex trabajadores de la fabrica, sobre todo en vinculacion al progreso individual

475 Diario El Litoral, 5/04/1969. La situacién de D.K.W., p. 4.
478 Diario El Litoral, 1/08/1974. Fiat construye ya camiones en Santa Fe, p. 5.

477 Diario El Litoral, 6/08/1978. Sauce Viejo: un centro industrial Fiat con potencia, pp. 8-9.



que cada uno de ellos experimenté en el marco del proyecto desarrollista*’®. Entre las
valoraciones expresadas en dichos testimonios, se destaca principalmente la
repercusion urbana del sostenido crecimiento de la empresa en la localidad de Santo
Tomé. Sin comparar el caso local con el fenémeno de las Company Towns, una suma
importante de empleados de la DKW y de la FIAT se radicé en las cercanias del
complejo industrial, incentivados por la posibilidad de adquirir terrenos o viviendas en
areas que experimentaban incipientes procesos de urbanizacién. Una posibilidad
respaldada por salarios ventajosos, percibidos no sélo por los gerentes, los jefes y los
supervisores, sino también por los mismos operarios, quienes representaban un gran

porcentaje del personal activo de la empresa.

Las referencias indican que el sector aledano a la interseccion de las avenidas Lujan
y Ejército Argentino, trazas urbanas de la RN11y RN19, respectivamente, se urbanizé
a partir de la llegada de trabajadores de la IASFSA-DKW pero, fundamentalmente, de
la FIAT, a lo largo de la década de 1970. La cantidad de trabajadores empleados en
esta Ultima, unos 5.000 aproximadamente, superd por amplio margen el numero de
empleados activos de los afios ‘60. Este crecimiento estuvo acompafado de una
actividad gremial centralizada en la Unién Obrera Metalirgica (UOM), y en politicas
empresariales que, podria decirse, retomaron el modelo paternalista que la FIAT habia
implementado en Turin, ltalia. En tal sentido, sin pretender establecer aqui una
comparacion entre ambas sedes, la creacion de clubes deportivos, de colonias de
vacaciones, de centros de salud y centros para jubilados, entre otros emprendimientos
orientados a los empleados de la FIAT en Turin, resoné en el territorio del GSF a partir
de la inauguracion del Club Fiat Sauce Viejo, creado como centro recreativo familiar

en terrenos aledafos al complejo industrial.

No obstante, no todo derivé en progreso y desarrollo. Pues, al tiempo que la FIAT se
convertia en un polo productivo y tecnoldgico a nivel regional, y en una industria
floreciente a nivel nacional, las sombras del periodo mas oscuro de la historia
argentina reciente también se cifieron sobre el complejo industrial de Sauce Viejo.
Durante la dictadura militar, 52 trabajadores de la FIAT Argentina fueron asesinados
o contintan desaparecidos: 35 de ellos pertenecian a la planta de Cdrdoba; los otros
17, alas fabricas localizadas en el Gran Buenos Aires y en Sauce Viejo, y a las oficinas
administrativas de Capital Federal*”®. Durante la década de 1970, las fabricas y

478 Cfr. CATEDRA ECO DEL ISP N° 8 ALMIRANTE GUILLERMO BROWN. PROFESORADO DE
HISTORIA (2011). Fiat Sauce vigjo: notas para una historia ausente. Recuperado de
https://www.youtube.com/watch?v=7SetUMCpWFo

479 Cfr. BASUALDO, Victoria [et al.] (2016) Parte IV. Zona centro argentino. En V. Basualdo [et
al.]. Responsabilidad empresarial en delitos de lesa humanidad. represién a trabajadores
durante el terrorismo de Estado (pp. 209-268). Posadas: Editorial Universitaria de la Universidad
Nacional de Misiones.
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complejos industriales se convirtieron en escenarios de conflicto, caracterizados por
una intensa actividad gremial y el creciente activismo de organizaciones politicas que
concebian a la lucha armada como una opcion legitima. En ese escenario, el reclamo
de los trabajadores derivé en huelgas, en marchas, e incluso en toma de fabricas, al
tiempo que grupos armados asumieron estrategias mas tenaces, como el secuestro
de funcionarios de empresas internacionales. En el caso de la FIAT, tomé relevancia
el secuestro y asesinato del Director General, Oberdan Sallustro, en 1972, en un

operativo a cargo del Ejército Revolucionario del Pueblo (ERP).

En el testimonio de algunos ex trabajadores, se reconoce una preocupacion por
diferenciar la dirigencia gremial de los grupos que pretendian sabotear a las grandes
empresas*®. En el marco de estos conflictos, la intensidad de los reclamos se
acrecenté hacia mediados de la década del ‘70, cuando la represién se convirtié en el
modus operandi de la Junta Militar. En 19786, ocurrié gran parte de la desaparicion de
trabajadores, delegados gremiales y dirigentes sindicales de las distintas plantas de
FIAT#®, A medida que sucedian los asesinatos y las desapariciones, se hacia evidente
el vinculo entre las fuerzas armadas y los directivos de la empresa, quienes estaban
al tanto de que los derechos humanos de sus trabajadores estaban siendo violados
por el terrorismo de Estado*®. Sin embargo, mas alla de la cooperacion, la empresa
se vio fuertemente afectada por la reforma econdmica neoliberal implementada por
José Alfredo Martinez de Hoz, marcando un punto de inflexién en el desarrollo de la
FIAT en Argentina. En este nuevo contexto de desindustrializacion, la FIAT abandond
el complejo industrial de Sauce Viejo, cerrando un periodo fundamental en la historia
industrial santafesina y en el desarrollé del CLS.

460 Cfr. CATEDRA ECO DEL ISP N° 8 ALMIRANTE GUILLERMO BROWN....Op.cit.
481 Cfr. BASUALDO, Victoria [et al.] (2016) Parte IV. Zona centro argentino...Op.cit.

%2 E| pacto entre corporaciones multinacionales y los militares ha sido explorado desde los
estudios culturales. El trabajo de Karen Robert, por citar un caso, examina el vinculo entre la
dictadura militar argentina y la empresa Ford a traves del reconocimiento del Ford Falcon como
expresion simbolica del terror. ROBERT, Karen (2005). The Falcon Remembered. NACLA Report
on the Americas, 39(3), 12-15.



2.4. CORREDORES INTERIORES NORTE

En base a lo desarrollado en el capitulo anterior, en el que se reconstruy6 el proceso
de la génesis de los CIN del GSF, el crecimiento de la mancha urbana hacia el norte
del trazado fundacional (y la paulatina ocupacién de las tierras antes reservadas para
chacras y estancias) respondi6 a las tensiones generadas por dos fenémenos: por un
lado, a partir del trazado de los caminos de acceso al norte rural (caminos de Aguirre,
de Nogueras, del Medio, de Ascochingas y de Guadalupe); por el otro, a partir de la
instalacion de dos estaciones ferroviarias. Mientras que aquellos caminos propiciaron
la formacién de nuevos asentamientos y de distintos loteos en la jurisdiccion territorial
de la ciudad de Santa Fe, las estaciones ferroviarias impulsaron el primer trazado de
los poblados de Recreo (1888) y de Monte Vera (1908) (Figura 2.3). En efecto, si bien
ambos asentamientos pertenecieron inicialmente a la jurisdiccién de Santa Fe, se
convirtieron en pueblos auténomos a partir de la creacién de sus Comisiones de
Fomento en 1901 y en 1914, respectivamente. Hasta aqui, las manchas urbanas de
Santa Fe, Recreo y Monte Vera se mantenian alejadas entre si, y sélo se vinculaban
através de dos vias ferroviarias y dos caminos de tierra (Aguirre y Ascochingas), todos
ellos convergentes hacia el centro de Santa Fe. Mas tarde, la pavimentacién de la
RN11 (1929-1932), de la que ya se hablado mas arriba, y de la RP2 (década de 1940)
facilitd las conexiones y los intercambios entre la ciudad central y los pueblos de
Recreo y Monte Vera.

A partir de la década de 1930, las mejoras en materia de conexién vial comenzaron a
materializarse hacia el interior del Municipio de Santa Fe. En este sentido, el ingeniero
Mounier (presidente de la Direccion de Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe),
sefalaba lo siguiente en ocasién de la inauguracién de la Avenida Aristébulo del Valle,
una importante via de acceso a la ciudad central a partir de la conexién entre el Bulevar
Galvez y la RP2:

Hasta hace muy poco tiempo las obras viales se ejecutaban exclusivamente en
los distritos rurales, vale decir en las rutas troncales y carreteras secundarias
dejando los grandes Municipios librados a sus propios recursos, que debemos
reconocer exiguos para poder hacer frente a todas sus necesidades. Pero una
buena politica de equitativa distribucion de los recursos ha permitido desechar
el criterio enunciado propendiendo a dotar a los Municipios de grandes
Avenidas de acceso, 10 que no solo facilita el libre transito, sino cambia
fundamentalmente su fisonomia edilicia impulsando a la vez progreso y lo que
es mas, realizar la feliz concrecion de las méas caras y legitimas aspiraciones de
estos importantes nucleos de poblacion que reclamaban insistentemente estas
obras para acogerse a las ventajas y comodidades que ellas reportan®®.

Entre las obras viales ejecutadas durante la década de 1930, la pavimentacion de las

avenidas Blas Parera, Facundo Zuviria y Aristébulo del Valle (antiguos caminos de

83 Boletin de la Direccion de Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe, 1940, p. 32.




Aguirre, del Medio y de Ascochingas, respectivamente) permitié dividir en tres las
corrientes de transito que se dirigian hacia el norte de la provincia, el que no sdlo se
habia visto incrementado de manera significativa a partir del crecimiento del parque
automotor, sino también a partir de la construccion de la RN11, el Puente Carretero
entre Santa Fe y Santo Tomé, y la RP2. Al respecto, cabe mencionar también que las
avenidas Gobernador Freyre y Blas Parera representaban el trazado urbano de la
RN11, concentrando gran parte del transito vehicular que atravesaba la ciudad de

Santa Fe en sentido norte-sur.

A partir de la pavimentacion de las avenidas de acceso y, fundamentalmente, en
directa relacion con el trazado de la RN11, el crecimiento de la mancha urbana de
Santa Fe comenzé a expandirse en torno a estas vias de penetracién urbana, como
puede observarse en las fotografias aéreas de los afios 1955 y 1974 (Figura 3.37).
Por su parte, las manchas urbanas de Recreo y Monte Vera no experimentaron, a lo
largo de este mismo periodo, un crecimiento significativo respecto de su trazado inicial
en torno a las estaciones ferroviarias (Figuras 3.38 y 3.39). En efecto, de acuerdo a
los datos censales del afio 1947, la poblacién de ambos poblados habia descendido
respecto del Censo Nacional de 1914. De 1.971 habitantes registrados en Recreo,
habia bajado a 598 habitantes en 1947; y de 847 registrados en Monte Vera, habia
descendido a 529 habitantes. No obstante, la tendencia se invertira en los afos
siguientes: en el Censo Nacional del afio 1960 se registraron 1.095 habitantes en
Recreo y 1.998 en Monte Vera; en el Censo de 1970, 2.046 habitantes en Recreo y
1.357 en Monte Vera. Este incipiente aumento poblacional se profundizara, sobre
todo, a partir de la década de 1990, en donde ambas localidades -aunque sobre todo
Recreo- experimentaran un “boom” demografico. Tal como se puede apreciar en el

capitulo que sigue a continuacion.

Epilogo

Luego de este recorrido, y tomando en consideracion las cuatro variables de analisis

ya mencionadas, pueden esbozarse las siguientes conclusiones preliminares.

En primer lugar, en relacion con las representaciones construidas en torno a los CEU
-en tanto unidades espaciales condicionadas por la movilidad-, puede afirmarse que,
a lo largo del periodo analizado en este capitulo, estos dejaron de ser concebidos
como territorios de exploracién y apertura, como medios para develar y conquistar un
territorio inhdspito, y comenzaron a ser pensados bajo otras categorias: como
soportes del progreso nacional; en otras palabras, como rasgos de modernidad y
desarrollo. Dos rasgos que coinciden, a su vez, con los dos momentos identificados



en el periodo estudiado aqui. En efecto, como se ha dicho ya en varias oportunidades,
la etapa histérica que transcurre entre los inicios de la década de 1930 y mediados de
la del *70, puede ser reconocida como una etapa crucial en la Argentina; como una
etapa central en el trazado y la configuracion de la red vial de nuestro pais. Una etapa
en la que, por un lado, se llevd cabo un proceso de “modernizacién”, con la creacién
de la DNV vy la construccion de las primeras rutas nacionales y provinciales. Y en la
que, por el otro, se implementd una serie de politicas de “desarrollo”, concretadas a
través de importantes obras de infraestructura vial: puentes, tineles y autopistas.
Ademas, como se ha intentado poner en claro en el apartado inicial, la pulseada entre
los rieles y las rutas, entre los trenes y los autos, habia comenzado a definirse, a favor
de los Ultimos, ya desde los inicios mismos del periodo en cuestion. Lo que sin dudas
tuvo una importante incidencia sobre el GSF.

En efecto, en relacién con este ultimo fendmeno, pero ya pensando en la traza -esto
es, en las politicas vinculadas a la movilidad urbana y territorial, y a su materializacién
a través de la concrecidn de obras de infraestructura-, parece posible afirmar que las
carreteras abandonaron durante este periodo su caracter subsidiario (respecto de rios
y rieles), asumiendo un rol protagénico en la escena urbana. Asi, en el caso especifico
del GSF, los diversos CEU, ya prefigurados en sus direccionalidades dominantes
durante la etapa anterior, definieron en ésta su perfil y su forma definitiva, dando paso
a nuevas relaciones territoriales. En efecto, seguin se ha dicho, los dos momentos de
esta etapa contribuyeron a profundizar aquellas direccionalidades predominantes, al
tiempo que reposicionaron a Santa Fe en tanto “nudo de comunicaciones”. Durante la
primera etapa de este periodo (1930-1943), momento clave de la vialidad argentina,
el trazado de las rutas troncales por parte de la DNV se materializé en el GSF a través
de la construccion de la RN11 (CLS, CIN-Recreo), la RN19 (CLS), la RN168 y la RP1
(CLE), y la RP2 (CIN-Monte Vera). Por otra parte, el impulso de la obra vial también
fue secundado por las autoridades locales, materializandose en la prolongacion de la
Avenida Costanera y en la construccion del Terraplén Irigoyen (CLB). En la segunda
etapa (entre 1958 y fines de los ‘60), momento clave del “desarrollismo”, la movilidad
regional y nacional ocupé un lugar central en la redefinicion de los CEU del GSF.
Sobre todo, a partir de la concrecion de un sistema vial que comunicé al Litoral con la
Mesopotamia a través de una serie de grandes obras de infraestructura: la Autopista
Rosario-Santa Fe (CLS), la Avenida de Circunvalacion Sureste (CLB), el Viaducto

Orono, la Autovia 168, el Puente sobre el Colastiné y el Tunel Subfluvial (CLE).

Por otra parte, en relacion con la dinamica demografica y la expansion del tejido
urbano, cabe decir que, determinada por la construccién de estas infraestructuras
viales, la mancha urbana del GSF inici6 un proceso de expansién que, aunque todavia
modesto, definié las caracteristicas dominantes de cada uno de los CEU. Asi, el
caracter diferencial otorgado a las obras de defensa ejecutadas sobre los dos bordes

de la ciudad de Santa Fe (CLB), ampliaron la brecha -o degradé socioespacial- entre



un borde (este) valorado estética y paisajisticamente y un borde (sudoeste) denostado
y concebido como el “contrafrente” de la ciudad. Por su parte, el CLE (en el tramo de
la RP1) se consolidé cada vez mas como un eje turistico y recreativo, donde el paisaje
costero se convirtié en un recurso de una amplia representatividad cultural. Al mismo
tiempo, el CLS, en vinculacidn con los centros productivos de Cérdoba y Rosario a
través de laRN19 yla RN11, condensé a lo largo de su desarrollo la actividad industrial
del GSF, con el emblema de la FIAT a la cabeza. Finalmente, los CIN (Recreo y Monte
Vera) comenzaron a consolidarse como un continuum urbano-rural donde la mancha
proveniente del “sur urbano” comenzé a expandirse sobre las antiguas /onjas que

antes habian sido destinadas a chacras y estancias.

Finalmente, en cuanto al contexto, esto es, a los modelos urbanos insertos en
determinados paradigmas politicos y econdémicos que prevalecieron en el orden
nacional y regional, cabe volver a sefalar que el desarrollo y la expansion del GSF
evidenciaron una notable incidencia de cada uno de los dos periodos que se han
identificado mas arriba. Primero, a partir de la creacién de la DNV, cuando el camino
pavimentado comenzé a ser concebido como un signo del progreso técnico y
econdmico. Mas tarde, en tiempos de Frondizi, Sylvestre Begnis y Tessio, cuando las
grandes obras de infraestructura pasaron a ser consideradas como el soporte
indispensable para el desarrollo que debia promoverse en los paises periféricos.
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Figura 3.1: Disyuntivas acerca de la refaccion o desaparicion del sistema ferroviario.

Fuente: Revista Iberoamérica, abril de 1966, n°1, p.19.

hasta calle 1°de Mayo, entrada al Parque del Sur, construccion de la rotonda y acceso a

la ciudad por el puente carretero entre Santa Fe y Santo Tomé. Fuente: Boletin de la
Direccion de Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe, 1941. Santa Fe, p. 125.
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Figura 3.3: Plano de ubicacion de la Avenida de Circunvalacion
proyectada para Rosario. Fuente: Boletin ae la Direccion de Obras
Publicas de la Provincia de Santa Fe, 1941. Santa Fe, p. 129.
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Figura 3.4: Red vial de la provincia de Santa Fe por zonas, 1948. Fuente:
Boletin de la Direccion General de Investigaciones, Estadisticas y Censos,
septiembre de 1948, n°19. Santa Fe: Secretaria Técnica de la Gobernacion,
p. 347.
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Figura 3.5: Estado de la red troncal de carreteras
al 30/6/1964. Fuente: Revista Parabrisas, noviembre
de 1964, n° 48, p. 78.

Figura 3.6: Imagen aérea del borde este de la ciudad de Santa Fe. Arriba a la izquierda se
observa el primer tramo de la Avenida Costanera “Siete Jefes”, entre el Puente Colgante y
el puente del FCSF. Fuente: Sintesis. Revista literaria e informativa, mayo de 1940, n°1.
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Figura 3.7: Consolidacion
del CLB sobre terrenos
recuperados del Rio Salado
entre 1950 y 1970.

Fuente: intervencion propia

sobre relevamiento
fotogramétrico del Instituto
Geogréfico Nacional,

1954/55 (arriba) y de la
Direccién de Catastro de la
Provincia de Santa Fe,
1973/74 (abajo).
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AVENIDA COSTANERA
“Almirante G. Brown”
(1849-1960)

Figura 3.8: Consolidacion
del CLB sobre la Laguna
Setdbal entre las décadas
de 1950 y 1970.

Fuente: intervencién propia
sobre relevamiento
fotogramétrico del Instituto
Geografico Nacional, : A5 i 7 et 1 d
1954/5% (arrlba) y de la ‘“’f E ; ‘ﬁ"{. 1 o s » -. i"COSTANERf\
Direccion de Catastro de la : ] : y - “Siete Jefe:
Provincia de Santa Fe, : (1901-1903;1928)
1973/74 (abajo). ? i
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Figura 3.9: Proyecto Prolongacion de la Avenida Costanera hasta Guadalupe. Arriba,
perspectiva del Balneario (no ejecutado); medio, perspectiva de uno de los tramos de la
Avenida Costanera; abajo, la Avenida Costanera en su encuentro con el puente del FCSF.
Fuente: Boletin de la Direccidn de Obras Publicas de la Provincia de Santa Fe, 1941, Santa Fe,
p. 91; Sintesis. Revista literaria e informativa, mayo de 1940, n°1. Santa Fe.



Figura 3.10: Vista aérea de los bafnados del Salado al momento de su saneamiento. Fuente:
Diario El Litoral, 31/12/1953. Realiza el gobierno importantes obras publicas en nuestra capital,

p. 5.

Avenida Costanera

:. ({ /ETAPA 1
W \‘/ [ Seccidn 2

ETAPA1
Seccion 1

Intervencion propia sobre plano de la Autopista Rosario-Santa Fe
publicado en DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1968).
Autopista Rosario-Santa Fe-A° del Medio. Santa Fe: Ministerio de
Obras Publicas, Gobierno de la Provincia Santa Fe.



Figura 3.12: Avenida Circunvalacion (tramo sureste). Fuente: intervencion propia sobre
relevamiento fotogramétrico del Instituto Geogréfico Nacional, 1980.

Figura 3.13: Detalle del viaducto proyectado en la interseccion de las avenidas 27 de
Febrero y Leandro Alem. Fuente: Diario £l Litoral, 2/01/1972. Perfiles monumentales asume el
nuevo trazado de una parte de la avenida circunvalacion, p. 5.
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1932 1958

San José del Rincon
“ (primer trazado)

Figura 3.14: Cambio de jurisdiccion en rutas que integran el CLE. Fuente: Elaboracion
propia.

Fotografia aérea, 1955
Camino de la Costa pavimentado entre 1944 y 1954

Figura 3.15: Trazado urbano del pueblo de San José del Rincon en la década de 1950.
Fuente: intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico Nacional,
1954/54.
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Figura 3.16: Crecimiento de la mancha urbana sobre RP1y RN168 en la década de 1960.
Fuente: intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico del Ministerio de Aguas de la
Provincia de Santa Fe, 1968. Gentileza: Mario Gardiol.
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Figura 3.17: Crecimiento de la mancha urbana sobre RP1y RN168 en la década de 1970.
Fuente: intervencién propia sobre relevamiento fotogramétrico,1974. Gentileza: Mario Gardiol.
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Figura 3.18: Derecha, balsa automovil en Puerto de Parana, 1929. Fuente: FUNDACION
HISTARMAR (2003). Puerto de Parand - Entre Rios. Buenos Aires: Fundacion Histarmar.
Recuperado de htip://www.histarmar.com.ar/Puertos/Parana-ERios.htm. lzquierda, balsa
automa@vil en Puerto de Santa Fe, 1929. Fuente: PREFECTURA NAVAL ARGENTINA (s/f).
Prefectura de zona Bajo Parand, Santa Fe. Buenos Aires: Ministerio de Seguridad, Presidencia
de la Nacion. Recuperado de https://videoteca.prefecturanaval.gob.ar
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Figura 3.19: Origen de la RN168-B sobre el camino al atracadero de balsas en arroyo
Colastiné. Fuente: Intervencién propia sobre plano publicado en Diario El Litorai, 10/07/1940.
El atracadero de balsas en el Colasting, p. 3.
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Figura 3.20: Humor gréfico en alusién a la obsolescencia del sistema
de balsas para el cruce Santa Fe-Parana. Fuente: Revista Tiempo,
febrero de 1967, n°4.


http://www.histarmar.com.ar/Puertos/Parana-ERios.htm

Figura 3.21: Tanel Subfluvial Santa Fe-Parana. Arriba-izquierda, construccion de los tubos
en el dique seco; arriba-derecha, vista de la rampa de acceso al Tunel. Fuente: ENTE
INTERPROVINCIAL TUNEL SUBFLUVIAL (s/f). Tunel Subfluvial “Raul Uranga-Carlos Sylvestre
Begnis”. Santa Fe-Parand. Recuperado de htip:/www.tunelsubfluvial.gov.ar,. Abajo, vista

aérea del acceso oeste -Santa Fe. Fuente: Archivo Diario El Litoral.


http://www.tunelsubfluvial.gov.ar/
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Figura 3.22: Puente y Viaducto Nicasio Orofo. Arriba-derecha, plano publicado en Diario E/
Litoral, 4/01/1971. El nuevo puente sobre la Setubal, p. 4.; arriba-izquierda, anteproyecto
publicado en Diario El Litoral, 4/10/1960. Fue decidida la construccion de un nuevo y moderno
puente sobre la Laguna Setubal, p.5.; abajo, vista aérea de ambos puentes sobre la Setubal,
1975. Fuente: Banco de imagenes Florian Paucke.

Figura 3.23: Fragmento de la Autovia 168 y puentes aliviadores. Arriba, construccion del
primer segmento (1200 metros). Fuente: intervencion propia sobre relevamiento
fotogramétrico de Catastro de la Provincia de Santa Fe, 1974; abajo, construcciéon segundo
segmento (3500 metros). Fuente, intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico del
Instituto Geografico Nacional, 1980.



Figura 3.24: Crecimiento
urbano de Santo Tomé
(arriba) y Sauce Viejo
(abajo) hacia 1950. Fuente:
intervencion propia sobre
relevamiento fotogramétrico
del Instituto  Geogréfico
Nacional, 1954/54.
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Figura 3.25: Crecimiento

' urbano de Santo Tomé

hacia 1970.
Fuente: intervencion propia
sobre relevamiento

. fotogramétrico de la

Direccion de Catastro de la
Provincia de Santa Fe,
1973/74.
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Figura 3.26: Crecimiento
urbano de Sauce Viejo
hacia 1970.

Fuente: intervencion propia
sobre relevamiento
fotogramétrico de la
Direccion de Catastro de la
Provincia de Santa Fe,
1973/74.
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Figura 3.27: Trazado de la Ruta Nacional N°11. R, "
Fuente: Revista Parabrisas, agosto de 1964, n°45, p. 51. EXXZE pyi4enT0 BN CONSTAVECION

S PAVIMENTO TERMINARO
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Figura 3.28: Ubicacion del antiguo puente metalico y nuevo puente de hormigén sobre los
rios Salado y Vado. Fuente: KINDEL, Erwin (1939). El nuevo puente sobre el Rio Salado entre
Santo Tomé y Santa Fe. Buenos Aires, Argentina: Gruen y Bilfinger Soc. de Resp. Ltda, p. 6.

Figura 3.29: Arriba, antiguo puente metalico (izquierda) y nuevo puente de hormigén
(derecha) sobre los rios Salado y Vado. Fuente: Boletin de la Direccién de Obras Publicas de
la Provincia de Santa Fe, 1941, pp. 44-45. Abajo, uno de los arcos construidos sobre el cauce
principal del Rio Salado. Fuente: Revista Técnica y Arte, junio-julio de 1940. Santa Fe:
Asociacion Técnicos Nacionales.
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Figura 3.30: Trazado de la Autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio. Fuente:
DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1968). Autopista Rosario-Santa Fe-A° del Medio. Santa
Fe: Ministerio de Obras Publicas, Gobierno de la Provincia de Santa Fe.
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Figura 3.31: Detalle secciones | y IV de la Autopista Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio.

Fuente: DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1968). Autopista Rosario-Santa Fe-A° del
Medio. Santa Fe: Ministerio de Obras Publicas, Gobierno de la Provincia de Santa Fe.
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Figura 3.32: Puente en construccion sobre el Rio Salado. Autopista Rosario-Santa Fe, 1970.
Fuente: Museo Historico Provincial “Dr. Julio Marc”. Tomada de MACOR, Dario (Dir.) (2011).
Signos santafesinos en el Bicentenario. Santa Fe: Espacio Santafesino Ediciones, p. 442.

Figura 3.33: Planta Industrial IASFSA-DKW, instalada sobre la RN11 en la década de 1960.
Fuente: INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S.A (1965) Memoria y balance general.
Recuperado de
https:/fwww.flickr.com/photos/autounion1965part2/albums/72157629278662316.


https://www.flickr.com/photos/autounion1965part2/albums/72157629278662316

Figura 3.34: Nueva planta de la Industria Automotriz Santa Fe S.A. — Fabrica argentina de
vehiculos DKW Auto Union, en la localidad de Sauce Viejo sobre la RN11. Fuente:
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S.A (1965) Memoria y balance general. Recuperado de
https://www.flickr.com/photos/autounion1965part2/albums/72157629278662316.
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Figura 3.35: Modelo Auto Union 1000S fabricado en la planta
industrial de Sauce Viejo. lzquierda, publicidad. Fuente:
Revista Parabrisas, agosto de 1964, n°45; derecha, test de
evaluacion. Fuente: Revista Parabrisas, julio de 1964, n° 44,

Figura 3.36: Publicacion oficial, afo 1973. Portada: planta
industrial Fiat Concord SA en Sauce Viejo. Fuente: PESADOS
ARGENTINOS  (2017). Documentos institucional — FIAT.
Recuperado de
http://pesadosargentinos.blogspot.com.ar/2015/09/anexo-
documentos-fiat.html


https://www.flickr.com/photos/autounion1965part2/albums/72157629278662316
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Figura 3.37: Expansion de la mancha urbana de la ciudad de Santa Fe en relacion a las
avenidas de acceso norte, entre 1950 y 1970. Fuente: Arriba, intervencion propia sobre
relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico Nacional, 1954/55; abajo, intervencion
propia sobre relevamiento fotogramétrico de la Direccion de Catastro de la Provincia de Santa
Fe, 1973/74.
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Figura 3.38: Crecimiento del trazado urbano del pueblo de Recreo, entre 1950 y 1970.
Fuente: Arriba, intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico
Nacional, 1954/55; abajo, intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico de la Direccion
de Catastro de la Provincia de Santa Fe, 1973/74.
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Figura 3.39: Crecimiento del trazado urbano del pueblo de Monte Vera, entre 1950 y 1970.
Fuente: Arriba, intervencion propia sobre relevamiento fotogramétrico del Instituto Geografico
Nacional, 1954/55; abajo, intervencion propia sobre relevamiento fotogrameétrico de la Direccion
de Catastro de la Provincia de Santa Fe, 1973/74.






LA TRAZA EN LA MANCHA

EXPANSION Y FRAGMENTACION,
ENTRE AUTOVIAS Y CALLES URBANAS






Introduccion

Ya en este ultimo capitulo, es posible afirmar que, en el periodo que transcurre entre
principios de la década de 1980 y mediados de la segunda década del siglo XXI (en
términos mas cercanos al caso del GSF, entre el colapso del Puente Colgante y la
sancion de la ley provincial que convirtié en ciudad a la localidad de San José del
Rincdn), los CEU se consolidaron, por un lado, en tanto escenarios de movilidades en
conflicto, entre autovias y calles urbanas; por el otro, en tanto continuum urbanos-
rurales donde las infraestructuras viales se convirtieron en las nuevas centralidades
de aquellos territorios expandidos y fragmentados. La década de 1980, en efecto,
representa un punto de inflexion en la coyuntura posmodernista (postdesarrollista o
postindustrial), iniciando un periodo -que todavia continua- en el que el discurso de la
fragmentacion socio-espacial, como se ha intentado mostrar en el capitulo 1, se instala
en los marcos tedricos de los estudios urbanos.

En primer lugar, en “Mercado, areas de expansién y corredores urbanos (1976-
2018)”, se busca ofrecer una breve reconstruccién del contexto nacional y regional de
esos afos, asi como también un apretado primer andlisis del modo en como Santa Fe
fue expandiéndose y fragmentandose en el transcurso de ese mismo marco temporal.
Primero, sobre todo durante la hegemonia -casi- indiscutida del modelo neoliberal
(1976-2001), en donde la desregulacién del Mercado y la paulatina desarticulacién del
Estado de Bienestar se vieron acompahadas por diversos procesos, como el de la
construccidn de autopistas urbanas, el de la multiplicacion de los barrios cerrados en
las zonas periurbanas y el de la creciente consolidacion de las Areas de Expansion
Urbana (AEU), incluso entre las ciudades medias. En segundo lugar, tras la crisis de
2001, durante el periodo en el que se intenté reconfigurar alguna de las herencias
neoliberales a partir de medidas “neokeynesianas”, como el Plan Pro.Cre.Ar, pero en
la que los procesos iniciados en las afios anteriores no parecen haber experimentado
significativas variaciones. En efecto, la expansion y la fragmentaciéon de las ciudades,
con la consolidacién de vias de circulacion rdpida, de Areas de Expansién Urbana y
de estos espacios superpuestos y mixturados (los continuum urbanos-rurales) a los

aqui se denomina CEU, parecen ser todo un signo de nuestros tiempos.

En segundo lugar, en “La consolidacion de los Corredores de Expansion Urbana
del GSF”, al igual que ya se ha realizado en los dos capitulos anteriores, se presenta
un estudio especifico del crecimiento y la expansion de los CEU en el caso del GSF:
el Corredor Litoral de Borde (CLB), el Corredor Litoral Este (CLE), el Corredor Litoral
Sur (CLS) y los Corredores Interiores Norte (CIN). Estos CEU, que comenzaron a
adquirir diversas caracteristicas dominantes durante el periodo analizado en el
capitulo anterior, experimentaran nuevas transformaciones durante esta Ultima etapa.

Transformaciones, esta vez, ya no focalizadas en la definicion de las infraestructuras



viales sino, fundamentalmente, en la expansién del tejido urbano. Por estos afios, los
procesos de urbanizacién se han visto condicionados por la incidencia creciente del
mercado, es decir, por la dinamica de acumulaciéon capitalista en las practicas de
produccién y reproduccion del espacio, entre estrategias de integracion territorial y
dinamicas espaciales de reconfiguracion local. En este contexto, los CEU se
convirtieron en escenarios de un nuevo modo de habitar lo urbano, en la superposicién
de un espacio en donde las altas velocidades de la movilidad regional, nacional e

internacional conviven con la movilidad urbana cotidiana de la mancha en expansion.

Durante este periodo, como se dijo, las obras de defensas hidricas ocuparon un lugar
central en las politicas urbanas del GSF, fundamentalmente tras las inundaciones de
los afios 1982-83, 1986, 1992, 2003 y 2007. Por un lado, en el CLB a través de la
reconstruccion de la Avenida Costanera sobre la Laguna Setubal y la Avenida
Circunvalacién Oeste sobre el Rio Salado; dos intervenciones que profundizaron las
diferencias, si se permite la expresion, entre el “frente y contrafrente” de la ciudad de
Santa Fe. Por otro lado, en el CLE a través de la concrecion de los anillos defensivos
que impulsaron la posterior ocupacién -ya no esporadica, de “fin de semana”, sino
permanente- de aquellas areas anegadizas. Al mismo tiempo, se concretaron algunas
obras pendientes que habian sido proyectadas y anunciadas en el periodo anterior,
como el ensanche de las avenidas “Leandro Alem” y “27 de Febrero” (CLB), la
finalizacion de la Autovia 168 (CLE) y la conversion en Autovia de la RN19 (CLS);
todas ellas, en el marco de un sistema vial dirigido a conectar la Mesopotamia con el
resto del pais y, fundamentalmente, a partir de la incorporacion del GSF en el trazado
del Corredor Biocednico Central. Finalmente, una serie de intervenciones urbanas
fueron dirigidas a resolver la conflictividad emergente entre la expansion de la mancha
urbana y la creciente movilidad vehicular. Entre estas obras, pueden incluirse la
reconstruccién del Puente Colgante, el trazado de la colectora paralela a la Autovia
168 y la reconversion de la RP1 (CLE); la conversidn de la RN11 en avenida -en el
tramo comprendido entre el norte de Santa Fe y la ciudad de Recreo- (CIN); y una
serie de estrategias que, aun débiles en su capacidad para enfrentar los problemas
derivados de la creciente automovilidad, se reproducen exentos de planes integrales
de reconversion urbana.



1. Mercado, areas de expansion y corredores
urbanos (1976-2018)

1.1. Neoliberalismo, autopistas urbanas y barrios cerrados

Durante la etapa estudiada en el capitulo anterior, es decir, entre principios de la
década 1930 y mediados de la década de 1970, la poblacién argentina pasé de unos
de 12 millones a 25,7 millones de habitantes, experimentando una tasa de crecimiento
bastante inferior a la que se habia dado durante el periodo agroexportador, sobre todo
a causa de la disminucion de las corrientes inmigratorias*®*. La desaceleracion en el
crecimiento poblacional, sin embargo, se vio acompafnada por aquel fendmeno al que
José Luis Romero distinguié como la “masificacion” de las ciudades latinoamericanas.
Un proceso de migracion interna por el cual los habitantes de la campana, aquejados
por las penurias econdmicas derivadas de la crisis del modelo anterior, comenzaron a

trasladarse hacia las ciudades. Tal como sefala el propio autor:

Pero, como en el caso de la explosion social de fines del siglo XVIII, la que se
produjo después de la crisis de 1930 consistio sobre todo en una ofensiva del
campo sobre la ciudad, de modo que se manifestd bajo la forma de una
explosion urbana que transformaria las perspectivas de Latinoamérica.
Ciertamente hubo muchas ciudades que no alteraron su ritmo de crecimiento y
muchas permanecieron estancadas. Pero Latinoamérica asisti6 al despegue de
cierto nimero de ciudades, algunas de las cuales alcanzaron muy pronto la
categoria de metrépolis; otras, en cambio, comenzaron entonces su desarrollo,
pero en condiciones tan favorables que asumieron precozmente una condicion
de grandes ciudades en potencia y demostraron que lo llegarian a ser en un
plazo no muy largo. De todos modos, unas y otras se transformaron en polos de
tal significacion en su region y en su pais que influyeron decisivamente sobre el
conjunto. Las regiones y 10s paises giraron, alin mas que antes, alrededor de
las grandes ciudades, reales o potenciales. Y cada una de ellas constituy6 un
foco sociocultural original en el que la vida adquirié rasgos inéditos*®,

En el caso especifico de la Argentina, se produjo una creciente concentracion de la
poblacién en las zonas urbanas ubicadas sobre las costas del Rio Parana y del Rio
de la Plata; mas en particular, en lo que comenzaria a ser denominado como el Area

Metropolitana de la ciudad de Buenos Aires (AMBA)*%. Esta region, de unos 2.680

44 .o que puede apreciarse en la mengua del porcentaje de poblacion de origen extranjero,
que representaba el 30% del total en el Censo de 1914 y alcanzaba sdlo el 9,5% en el de 1970.
Cfr. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina... Op.cil, pp. 274-275.

485 ROMERO, José Luis (2010). Latinoamérica: las ciudades...Op.cil., p. 321.

46 Sin embargo, si se tiene en cuenta la categoria de metrépolis “potenciales” y se presta
atencion al frente fluvial conformado por los rios antes mencionados, también se podria anadir
aqui a la ciudad de Rosario, una urbe que ya habia crecido de manera muy significativa durante
el periodo agroexportador, siendo el principal puerto de la provincia de Santa Fe. En efecto,
Rosario habia pasado de 23.169 habitantes en 1869 a 222.592 en 1914, multiplicandose por



km? (o sea, menos el 1% del territorio nacional), contenia el 25,8% de la poblacién
total en 1914, el 29,4% en 1947, el 33,6 en 1960 y el 35,7% en el Censo de 197047,
ya que para esa fecha concentraba alrededor de 8 millones de habitantes, casi el 45%
de la poblacién urbana de todo el pais*®. ;A qué se debia este incremento? Como
indica Romero, a diferencia de lo ocurrido durante el periodo agroexportador, en el
cual Buenos Aires y sus alrededores crecieron gracias a la llegada de los inmigrantes
extranjeros, este periodo se caracteriza por una importante migracién interna*®, ya
que, entre 1947 y 1970, se incorporaron al AMBA alrededor de dos millones de
personas provenientes del interior del pais, sobre todo de las areas rurales de la region
pampeana y el Litoral. Lo que, en palabras de Mario Rapoport, contribuyé a consolidar
cierta “tendencia macrocefalica” de las capitales argentinas; o, segun la expresion de
Alejandro Bunge, dio origen a un “pais abanico”. Pues el proceso de industrializacién
y de infraestructura vial que se habia llevado adelante en la Argentina tras la crisis del
‘30 aceler6 una tendencia que habia venido consolidandose de la mano de los trenes
y los puertos*®.

Asimismo, cabe sefalar que este movimiento centripeto, por el cual los habitantes de

la Argentina tendian a concentrarse cada vez mas en las capitales y centros urbanos,

tres hasta 1970, cuando el Censo Nacional registr6 697.257 habitantes. En el transcurso de un
siglo, por lo tanto, la poblacién de la ciudad habia aumentado 30 veces.

7 Entre 1914 y 1947, el AMBA experimenté un aumento poblacional del 132% vy, entre ese
ultimo ano y 1970, del 76%. El crecimiento poblacional promedio del resto del pais entre esos
mismos anos fue, respectivamente, del 90% y del 34%. A partir de ese momento, y hasta el
2010, la participacion porcentual del AMBA comenzara a disminuir paulatinamente.

48 |a poblacion urbana argentina, que venia incrementandose en forma sostenida, pasoé del
73,8% en el Censo Nacional de 1960 al 79% en el de 1970. Ademas del AMBA, los centros y
areas urbanas intermedias -como el Gran Rosario, el Gran Cordoba, el Gran Mendoza y el Gran
La Plata- también aumentaron en numero y poblacion.

49 A'lo que se sumara también el flujo de inmigrantes provenientes de los paises limitrofes, tal
como queda constatado en el Censo Nacional de 1970, en el cual se registré -como ya se dijo-
que el 9,5% de la poblacién era de origen extranjero. De esa cantidad, el 22% provenia de los
paises vecinos, y 6 de cada 10 se instalaba en el Gran Buenos Aires.

490 *Aunqgue la urbanizacion ligada a los servicios precedio, en el caso de la Argentina, a lo mas
intenso del proceso de industrializacion, este ultimo contribuyé a acelerarla. El Gran Buenos
Aires se convirtié en el centro de localizacion industrial por varios motivos, entre los que se
destacaban la existencia de un mercado numeroso, concentrado y con buen poder adquisitivo,
abundancia de mano de obra, facil acceso desde el interior por el ferrocarril y hacia el exterior
por el puerto, y la presencia de una gran infraestructura. Estas caracteristicas devenian de un
proceso histdrico iniciado méas de un siglo atréds y consolidado en la etapa del modelo
agroexportador. El economista Alejandro Bunge habia llamado la atencion sobre este tema,
calificando a la Argentina como un “pais abanico”, en el cual un 20% del territorio, comprendido
por un semicirculo con el centro de la Capital Federal y un radio de 580 kildbmetros, concentraba
el 67% de la poblacion, el 87% de la superficie sembrada con cereales y lino, el 67 % del ganado
bovino, el 54% de la extension de las lineas férreas, el 71% de las lineas telefonicas, el 79% de
los automoviles y el 78% de las inversiones en industrias extractivas y manufactureras”.
RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., p. 275.



fue acompafiado por un movimiento centrifugo, por el cual las Areas de Expansion de
esas urbes comenzaron a adquirir una mayor importancia relativa respecto de la
ciudad central. Fenédmeno que comenzd a darse paulatinamente en ciudades medias
como Cérdoba, San Miguel de Tucuman, Mendoza y Rosario, y que puede observarse
con notable claridad en el caso de la ciudad de Buenos Aires. En efecto, mientras que
el conjunto del AMBA crecié en las proporciones que se han indicado mas arriba, la
poblacién de la ciudad central aumentd lentamente entre 1914 y 1947, para disminuir
-de manera leve- entre este Ultimo Censo y el de 1970*'. Lo que dio lugar a un
creciente proceso de suburbanizacién, favorecido por la mejora de la infraestructura
vial y de los transportes*®?, y en linea con lo que podia observarse también en otros
lugares del mundo (aunque con significativas diferencias, tal como se ha intentado
dejar en claro en el primer capitulo de esta Tesis), con el caso paradigmatico de los
Estados Unidos. En tal sentido, cabe sefialar que la participacion de la poblacién de
la ciudad de Buenos Aires sobre la poblacién total del AMBA decliné en forma
paulatina: del 77,4% en 1914, al 63,1% en 1947 y al 35,5% en 1970. De igual manera,
la participacion de la poblacién de la ciudad se redujo sobre el total de la poblacién del
pais, pasando del 20% en 1914, al 18,9% en 1947 y al 12,7% en 1970.

Al final de ese periodo, durante la década de 1970, el mundo entero experimentd una
serie de cambios importantes, sobre todo cuando el modelo del Estado de Bienestar
comenzo a mostrar algunas falencias. Situacion que se vio acompafada por la “crisis
del petrdleo” (1973), una crisis a partir de la cual este recurso estratégico incremento
su valor de manera significativa. En efecto, los paises de la OPEP (Organizacion de
Paises Exportadores de Petroleo) comenzaron a obtener enormes ganancias de la
venta de ese recurso, dando inicio a un ciclo en el que los petroddlares fueron
invertidos en el sistema financiero internacional, produciendo una inédita situacion de
liquidez. Lo que también favorecié el endeudamiento de aquellos paises “en vias de
desarrollo”. En ese escenario, irrumpid en la Argentina el neoliberalismo, produciendo
un viraje respecto de la etapa de industrializacion y desarrollo que se habia iniciado
en 1930. En otras palabras, fue quedando atras el Estado de Bienestar y la promocién
de la industria nacional, y fueron materializandose a aquellos principios que postulan

491 En 1914, Buenos Aires tenia 1.575.814 habitantes; en 1947, ese numero ascendfa a
2.981.043; la méaxima cifra registrada hasta el momento, siendo incluso superior a la del Censo
de 2010. En los Censos 1960 y 1970, la poblacion registrada fue un poco menor:
respectivamente, de 2.966.634 y de 2.972.453 habitantes.

492 En particular, por los trenes de pasajeros y los colectivos: “El cambio de gestién del
transporte urbano también favorecio ese proceso. La nacionalizacion de los ferrocarriles implicé
un drastico cambio en la politica de tarifas, que se mantuvieron bajas en relacion con el aumento
del costo de vida. Esta politica permitié que los trabajadores de menores ingresos tuvieran
mayor accesibilidad a las tierras periféricas del Gran Buenos Aires dio lugar a una difusion
masiva del “colectivo”. Se incremento el nimero de viajes y se formé una red de colectivos que
penetrd en los intersticios de la periferia simultdneamente con el fraccionamiento de loteos
urbanos”. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., p. 326.



las bondades del mercado, fomentan la desregulacion de la economia y proponen el

apartamiento del Estado del disefio de las politicas publicas.

Tras la debacle politica y econémica acaecida luego de la muerte de Perdn (1974), y
tras el golpe de Estado del 24 de marzo de 19786, la dictadura liderada por Jorge Rafael
Videla (1976-1981) adopté una serie de medidas con el fin de “abrir” la economia
argentina, promoviendo las importaciones y la conformacién de una “Patria financiera”,
lo que fue en desmedro de la industria nacional*®® y produjo un aumento creciente de
la desocupacion y la pobreza*®*. Todo ello, en el marco de la represion y el terrorismo
de Estado. Estas politicas tuvieron consecuencias muy negativas para la Argentina,
siendo uno de los rasgos mas salientes de este periodo el exponencial aumento de la
deuda externa*®, Lo que durante las décadas siguientes condicionara las capacidades
del Estado para llevar adelante politicas capaces de fortalecer el crecimiento y el
desarrollo del pais.

Sin embargo, no todos los sectores se vieron afectados de la misma manera por las
politicas neoliberales promovidas por Martinez de Hoz (cuya principal conviccién era
la de la necesidad de disminuir el Estado a su minima expresion). En efecto, si bien el
sector de la construccion experiment6 una contraccion en el periodo comprendido
entre 1975 y 1983, “su comportamiento reconocié una etapa de auge hasta 1980,
debido a grandes y discutidas obras publicas de infraestructura™. Obras que no solo
incluyeron diversas represas hidroeléctricas en acuerdo con Brasil, Paraguay*®” y la

4% En el sector metallrgico, por ejemplo, se produjo una gran disminucién de los complejos
industriales entre 1975 y 1982 (de un numero cercano a las 100 mil empresas se pasd a poco
mas de 24 mil), lo que también redundé en la disminucion de los obreros empleados por dichas
empresas: de 500 mil trabajadores metallrgicos registrados en 1975 se paso6 a 350 mil en el
ano 1982. Cabe recordar que, en caso del GSF, es el momento del cierre de la fabrica FIAT.

4% Segun los datos ofrecidos por Mario Rapoport, el aumento de la desocupacion y el deterioro
del poder adquisitivo de los salarios hizo que la “pobreza critica” se multiplicara casi por 10
entre 1974 y 1982, pasando del 2,6% al 25,3% si se toma en cuenta el nimero de hogares
pobres y del 3,2% al 28,0% si se toma en cuenta a la poblacion que habitaba en esos hogares.
Cfr. RAPOPORT, Mario. Historia econdmica...Op.cit., pp. 677-678.

4% “|a deuda externa de América Latina aumenté rapidamente en el decenio de los afos 70 y
principios de los 80. En 1960, la deuda global de la region era de 7.200 millones de dolares y
en 1970 habfa trepado a 20.900 millones de la misma moneda, es decir, habia sufrido un
incremento del 290%. Pero en 1980 se debian 243.000 millones de ddlares, lo cual significaba
un alza del 1.162% con respecto a 1970 y de 3.373% si se la compara con 1960... Entre 1973
y 1982, el aumento de la deuda en la Argentina, Brasil y México fue del orden del 600% al 850%"
RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., pp. 605-606. En términos de cifras, la
deuda externa de la Argentina se increment¢ de 4.890 millones de US$ en 1973 a 43.634
millones en 1982.

4% RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., pp. 654.
497 “A partir de septiembre de 1977, se dieron los primeros pasos hacia la cooperacion. Luego

de varias reuniones tripartitas y encuentros a nivel de asesores, el 19 de octubre de 1979,
Argentina, Brasil y Paraguay firmaron el Acuerdo Tripartito sobre Corpus [Christi] e Itaipu, por



Unién Soviética (URSS)*%8, sino también aquellas vinculadas al campeonato Mundial
de futbol realizado en 1978, a una serie de obras destinadas a ampliar la Red vial
Nacional a lo largo y a lo ancho de todo el pais*®, y a un sistema de autopistas urbanas

en la ciudad de Buenos Aires.

Este plan, encarado por la administracién municipal de Osvaldo Cacciatore a partir de
1977, se encontraba inspirado en La ciudad arterial, un libro publicado en 1970 por

Guillermo Laura®®, quien ocupd el cargo de Secretario de Obras Publicas y Urbanismo

el cual se definia la cota de la represa hidroeléctrica de Corpus y se establecia el potencial a
utilizarse de la represa de ltaipu”. /bid., p. 636.

4% “|_ags relaciones argentino-soviéticas no tomaron el curso que hacia prever la ideologia de los
militares de la dictadura. En agosto de 1977, Videla ratificé los convenios negociados por [José
Ber] Gelbard que, desde entonces, adquirieron vigencia y, entre 1976y 1979, las exportaciones
hacia Moscu se duplicaron, mientras que siguieron en ejecucion obras hidroeléctricas con
participacion soviética, como Salto Grande, se realizaron estudios de factibilidad para la
construccion de una gran represa en el Parand Medio y se acordo la provision de turbinas para
otras centrales hidroeléctricas”. /bid., p. 640.

49 "Promediando la década [de 1970], la red principal de carreteras de la Republica Argentina
era integrada por un sistema de caminos troncales, los cuales constituian la Red Nacional, con
una longitud de 47.619 km., y otro sistema complementario de 67.314 km. correspondientes a
la red primaria provincial, abarcando 114.933 km. en su conjunto. La red Nacional sumaba
24.694 km. de caminos pavimentados y 7.773 km. con calzada mejorada, 0 sea, un 68% de
caminos de transito permanente. La red primaria provincial comprendia 16.784 km. de
pavimento y 15.253 km. de calzada mejorada, 0 sea, un 47% de caminos de transito
permanente. El gobierno militar que tomo el poder el 24 de marzo de 1976 encontrd un sistema
vial en proceso de reconversion. A esa fecha, cerca de un 39% de las obras viales presentaban
una marcha normal. El resto de los trabajos se encontraban paralizados por diversas causas.
[...] La DNV adopté una serie de medidas tendientes regularizar la marcha de las vias
demoradas, alcanzandose la normalizacion en septiembre de 1976. Como consecuencia de
ello, se logré una rapida reactivacion de las obras por entonces en ejecucion, lograndose en
poco tiempo la puesta en marcha de las tareas paralizadas. El Plan Analitico de Trabajos
Publicos para el afno 1977, correspondiente a la DNV, preveia una inversion de 108.703 millones
de pesos. Este Plan correspondia a 198 obras, de las cuales 171 cubrian una longitud del orden
de los 6.600 km. en caminos, entre reconstrucciones de pavimentos y obras nuevas, y 674 km.
en obras nuevas de autopistas y caminos multitrochas". PAZOS, Norberto (2010), Ingenieria
argentina...Op.cit., pp. 113-115. En el territorio de la provincia de Santa Fe, si se toman los datos
actualizados al 31 de diciembre de 1976, la Red Nacional comprendia un total de 2.681 km.:
1.989 de pavimento superior, 303 de pavimento econdmico y 389 de calzada natural. La Red
primaria Provincial, por su parte, se extendia a lo largo de 5.669 km.: 1763 de pavimento, 4 de
calzada mejorada y 3.902 de calzada natural.

00 Cfr. LAURA, Guillermo (1970). La ciudad arterial. Esquema para el desarrollo futuro del
transporte en la ciudad de Buenos Aires. Buenos Aires: Artes Gréaficas Cassese-Carra. Una
version simplificada de este libro puede hallarse en una conferencia dictada por LAURA, en
1976, en una actividad organizada por la Asociacion Argentina de Carreteras. En esa ocasion,
el disertante sefialé que el principal problema al que se enfrentaba el urbanismo de esos afos
era el del marcado “desequilibrio tecnoldgico” que existia entre las ciudades y los automoviles,
los cuales habian progresado de manera mucho més acelerada que las urbes. “Frente a estos
problemas, la propuesta es la construccion de la Ciudad Arterial, que mas que un esquema
ideal, es la organizacion de un proceso evolutivo de transformacion gradual de la ciudad-aldea
en la gran metrépoli moderna. La Ciudad Arterial es un proceso autofinanciable de modificacion
de la estructura circulatoria urbana. No es una concepcion tedrica tal como se proyectaria si se
pudiera prescindir de todo lo existente, sino que es el programa de accién para inyectar en la
ciudad-aldea, los elementos de la ciudad moderna”. LAURA, Guillermo (1976). La Ciudad
Arterial. Un nuevo esquema econdmico e institucional para la soluciéon del transporte urbano.
Revista Carreteras, (78), 20-24. En los anos siguientes, entre 1978 y 1979, Patricio RANDLE



entre 1976 y 1982. En total, el proyecto incluia una red de 9 autopistas urbanas (AU)
a partir de la cual se pretendia mejorar el flujo vial dentro del area central y del area
metropolitana, dado el intenso crecimiento que habia experimentado por aquellos

afos el parque automotor. Tal como indica Norberto Pazos:

En 1980, a cuatrocientos afos de su fundacion, la ciudad de Buenos Aires se
enfrentapba con uno de los problemas mas caracteristicos de las grandes
ciudades. Se trataba del adecuado ordenamiento de su caudal de transito, el
que se desplazaba por una red de 2.500 km. compuesta por sus calles y
avenidas. Esa trama contenia el rodado de un parque automotor que habfa
experimentado, entre 1950 y 1980, un crecimiento de 50.000 a 1.500.000
unidades en el éarea metropolitana. Ante el problema planteado, la
municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires encaro la elaboracion de un plan
de autopistas de 74 km. de longitud, iniciandose en una primera etapa la
construccion de dos de ellas: la Autopista 25 de Mayo (AU1) y la Perito Moreno
(AUB). Esta prioridad estaba dada a partir de la necesidad de acercar, en
tiempo y distancia, el Aeropuerto Internacional de Ezeiza con el centro de la
ciudad®",

Ademas de la construccién de nuevas autopistas (la AU1 y la AU6 fueron inauguradas
el 6 de diciembre de 1980, sumando un total de 15,5 km. de vias rapidas) elevadas,
el plan también incluia una reconfiguracidn de la Av. General Paz (AU4), eliminando
las rotondas y las intersecciones de esta autopista de circunvalacién por puentes y
accesos a distinto nivel, y una prolongacién de la Av. 9 de Julio (AU9) hacia el norte y
hacia el sur, entre su interseccion con la Avenida Costanera (AU2) —concebida como
“Autopista Riberefia”™ y el Puente Pueyrreddn; lo que tenia por objeto brindar una
salida fluida desde el centro de la ciudad en ambos sentidos. En efecto, en direccién
sur, cuya longitud total era de 3.500 m., la 9 de Julio también formaria parte de un
sistema vial con la Autopista Buenos Aires-La Plata, una obra anunciada en enero de
1981502,

Un par de afo después, de la mano de Raul Alfonsin (1983-1989), Argentina retomé
el camino de la vida institucional y del Estado de derecho. Sin embargo, el nuevo
presidente constitucional debié hacerse cargo de una situacion econémica delicada:
recesion, caida del salario real, alta inflacién, pobreza en ascenso, una deuda externa

gue habia crecido de manera geométrica®® y una estructura productiva en la que el

publicé una serie de articulos en los que critico con dureza los proyectos como el de LAURA, a
los que calificd como “delirios urbanisticos”. Cfr. RANDLE, Patricio H. (1979). Buenos Aires:
burocracia y urbanismo. Més alla de las autopistas. Buenos Aires: OIKOS - Asociacion para la
Promocion de Estudios Territoriales y Ambientales.

%01 PAZQOS, Norberto (2010). Ingenieria argentina...Op.cit., pp. 183-184.

02 Al respecto, cfr. PAZOS, Norberto (2010). Ingenieria argentina...Op.cit., pp. 186-189.

503 Como ya se indic6, la deuda habfa pasado de 5.300 a 45.000 millones de US$ entre 1976 y
1983, por lo que, al momento de la asuncion de Raul Alfonsin, sélo el pago de los intereses

representaba el 8% del PBI. A partir de ese momento, se sabe, la deuda externa se convirtié en
un problema grave, y de caracter cronico, para la Argentina.



mundo financiero habia ocupado el lugar que antes tenia la industria. He alli las claves
de las restricciones que no sélo determinaron la gestidon de Alfonsin, sino que habran
de tener un peso notable en la economia, en la politica y en la sociedad argentina a

partir de ese momento.

Ante esa situacion, en los primeros afios de su gestion, Alfonsin ensayé una serie de
politicas un tanto mas heterodoxas, como el “Plan Austral”’, implementado a partir de
junio de 1985 por el Ministro Juan Sourrouille, y cuyos éxitos mas inmediatos se vieron
opacados por los resultados de largo plazo. Ademas, es necesario tener en cuenta
que el desarrollo y la economia -a la que el presidente terminé por catalogar como “de
guerra”- se encontraban supeditados por estos afios a las urgencias politicas, ya que
el principal objetivo del gobierno de Alfonsin consistié en reconstruir las instituciones
democraticas, con la conformacién de la CONADEP vy el juicio a las Juntas Militares
(1985), al tiempo que debié enfrentar una coyuntura compleja, como el levantamiento
carapintada de la Semana Santa de 1987.

En el ambito del urbanismo y la infraestructura, el principal proyecto llevado adelante
por el gobierno de Alfonsin fue el del traslado de la Capital Federal a la ciudad de
Viedma, capital de la provincia de Rio Negro®%*. Un proyecto que fue concebido como
un modo de contrarrestar y resolver, a partir de una intervencion directa del Estado, el
histérico problema de la concentracién de la actividad politica, econdmica y social en
torno al puerto de Buenos Aires. En otras palabras, un modo de federalizar el pais, y
de buscar una alternativa al “pais abanico”, a partir del desarrollo de la Patagonia®;
de aquel espacio geografico que, en el transcurso del siglo XX, habia pasado a ocupar
el mismo lugar metaférico que la Pampa habia ocupado en tiempos de Sarmiento: el
del “desierto”.

El 16 de abril de 1986, el entonces presidente Raul Alfonsin anuncié un
ambicioso proyecto que incluia el traslado de la capital a Viedma, Rio Negro.
La idea del planteo buscaba descentralizar el poder politico y economico del

%04 Otros dos proyectos que se iniciaron por esta época, y que se encuentran vinculados al sur
del pais, son el de la remodelacion del puerto de Bahia Blanca y el dique de Piedra del Aguila,
a 240 km. de San Carlos de Bariloche. Para la construccion de ambos proyectos se contd con
la financiacion de la Unién Soviética, a la que el canciller Dante Caputo viajé en enero de 1986.

%5 Como detalla Fernando Williams: “Con los objetivos de descentralizar el pafs y contribuir al
desarrollo de la Patagonia, el gobierno del presidente Raul Alfonsin decidi¢ encarar en 1986 un
proyecto de traslado de la Capital Federal, y eligié a Viedma como futura sede del gobierno
nacional. Por Ley Nacional N.° 23.512/87, se cre6 un nuevo distrito federal con una superficie
de 490.000 ha, de las cuales la Provincia de Buenos Aires cedia 180.000 y la Provincia de Rio
Negro 310.000. Este nuevo distrito se ubicaba en la desembocadura del rio Negro e incluia a la
ciudad de Viedmay a la de Carmen de Patagones, junto con los centros menores de Guardia
Mitre, San Javier, Cardenal Cagliero y Balneario EI Condor”. WILLIAMS, Fernando (2004).
Viedma. En J.F. Liernur y F. Aliata. (Comp.), Diccionario de Arquitectura en la Argentina. Estilos,
obras, biografias, instituciones, ciudades, tomo S-Z (pp. 153-156). Buenos Aires: Arte Gréfico
Editorial Argentino, p. 154.



pais, y, ademas, fomentar la postergada "poblacion de nuestra Patagonia”. [...]
El gobierno de Alfonsin habia esbozado un proyecto politico, descentralizar el
pais, conquistar la Patagonia, mejorar la eficiencia del Estado y afirmar el
Federalismo de la Republica a través del traslado de la Capital Federal a
Viedma-Carmen de Patagones. La Constitucién Nacional de 1853/60, definid un
proyecto politico para la Nacion: organizar una Republica representativa y
federal. A partir de entonces se fue desarrollando un pals que concentra en la
Capital Federal el poder politico, econémico y religioso, reuniendo 12 millones
de habitantes hacia 1980. El proyecto del gobierno radical planteaba
nuevamente el problema, con la intencion de contemplar la modernizacion del
pais, la eficiencia de la administracion central, la aplicacion del espiritu de la
Constitucion y, fundamentalmente, los aspectos geopoliticos, econémicos y
tecnoldgicos de la Republica del manana®®.

Sin embargo, diversos factores politicos y econémicos impidieron que este proyecto
finalmente siguiera adelante. En efecto, el conflictivo contexto heredado por Alfonsin
signd toda la década de 1980°%, y no sélo involucrd el “frente” interno®%, sino también
(en una situacion compartida con toda Latinoamérica) al “frente” externo®®. En ese
escenario, el deterioro de la imagen del gobierno, la imposibilidad de resolver una
crisis cada vez mas profunda y la creciente conflictividad social®'?, fueron algunos de
los factores que obligaron a Alfonsin a entregar el poder de manera anticipada, el 8
de julio de 1989, a la férmula presidencial que se habia impuesto en las elecciones
del 14 de mayo de ese afo: Carlos Menem-Eduardo Duhalde (FREJUPO).

“Nada de lo que deba ser estatal permanecera en manos del Estado”. He alli, segun
Roberto Dromi, Ministro de Obras y Servicios Publicos entre 1989 y 1991, el primer

58 PAZOS, Norberto (2010). Ingenieria argentina...Op.cit., p. 181.

507 Situacion que se vio reflejada, sobre todo, en el constante incremento del indice de precios:
en 1984, por ejemplo, el aumento del costo de vida se ubico entre el 13% y 28% mensual, con
una suba anual de 700%. Esta situacion, se sabe, se agravo mucho con los afnos, dando inicio
a la “hiperinflacion” de 1989, afo en el cual los precios aumentaron mas del 3.000%. El tipo de
cambio también se devalud de manera muy significativa (en junio de 1985, 1 dolar equivalia a
0,85 australes; en junio de 1989, a 210) y los salarios reales cayeron un 30%.

508 En este “frente”, la constante fuga de capitales, las huelgas promovidas por el sindicalismo
y la intransigencia de algunos sectores privados, como la Sociedad Rural, también
contribuyeron a aumentar los niveles de conflictividad. A lo que debe sumarse el plan de ajuste
que Alfonsin implemento a partir de 1986, con incremento de tarifas y combustibles, y con un
incipiente giro en relacion a las empresas publicas, dado que en esos afios se dieron los
primeros intentos por comenzar a incorporar capitales privados. Por caso, se planed la venta
del 40% de Aerolineas Argentina. Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit.,
p. 749.

509 En ese otro “frente”, cabe sefialar que el precio internacional de los productos agricolas se
ubicé durante toda década en niveles muy bajos, disminuyendo la capacidad de pago del pais
y obligando, o0 a emitir moneda de manera casi desbocada -con el consecuente aumento de la
inflacion-, 0 a renegociar la deuda externa con tasas de interés cada vez mas elevadas. Lo que
hizo que la economia argentina experimentara desequilibrios crecientes, los que intentaron ser
contrarrestados mediante otro plan de shock, el llamado “Plan Primavera”, en agosto de 1988.

510 Al respecto, podria recordarse que, entre los meses de mayo y junio de 1989, se produjeron
saqueos a supermercados, almacenes y pequefios comercios. Y que uno de 10s epicentros fue
el Gran Rosario.



mandamiento del decalogo menemista que se condensara en la ley de Reforma del
Estado®''. Toda una declaracién de principios, y el inicio de una década en la que la
privatizacion de los bienes y servicios publicos sera una maxima vertebral de gestion.
Asimismo, cabe sefialar que el contexto internacional de la década de 1990 se vio
signado por la profundizacion del proceso de globalizacién financiera y, especialmente
en el contexto regional, por la importancia del “Plan Brady™'?, disefiado para
solucionar el problema de la deuda externa de los paises de América Latina. Ademas,
en esta década terminaron por materializarse aquellas ideas que habian comenzado
atomar fuerza ya en la década de 1970, y que se vieron condensadas en el “Consenso
de Washington”. En efecto, a partir de 1989, con la asuncién del gobierno de Menem,
las ideas neoliberales se organizaron de un modo mas programatico para dar
respuesta a las exigencias de Estados Unidos y Gran Bretafa (a partir de las
administraciones de Ronald Reagan y Margaret Thatcher), en donde el decalogo
neoliberal ya habia comenzado a ser adoptado desde los inicios de la década del
’80513_

En ese marco, entonces, las politicas de privatizacion y de “achicamiento” del Estado
adquirieron un rol primordial®'. En los inicios de la década de 1990, en efecto, la mayor
cantidad de inversiones privadas (cuyo monto ascendié a 23.850 millones de ddlares)
se concentrd en la adquisicién de las empresas estatales de nuestro pais: a YPF se

51" “Durante esta gestion [menemista] se aprobaron dos leyes cuya aplicacion seria fundamental
mas adelante: la de Reforma del Estado y la de Emergencia Econdmica. Estas normas fijaban
los ejes estratégicos de la gestion del gobierno, abarcando temas tan amplios como la reforma
administrativa del Estado, la autorizacion para privatizar la totalidad de las empresas publicas
y vender bienes inmuebles, la suspension de subsidios y subvenciones especiales, y la
eliminacion del sistema “Compre Nacional”. También autorizaban la reforma de la Carta
Orgéanica del Banco Central y la liberalizacion de las inversiones extranjeras”. RAPOPORT,
Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., p. 787.

512 B Plan de Nicholas Brady, Secretario del Tesoro de los Estados Unidos, fue una estrategia
adoptada entre finales de la década de 1980 y principios de la del ‘90 para reestructurar y
disminuir la deuda externa de los paises en desarrollo, reduciendo 10s intereses, otorgando
periodos de gracia y extendiendo los plazos de pago. Lo que trajo cierto alivio a la Argentina,
reinicié la financiacion externa y propicio el aumento de las inversiones directas.

513 En palabras de Mario Rapoport: “Los diez puntos expresados a través de este “consenso de
ideas”, que deberia presidir, a partir de alli, 1as politicas econémicas, tenian como eje el control
del gasto publico y la disciplina fiscal, la liberalizacion del comercio y del sistema financiero, el
fomento de la inversion extranjera, la privatizacion de las empresas publicas, y la desregulacion
y reforma del Estado. Los gobiernos debian limitarse a fijar el marco que permitiera el libre juego
de las fuerzas del mercado, pues solo éste podia repartir de la mejor manera posible los
recursos productivos, las inversiones y el trabajo. La economia de bienestar desaparecia y el
individuo se volvia enteramente responsable de su propia suerte. EI homo econimicus resurgia
contoda su fuerza, y la economia pasaba a tener primacia sobre la politica”. RAPOPORT, Mario
(2010). Historia econémica...Op.cit., pp. 712-713.

1 Aunque en nuestro pais experimentaron una profundidad inédita, incluso en comparacién
con el resto de las naciones periféricas. Por ejemplo, Argentina fue el unico pais de América
Latina que privatizo su empresa petrolera, YPF, en septiembre de 1992



sumaron Aerolineas Argentinas, ENTEL, Agua y Energia, las fabricas militares, las
empresas petroquimicas, muchas entidades bancarias, los canales de television ATC,
11 y 13, y el Correo Argentino. Ademas, se produjo el desmantelamiento de aquellos
ramales ferroviarios que no resultaban rentables, y la concesién de aquellos que si lo
eran, junto con la de muchas autopistas y rutas nacionales a las que se les comenzé
a aplicar el sistema de peajes. En una palabra, todos aquellos bienes y recursos
estratégicos que el Estado habia ido acumulando durante décadas, fueron puesto en

manos privadas®'®.

Por otra parte, como sefala Aldo Ferrer, “a partir de 1989, el desarrollo de la
infraestructura reflejoé los resultados del proceso de privatizaciones de las empresas
publicas que operaban los transportes, las comunicaciones, la produccién de energia
y los servicios urbanos™'8. Es decir, el desarrollo de nuevas infraestructuras dejé de
estar vinculado por estos afios a su posible beneficio social, como lo habia estado
durante la vigencia del Estado de Bienestar, y dejé de ser pensado desde categorias
estratégicas que buscaran favorecer el progreso y la modernizacién del pais, como lo
habia sido durante el periodo desarrollista. Por el contrario, dado que gran parte de
esa infraestructura se hallaba en manos de empresas privadas, el principal criterio
comenzod a ser el de la “rentabilidad”; en otras palabras, “la extension y la mejora de
las prestaciones estuvieron intimamente asociadas con la magnitud de los beneficios
a los compradores y/o concesionarios de las actividades privatizadas™'’. El desguace
del sistema ferroviario, la privatizacién de los aeropuertos (con la priorizacién de las
conexiones rentables) y la explotacidn de las rutas y las autopistas a través del sistema
de peajes son, en este escenario, tres ejemplos paradigmaticos del nuevo modelo.

Los afios '90, ademas, fueron el escenario en el que se originaron y consolidaron otros

tres fendmenos: los shoppings center, las vias rapidas de circulacion y los barrios

515 Para un andlisis detallado de esta politica de privatizaciones, que incluso comprendio a la
seguridad social, Cfr. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., pp. 799-807.
Cabe sefialar que las reservas acumuladas a través de la venta y/o concesion de los bienes
publicos permitieron llevar a adelante una reforma monetaria que tenia por fin garantizar la
estabilidad de la economia: el “Plan de Convertibilidad” (ley 23.928/91) ideado por Domingo
Cavallo, Ministro del gobierno de Menem entre 1991 y 1996. Este plan, por el cual se fijaba la
paridad entre el peso y el dolar (el “1 a 1”), permitié detener la inflacion con relativa rapidez y
mostré sus bondades en el corto plazo, pero sus consecuencias politicas y sociales de largo
plazo resultaron extremadamente negativas. Por un lado, se le quitd competitividad a la
produccion nacional, provocando con ello una elevada tasa de desempleo, el aumento de la
pobreza y el deterioro del tejido social. Por el otro, se promovié la economia financiera y la
especulacion, cuya viabilidad se sostenia sobre la base del crecimiento de la deuda externa
(past de 61.000 a 145.000 millones de ddlares entre 1991 y 1999), la que se convirtié en un
obstaculo insoslayable para el desarrollo argentino y acelerd la crisis del modelo.

51 FERRER, Aldo (2004), La economia argentina... Op.cit., p. 343

517 Ibid., pp. 343-344.



cerrados. Los shoppings, nacidos hacia finales de la década de 1950 en los Estados
Unidos, y luego extendidos por Europa y América Latina, fueron concebidos como
unidades autosuficientes o auténomas, por lo general ubicadas en las afueras de la
ciudad, con amplias zonas de estacionamiento y en contacto directo con un sistema
de autopistas. Esta nueva tipologia de consumo?®'8, sostienen Adrian Gorelik y Graciela
Silvestri®'®, formaba parte de un nuevo “sistema urbano” que, antes que promover “una
modernizacion inclusiva”, reforzaba un proceso de desarrollo sectorial, fomentando la
fragmentacion urbana y la exclusion social. En efecto, los shoppings suelen estar
estrechamente vinculados a las vias rapidas y los countries, en una suerte de ciudad
“superpuesta” y auténoma; un “sistema urbano” en el que los sectores mas ricos
pueden transitar -en automdvil- en un relativo aislamiento, garantizando el confort y la

seguridad.

Asi, el shopping se formula como una utopia exclusiva, fragmento de
modernidad incrustado en la masa informe de la marginalidad, que a diferencia
de las utopias modernistas no presupone la expansion de su modelo al resto de
la ciudad, sino que estructuralmente se debe recortar por oposicion contra el
fondo del caos urbano®®.

Si bien el “ingreso” del shopping presenta diversas particularidades en la Argentina
(ya que aqui no sélo se ubicaron en la periferia de las grandes ciudades, sino también
en el centro de las mismas), parece cierto que el fenédmeno se vio acompafiado por (y
reforzé) la “ghettificacion™?' de las ciudades; un proceso de fragmentacién urbana
(contemporaneo con un creciente proceso de expansion de las ciudades) en la que

los barrios cerrados y las autopistas también desempefiaron un papel muy importante.

En efecto, como ya se ha mencionado en el Capitulo 1, Jorge Blanco ha realizado
diversos estudios en los que ha intentado desentranar la relacién entre “autopistas” y

“urbanizacion™?%. En esos textos, el autor analizo la interaccién entre el desarrollo de

5% En el caso argentino, la “cultura” del shopping florecié de la mano del crecimiento econémico
experimentado durante los primeros afnos de la presidencia de Menem. En efecto, producto de
la agresiva politica de privatizaciones llevada adelante en esos afos, el Banco Central habia
logrado incrementar sus reservas de manera significativa, lo que redundoé en un mayor nivel de
liquidez y en un fuerte crecimiento del crédito, con bajas tasas de interés. Asi, tras la recesion
experimentada en 1989-1990, el PBI crecidé a un ritmo del 10% entre 1991 y 1992, momento en
el que muchos argentinos comenzaron a adquirir nuevos habitos de consumo.

519 Cfr. GORELIK, Adrian; SILVESTRI, Graciela (2004). Shopping center. En J.F. Liemnur y F.
Aliata. (Comp.), Diccionario de Arquitectura en la Argentina. Estilos, obras, biografias,
instituciones, ciudades, tomo S-Z (pp. 52-56). Buenos Aires: Arte Gréfico Editorial Argentino.
20 jbid., p. 54.

%21 Ibig., p. 54.

%22 Cfr. BLANCO, Jorge (2004). De la nocién de impacto a la de procesos asociados...Op.cit.;
BLANCO, Jorge (2016). Urbanizacion y movilidad. .. Op.cit.; BLANCO, Jorge y SAN CRISTOBAL,



la red metropolitana de autopistas que fue gestandose en torno a la ciudad de Buenos
Aires y los procesos de suburbanizacidn desencadenados a partir de la decada del
’90; en particular, aquellos vinculados a la conformacién de urbanizaciones cerradas,
de countries, asi como también a las nuevas centralidades comerciales, recreativas y
de servicios. Asimismo, Blanco establecié una articulacion entre este patréon de
expansiéon suburbana, impulsado principalmente por sectores sociales de ingresos
altos y medios-altos, y un esquema de movilidad individual, el de la “automovilidad-
intensiva”. En una palabra, Blanco afirmé que existe una relacién de reciprocidad entre
este nuevo modelo de urbanizacién y los usos de la movilidad, superando con ello la
nocién de “impacto” con la que habitualmente son analizados los proyectos de
transporte y las infraestructuras. En linea con esta interpretacion, Sonia Vidal
Koppmann®?® también sostuvo que existe una relacién indudable entre las autopistas
y las urbanizaciones cerradas, dado que hay evidencia respecto de la coincidencia
espacio-temporal de la consolidacidon de las autopistas metropolitanas y del auge de
los barrios cerrados en el area metropolitana de Buenos Aires®?4,

En suma, puede afirmarse que, a partir de la década del '90, el desarrollo de los
countries constituyd un fenémeno urbano que tuvo gran relevancia en la Argentina,
dado que estos espacios, cuyo uso tradicional se encontraba antes mas vinculado a
las casas “de fin de semana”, comenzaron a albergar viviendas de uso permanente,
dando paso a una comunidad cerrada sobre si misma; una comunidad que busca
reducir al minimo los lazos con el exterior. En efecto, si bien el origen de estas
urbanizaciones puede vincularse a diversas causas, lo cierto es que -como ya se dijo-
una de sus principales intenciones fue la de proveer seguridad a sus residentes,
poniéndolos a resguardo de una sociedad cada vez mas desigual, peligrosa y cadtica,

y previniendo el ingreso de personas “extraias” al interior de “la zona™?,

Dario (2012). Reestructuracién de la red de autopistas y metropolizacién en Buenos Aires...
Op.cit.

523 Cfr. VIDAL-KOPPMANN, Sonia (2007). Transformaciones socio-territoriales de la region
metropolitana de Buenos Aires...Op.cit.

524 En particular, durante la década del '90 se produjo una aceleracion en el proceso de
desplazamiento de industrias, oficinas y urbanizaciones privadas hacia la zona norte del Gran
Buenos Aires, 10 que se vio acompafnado por una modernizacion y una ampliacion de la ruta
Panamericana y del Acceso Norte a la ciudad. Este acceso posee una longitud de 120 km. de
extension: se inicia en el cruce de la Av. General Paz e incluye a la ruta Panamericana (RN9) y
sus tres ramales: el ramal hacia Tigre (A003), en el km 20, el ramal hacia Pilar (RN8), en el km.
57,1y el ramal a Campana, llegando al km 72,9, ubicado en el acceso del ingreso al puerto de
dicha localidad. Dicho acceso, cuya construccion se remonta a la década de 1940, fue
modificado a lo largo de las décadas y dividido en diversos tramos de construccion por la DNV.
A partir de la década del '90, la Panamericana pasé a manos de Autopistas del Sol S.A., firma
que desarrolld importantes transformaciones con el fin de mejorar un flujo de transito siempre
creciente.

525 Dirigida por Rodrigo Pl4, “La zona” (2007) es una pelicula coproducida por México, Espana
y Argentina en la que se relata el drama que ocurre cuando tres “intrusos” ingresan en un barrio



La mayoria de estos barrios cerrados, por otra parte, se encuentran ubicados en areas
suburbanas, en cercanias de vias rapidas (para facilitar el desplazamiento desde el
lugar de residencia hacia las areas centrales de la ciudad, donde se desarrollan las
actividades cotidianas), y en donde suele existir mayor cantidad de tierras disponibles
para la concrecién de emprendimientos de estas caracteristicas. Lo que no solamente
produjo un importante cambio en los patrones de uso del suelo urbano (ya que, en
épocas anteriores, las areas periféricas de las ciudades solian ser utilizadas para la
construccién de barrios destinados a los grupos sociales de menores ingresos, o eran
el espacio en el que se asentaban todas aquellas familias que no podian acceder a
terrenos en el area central), sino también una mayor fragmentaciéon. En efecto, el
emplazamiento de estos barrios cerrados en las zonas periféricas de la ciudad, en
terrenos aledafios a aquellos en donde vivian las personas mas pobres, hizo que los

contrastes sociales se tornasen todavia mas evidentes.

A partir de estas transformaciones del espacio urbano, como también se ha dicho en
el Capitulo 1, Michael Janoschka sostiene que el modelo actual de ciudad en América
Latina se caracteriza, fundamentalmente, por el “desarrollo de fragmentos urbanos no
integrados entre si”%. La ciudad tradicional, abierta y conectada a través de espacios
publicos, mutd hacia una ciudad segregada, dividida. Asimismo, esta “ciudad de islas”
se caracteriza por mantener dos patrones tradicionales que estructuraron los antiguos
modelos de crecimiento: un modo de crecimiento que combina elementos radiales y
sectoriales. Por un lado, el desarrollo de autopistas suele superponerse a la vieja traza
ferroviaria, convirtiéndose en un factor determinante de la produccion y la rentabilidad
del suelo urbano; por el otro, la generalizacidén de una pauta de crecimiento insular,
antiguamente propia de la localizacién periférica de las clases populares, y mas tarde
extendida a la construccion general del espacio residencial.

En el mismo sentido, pero ya enfocado en el caso especifico de Buenos Aires, Adrian
Gorelik®?” retoma la nocion de ciudad archipiélago para fundamentar el fin de la l6gica
centro-periferia; un quiebre experimentado en el AMBA a partir de la década de 1970.
En efecto, Gorelik analiza el proceso expansivo de la ciudad de Buenos Aires y
distingue los momentos que desencadenaron dos tipos diferentes de periferia: por un
lado, la periferia como territorio de experimentacion (formada entre 1887 y 1938); por
otro, la periferia como territorio de reproduccion (formada entre 1939 y mediados de

residencial privado con la intenciéon de robar. Entre sus diversas aristas, el filme refleja con
claridad el anhelo de seguridad, los privilegios que otorga el dinero en la sociedad capitalista y
la profunda fractura que existe entre el mundo del “afuera” y el del “adentro”.

26 JANOSCHKA, Michael (2005). EI modelo de ciudad latinoamericana...Op.cit., p. 102.

527 Cfr. GORELIK, Adrian (2011). Roles de la periferia Buenos Aires...Op.cit.



los ‘70). Hasta aqui, el modelo de ciudad expansiva se caracterizaba por la “renovada
integraciéon de lo diverso como resorte clave de la auto-reproduccion, en términos
econdmicos, sociales y politicos™?¢. Un modelo urbano que colapsé entre 1970 y
1980, ante la emergencia de fracturas urbanas y sociales, siendo reemplazado por el
surgimiento de la ciudad archipiélago. Este nuevo modelo, que ya no puede ser
interpretado a la luz del modelo dualista “riqueza-pobreza” / “centro-periferia”, se
conforma por una multiplicidad de circuitos diferenciales, carentes de continuidad

ciudadana en tanto nueva condicion del conjunto de la ciudad.

Volviendo al contexto nacional, puede decirse que, a pesar de la estabilidad y el
crecimiento logrado durante la primera parte de la década del 90, el progresivo peso
de la deuda externa sobre el presupuesto nacional sélo fue compatible con un relativo
bienestar mientras se sostuvo el acceso al crédito, hasta que se alcanzé un punto en
el cual ese endeudamiento se convirtié -literalmente- en una obligacién imposible de
afrontar, lo que condujo al default del 2001. De hecho, ya durante el segundo mandato
del gobierno de Carlos Menem (1995-1999), la situacion se modificé radicalmente: la
desocupacion alcanzé el 30%, los salarios reales bajaron a niveles inferiores a la crisis
del afo 1989, y derechos sociales basicos como la educacién y la salud publica
exhibieron una decadencia casi sin precedentes. Ademas, hacia el final de la década
del ‘90, en consonancia con la maxima de Dromi, el Estado argentino habia perdido
capacidad de decision acerca de casi todos los recursos y areas de interés, los cuales

habian sido dejados en manos privadas, y en su mayoria extranjeras®®.

La debacle econdmica se trasladé al ambito politico. En las elecciones 1999, la Alianza
entre la UCR y el Frepaso derroté al Partido Justicialista, dando inicio al -casi efimero-
gobierno de Fernando De la Rua (‘99-2001). Un proyecto politico que no sélo continud
los lineamientos politicos y econdmicos del menemismo, sino que también naci6
herido de muerte desde el momento en que una de sus principales decisiones fue la
de sostener la convertibilidad, pretendiendo extender un modelo que habia producido
tragicas consecuencias sociales. Entre 1998 y 2002, el PBI cayé alrededor del 20%,

528 Ibfa, p. 268.

529 “E| petréleo y el gas, la electricidad, las telecomunicaciones, las redes comerciales, los
bancos, las agroindustrias, la industria automotriz, eran propiedad de no residentes o estaban
operados por éstos. En la produccion agraria, que experimenté un fuerte crecimiento por las
innovaciones tecnoldgicas (ligadas con la siembra directa, las semillas transgénicas, los
agroquimicos, la maquinaria agricola de control numérico), la produccion misma siguié en
manos de productores residentes, pero la cadena de agregacion de valor y los paquetes
tecnoldgicos incorporaron insumos crecientemente provenientes de las importaciones o de la
oferta de filiales de empresas extranjeras radicadas en el pais. En consecuencia, la formacion
de ahorro, la capacidad de inversion y el desarrollo tecnolégico fueron transferidos al poder
decisorio de agentes econdmicos extranjeros”. FERRER, Aldo (2004), La economia argentina...
Op.cit, p.333.



lo que dejé a mas de la mitad de la poblacién por debajo de la linea de la pobreza®®,
provocando una fragmentacion social sin precedentes y dando lugar a la crisis mas

importante de la historia argentina contemporanea.

1.2. Neokeynesianismo, expansion y fragmentacion urbana

Durante el cuarto de siglo que antecede al desenlace de la crisis del 20 de diciembre
de 2001, es decir, durante los 25 afios de maxima hegemonia neoliberal, la poblacién
argentina se incrementd en un 40%, pasando de 25,7 millones de personas a poco
mas de 36,2 millones, con una tasa promedio muy similar a la del periodo anterior®?'.
Aunque esta no es la Unica continuidad que puede trazarse entre ambos periodos, ya
que la distribucion de la poblacion urbana (segun la definicién del INDEC, aquella que
vive en localidades de 2.000 habitantes 0 mas) habia continuado incrementandose
durante esos afos: en 1980, alcanz6 a poco mas de 23,1 millones, el 82,8% del total
nacional; en 1991, el niUmero ascendia a 28,4 millones, un 87,2% de ese total; en
2001, finalmente, se habia incrementado a casi 32,4 millones, el 89,5% del conjunto

de los habitantes de la argentina en ese entonces®®?.

La distribucién de dicha poblacién, por su parte, también mantuvo durante el periodo
de preminencia neoliberal una tendencia que, instalada ya hacia las ultimas décadas
del siglo XIX, habia seguido consolidandose durante los primeros dos tercios del siglo
XX, no viéndose modificada durante el tiempo de la “industrializaciéon inconclusa”®,
En una palabra, continué dandose una creciente concentracién de la poblacién del

%30 “En el nivel nacional, el punto maximo se alcanzé en octubre de 2002, cuando la poblacion
debajo de la linea de pobreza ascendia a 21 millones de personas, 0 sea, mas del 57% de la
poblacion total. Mas del 40% de los pobres correspondia a personas debajo de la linea de
indigencia. En la pobreza surgié una categoria argentina: los nuevos pobres, es decir aquellos
gue habian alcanzado niveles medios de ingresos en la etapa anterior y que el modelo
neoliberal marginé del sistema”. FERRER, Aldo (2004), La economia argentina... Op.cit., p. 347.

%1 Una tasa de crecimiento que se encontraba explicada, sobre todo, por el crecimiento
vegetativo de la poblacion. En efecto, la participacion de los habitantes extranjeros continud
declinando, alcanzando so6lo el 5% del total en el Censo del afio 2001. Dentro de ese porcentaje,
ya mas de la mitad correspondia a las personas provenientes de los paises limitrofes. A este
descenso de la inmigracion se afade, ademas, una creciente tasa “emigracion”, iniciada a
mediados de la década de 1950 y continuada hasta los Ultimos dias de la dictadura militar: “Las
estimaciones efectuadas al respecto indican que, entre 1955 y 1985, emigraron hacia el exterior
unos 650.000 argentinos, entre los que predominaba el personal técnico-profesional, aunque
durante el dltimo régimen militar tuvieron una incidencia significativa los exiliados politicos”.
RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., p. 676. Un fendmeno que volvera a
repetirse tras la crisis del 2001.

532 Esta tendencia continuara evidenciandose en el tltimo Censo Nacional de 2010, en el que
se registraron 40,1 millones de habitantes, 92% de los cuales pertenecian a la “poblacion
urbana”.

%33 El término pertenece a Aldo FERRER (2004). La economia argentina... Op.cit.



pais en las -cada vez mds populosas- Areas de Expansion Urbana, sobre todo, en
aquellas ubicadas en el Litoral y en la region Central®®*, aunque con una dinamica un
tanto diferente de la expresada entre 1930 y 1970, pues el AMBA, aunque siguié
nucleando un numero enorme de personas, comenzé a perder cierto peso especifico
frente al resto de las capitales provinciales, o frente a las ciudades mas importantes

de cada provincia, como es el caso del Area Metropolitana de Rosario (AMR)52.

En tal sentido, si se toma en cuenta el Censo Nacional realizado durante los primeros
afos del gobierno de Menem, en 1991, es posible observar que el salto poblacional
“mas significativo se produjo en las ciudades con mas de 500.000 habitantes, que
reunian cerca del 43% de la poblacién urbana en 1970 y 1980, y pasaron a reunir, en
1991, el 49,3% por ciento de ésta. Estos conglomerados urbanos eran el Gran Buenos
Aires, Cérdoba, Rosario, Mendoza, La Plata, San Miguel de Tucuman y Mar del Plata.
Una vez maés, se ratificaba la tendencia macrocefdlica de las capitales provinciales™?.
Tendencia macrocefalica cuyo correlato podia hallarse en las localidades de menos
de 2.000 habitantes, en las que se reunia solo el 3,4% de la poblacion, y que también
se veia acompafiada por una concentraciéon de dos tercios de la poblacién argentina

en tres de las veinticuatro provincias de nuestro pais®’.

34 Gi se toman los datos registrados en los Censos Nacionales de 1970 y 2001, las cifras de
algunas de estas Areas de Expansion Urbana son las siguiente: el Gran Cérdoba pasé de
781.565 a 1.284.582 habitantes; el Gran Mendoza, de 477.810 a 848.660; el Gran La Plata, de
485.939 a 694.253; el Gran Rosario, finalmente, experimenté un crecimiento que 1o llevd de
806.942 a2 1.161.188.

5% “Desde principios de los 70, se constataron cambios en la modalidad de asentamiento
urbano de la poblacion del pais. La tasa de crecimiento de la poblacion del AMBA vy, en
particular, del Gran Buenos Aires, fue inferior a la correspondiente al resto de la poblacion
urbana del pais. Por otra parte, la poblacion de la Capital Federal pasoé a representar del 12,4%
del total de la poblacion urbana en 1970 al 10,5% en 1980. A su vez, el Gran Buenos Aires se
elevo en el mismo periodo del 23 al 24,5%. Mientras, el resto de la poblacion urbana del pais
crecié del 43,6 en 1970 al 48% en 1980. ElI Gran Buenos Aires, motor del proceso de
concentracion de las poblaciones urbana y total del pais durante el periodo 1930-1960, fue
desplazado asi en su dinamica de crecimiento por la poblacion urbana asentada en las
capitales de provincia”. RAPOPORT, Mario (2010). Historia econdmica...Op.cit., p. 676.

536 RAPOPORT, Mario (2010). Historia economica...Op.cit., p. 822.

537 En efecto, si se toman en cuenta los datos del Censo Nacional de 2001, puede observarse
que la poblacion del AMBA representaba el 31,6% de la total, mientras que, si se sumaban las
cifras del resto de la provincia de Buenos Aires, de la provincia de Cérdoba y de la provincia
de Santa Fe, se obtenia otro el 34,9%. Con lo que las tres principales provincias contaban, en
Su conjunto, con casi las dos terceras partes de la poblacion. Una concentracion que, segun
afirma Aldo Ferrer, también tuvo su correlato en el @mbito de la infraestructura: “El desarrollo de
la infraestructura de transportes convalidé la organizacion de la economia en torno del polo
metropolitano. La red vial y del trafico aéreo siguié convergiendo con epicentro en Buenos Aires,
mientras la red ferroviaria, fundadora del modelo radial, se reducia en un 80%. La red energética
reprodujo el esquema transportando la hidroelectricidad de las centrales de la Patagonia y el
Noroeste hacia el mismo destino, al igual que la red de oleoductos y gasifera destinada a las
refinerias, las centrales térmicas y el consumo industrial y domiciliario, también concentrado en
la region metropolitana”. FERRER, Aldo (2004). La economia argentina...Op.cit., pp. 349-350.



Asimismo, si se establece una comparacion entre los Censos Nacionales de 1991 y
de 2001, es posible observar la continuidad de aquél doble movimiento (centripeto y
centrifugo) antes descrito. Lo que queda evidenciado con toda claridad en el analisis
de los datos de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires: el Unico distrito del AMBA en el
gue se produjo una disminucién de la poblacién total’®. Tasa anual media negativa
que se explica, sobre todo, por el leve aumento de la poblaciéon en las zonas mas
pobres de la ciudad, ubicadas al sur, y por un marcado descenso en las mas ricas,
cuyos habitantes comenzaron a trasladarse al creciente nimero de countries que

fueron ubicandose a la vera del Acceso Norte de la ciudad.

Sin embargo, cabe sefnalar que este fendmeno no se circunscribié sélo al ambito de
Buenos Aires, sino que también implicé a otras ciudades intermedias del interior del
pais, como Mendoza®® o Rosario®®. De donde podria afirmarse que, si bien la
poblacién urbana de la Argentina asciende en la actualidad a mas del 90% del total,
gran parte de ella puede ser catalogada como “suburbana”, en tanto que habita en
estos espacios en donde “lo urbano” y “lo suburbano” se encuentran superpuestos y
mixturados; o, en palabras de Jordi Borja, en estas zonas en “donde la ciudad pierde
su nombre™*'. En efecto, sefala también Borja, en las Ultimas décadas se han
desarrollado dos procesos globales que han puesto en entredicho aquella usual
distincién centro-periferia: por un lado, “la periferia se ha compactado y se ha integrado
funcionalmente a la ciudad central”®*?; por otro, “la poblacién periférica se ha

5% En numeros, la ciudad de Buenos Aires paso de contar con 2.965.463 habitantes en 1991, a
tener 2.776.138 en 2001. En ese mismo periodo, el AMBA pasé de 11.297.987 a 12.046.799 de
habitantes.

59 En el caso de Mendoza, la ciudad capital disminuyé su poblacion, pasando de 121.620
habitantes en 1991, a 110.993 en 2001; mientras que el Gran Mendoza expandié poblacion,
pasando de 773.113 a 848.660 habitantes.

50 En el caso de Rosario, la ciudad central experimenté un crecimiento practicamente nulo,
pasando de 908.985 a 909.397 habitantes, en tanto que el AMR se expandi¢ de 1.118.905 a
1.161.188 habitantes. Vale destacar, en tal sentido, el crecimiento experimentado por la
localidad de Funes, la cual casi duplicé su poblacion: pasé¢ de 8.270 a 14.552 habitantes, en
una tendencia que se sostendra en los datos registrados en el Censo Nacional del afio 2010,
en el que se contabilizaron 23.281 pobladores. Este crecimiento exponencial se explica,
principalmente, por dos motivos: en primer lugar, por la concentracion de urbanizaciones
privadas; en segundo, por la construccion de la Autopista Rosario-Cordoba (el tramo de 18 km.
que une Rosario y Roldan fue inaugurado en octubre de 1999), que brinda una via rapida de
acceso a la ciudad central.

%1 BORJA, Jordi (2010). Ciudades metropolitanas: una herencia en cuestion. En A. Abba.
Metropolis Argentinas: agenda politica, institucionalidad y gestion de las aglomeraciones
urbanas interjurisdiccionales (pp. 23-27). Buenos Aires: Café de las Ciudades, p. 25. Cabe
senalar que BORJA no refiere sélo al caso argentino, sino que amplia este fendmeno a Europa
y a América.

542 Ibid., p. 26.



(relativamente) mezclado y han emergido nuevas centralidades en los bordes de la

ciudad central”®,

Estos mismos tdpicos han sido analizados con cierto detalle por Artemio Abba, sobre
todo en los tres primeros articulos (“Seccion A”) de su estudio sobre las Metrdpolis
Argentinas®“. En el primero de esos textos, “Reposicién del AMBA en la red urbana
nacional”, el autor reconstruye el proceso por el cual el Gran Buenos Aires dejo de ser
el espacio de mayor crecimiento poblacional en la Argentina; lugar que fue ocupado
por las ciudades intermedias, “que son las que aumentan mas fuertemente su peso
dentro del total de la poblacion urbana del pais en los Ultimos 30 afos™* (Cuadro
4.1). ;Cuales fueron las razones que dieron origen al fenémeno? A resumidas
cuentas, puede afirmarse que, tras el proceso de crecimiento experimentado por
Buenos Aires y el AMBA entre el periodo agroexportador y el periodo sustitutivo de
importaciones (1880-1970), el cambio de modelo politico, por el que se evidencié un
“retiro del Estado” y una creciente apertura de la economia, produjo un giro notable.
Pues, si bien la proximidad de la mano de obra, del capital y de la tecnologia
continuaron siendo factores importantes, el esquema de apertura econémica modificé
algunas de las ventajas de la aglomeracion y favorecié la localizacién de los habitantes
fuera de las ciudades mas grandes. En tal sentido, afirma Abba:

Pareciera que este fendmeno, que ocasiona la disminucion de las
oportunidades laborales, se acentua con el impacto negativo diferencial sobre
Buenos Aires que la caida del Estado de Bienestar tiene sobre las corrientes
inmigratorias provenientes del interior del pais y paises limitrofes. El retiro del
Estado se manifiesta fuertemente en el AMBA por el aumento del costo de los
servicios (especialmente del transporte) y los sectores medio-bajos y bajos
quedan excluidos del mercado de vivienda y suelo urbano desarrollable®t,

A estos tres elementos, es decir, a la disminucién de las oportunidades de trabajo, al
aumento del costo del transporte (y, por ende, de vida), y a la imposibilidad de acceder
a una vivienda en un espacio urbanizable, se afiade un fenémeno de escala regional;
un fenémeno que resultara de especial importancia para el crecimiento de la ciudad
de Santa Fe: “la formacién de nuevos corredores interoceanicos que atraviesan el pais

en sentido Este-Oeste sin pasar por el nodo tradicional de relacién con el exterior,

5 Ipia., p. 26.

544 Cfr. ABBA, Artemio (2010). Metrépolis Argentinas: agenda politica, institucionalidad y gestion
de las aglomeraciones urbanas interjurisdiccionales. Buenos Aires: Café de las Ciudades, pp.
33-80.

5 Ibid., p. 36.

54 Ibfd., p. 41.



modificando de ese modo la enraizada estructura radiocéntrica establecida desde

finales del siglo XIX"47,

POBLACION DE LAS DIEZ MAYORES AREAS DE EXPANSION URBANA DE LA
ARGENTINA, EN MILES DE HABITANTES (1970-2010)

Areas de Expansion 1970 1980 1991 2001 2010

Buenos Aires 8.642 9.927 10.918 11.454 12.806
Cordoba 799 982 1.209 1.368 1.454
Rosario 813 955 1.119 1.159 1.236
Mendoza 478 597 773 847 937
San Miguel de Tucuman 366 497 622 736 794
La Plata 486 560 643 682 787
Mar del Plata 302 407 513 542 618
Salta 176 260 371 469 539
Santa Fe 287 354 419 466 511
San Juan 223 290 354 421 461

Cuadro 4.1. Fuente: Elaboracion propia en base a Censos Nacionales (1970-2010)

En tal sentido, puede afirmarse que el “Corredor Bioceanico Central”, es decir, el que
conecta el puerto de Coquimbo (Chile) con el de Porto Alegre (Brasil) a través de la
Regién Centro de nuestro pais (conformada por las provincias de Cérdoba, Santa Fe
y Entre Rios)**, tiene una de sus conexiones neurdlgicas en las ciudades de Santa
Fe y Parand®®. En el caso de Santa Fe, en efecto, este proyecto de integracién
regional e internacional ha dado lugar a la construccién de diversas obras estratégicas
ligadas a la infraestructura vial: la reconversion en autovia de la RN19 en el tramo
Santa Fe-San Francisco (136 km.), inaugurado en noviembre de 2011; la concrecién
de la avenida Circunvalacién Oeste de la ciudad de Santa Fe (cuyo tercer y ultimo
tramo se culminé en 2012), la cual no sélo permite un enlace vial con la autopista a
Rosario, con la autovia de la RN19, con la RP70 y con la RN11, sino que también sirve
como defensa contra las crecidas que pueda experimentar el Rio Salado; la
reconversion de las avenidas 27 de Febrero y Leandro Alem, en el borde sureste de

547 Ibid., p. 41.

54 Segun los impulsores del proyecto, una vez concluida, esta conexion fisica internacional
brindaréa -al mercado argentino y brasilefio- una salida hacia el océano Pacifico como alternativa
al Paso Cristo Redentor, ubicado en Mendoza; ya que el nuevo paso requiere de la construccion
del tinel de Agua Negra, en la provincia de San Juan. Su principal importancia, entonces, reside
en la amplia posibilidad de desarrollo regional que otorga la conexion entre Chile, Argentina y
Brasil, dado que su concrecion implicara: la reduccion de costos de transporte y el tiempo de
traslado para el trafico de mercaderias y pasajeros; el incremento del consumo de bienes y
servicios; la mayor confiabilidad de los distintos pasos entre los paises; y el intercambio
comercial, tanto al interior del MERCOSUR, como con el resto del mundo, en especial, con
China e India.

%4 Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geogréfico... Op.cit.,, pp. 176-179.



la ciudad central; y la reconversiéon en autovia de la RN168 en el tramo entre La
Guardia y el ingreso al Tunel Subfluvial (15 km.), inaugurado en febrero de 2011. No
obstante, ademas de las obras ya realizadas®®, también se encuentran pendientes
otros tres proyectos de gran envergadura: el nuevo puente entre las ciudades de Santa
Fe y Santo Tomé, cuya definicion de traza y pliego ya fue realizado por la DNV; la
reconversion del Puerto de la ciudad de Santa Fe, el cual se emplazaria sobre la
margen este del Rio Parana (en el km. 584) y pasaria a formar parte de la Hidrovia
Parana-Paraguay; y un nuevo enlace vial entre Santa Fe y Parana, cuya traza también
ya ha sido definida y cuya realizacion ha sido incluida en el Presupuesto 2019 entre
las obras que se realizaran bajo la modalidad de “Participacién Publico Privada”
(PPP)51.

Retomando lo dicho antes, cabe sefialar que, en el segundo capitulo de su libro, “El
Fuego fatuo del emergente periurbio y las luces del atardecer suburbano...”, Artemio
Abba también reconoce las mutaciones en los patrones de crecimiento de las areas
de expansién urbana. A partir de ese andlisis, sostiene la tesis segun la cual pueden
distinguirse dos momentos en dicha expansion: mientras que durante la “etapa de
industrializacion sustitutiva (1930-1960), la ciudad crecié como mancha aceite, con
continuidad fisica alrededor de las vias ferroviarias y las del automotor colectivo, hoy
crece con nuevas urbanizaciones y la conurbanizacién de otras existentes, a modo de
archipiélago de baja densidad, vinculadas funcionalmente por hiper-redes de
autopistas v flujos selectivos del automotor privado™%2. Una tesis que refuerza en el
tercer capitulo, “Nuevas légicas de centralidad metropolitana en el siglo XXI”, en donde
se analiza como “la temprana formacion metropolitana” fue reemplazada, a finales del
siglo XX, por una nueva etapa. En términos mas especificos, un primer momento,
caracterizado por el auge de medios de transporte masivos y el desarrollo de un tejido
socio-territorial mas homogéneo (con centralidades tradicionales, con estructuras y
jerarquias radiocéntricas) fue sucedido por un periodo en el cual las grandes
superficies comerciales, los shoppings, ligadas a la red de autopistas, produjeron una

550 Ademas de las mencionadas, también podria destacarse la obra de reconversion de la RP1,
desde La Guardia hasta la ciudad de San José del Rincén (6 km.). Asimismo, en el espacio
urbano, pueden sefialarse algunas obras realizadas con el fin de mejorar el flujo de circulacion
vehicular: la avenida French, que completa un enlace este-oeste al norte de la ciudad de Santa
Fe; el acceso norte a la ciudad de Santo Tomé, que permite descongestionar el transito del
Puente Carretero, y la reconversion del tramo que completa la avenida Pefaloza, al norte de la
capital provincial.

81 Diario El Litoral, 19/09/2018. El puente Santa Fe-Parana esta previsto en el Presupuesto 2019.
Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/179384-el-puente-santa-feparana-
esta-previsto-en-el-presupuesto-2019-incluye-partidas-futuras-hasta-2034-area-
metropolitana.htmi

%52 ABBA, Artemio (2010). Metropolis Argentinas...Op.cit., p. 30.


https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/179384-el-puente-santa-feparana-esta-previsto-en-el-presupuesto-2019-incluye-partidas-futuras-hasta-2034-area-metropolitana.html
https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/179384-el-puente-santa-feparana-esta-previsto-en-el-presupuesto-2019-incluye-partidas-futuras-hasta-2034-area-metropolitana.html
https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/179384-el-puente-santa-feparana-esta-previsto-en-el-presupuesto-2019-incluye-partidas-futuras-hasta-2034-area-metropolitana.html

creciente dispersion y fragmentacion de la ciudad, en fuerte contraposicion con el

modelo anterior.

...durante los [afnos] noventa [del siglo XX], cambios muy profundos en la
estructura socio-economica del pals se asocian a nuevas tendencias en la
configuracion del espacio metropolitano. Cuando ya agonizaba el modelo
sustitutivo, los cambios evolutivos en 10s niveles de ingresos y en la distribucion
entre niveles socioecondémicos acrecientan las diferencias, provocando una
fuerte segmentacion de la poblacion. Se modifican los consumos y la
consecuente segregacion de la oferta se consolida y se profundizan las
tendencias a la fragmentacion socio espacial®®.

Si se vuelve la mirada sobre el contexto nacional, puede afirmarse que los dos afios
posteriores a la renuncia de Fernando De la Rua resultaron cadticos en términos
politicos y econdmicos: la sucesién de varios presidentes en una misma semana, la
confiscacioén de los ahorros, los clubes de trueque, la salida forzosa del sistema de la
“convertibilidad” y la circulacién de 17 cuasi-monedas provinciales son sélo algunos
detalles del desborde generalizado en el que vivia la Argentina. Sin embargo, la crisis
del 2001 también generé algunas “oportunidades ocultas”. La recesién habia sido tan
profunda que una relativa estabilizacién de la economia produjo una rapida puesta en
movimiento de la capacidad productiva que se encontraba ociosa como consecuencia
de dicha crisis, lo que generé las condiciones para un rapido crecimiento econémico.
Ademas, la devaluacion decidida por Duhalde (2002-2003) mejoré la competitividad,
alentando el crecimiento de las exportaciones y un incipiente proceso de sustitucion

de importaciones, lo que produjo un saldo favorable en la balanza comercial®®*.

Néstor Kirchner, electo en 2003, continud el rumbo econémico decidido en los meses
anteriores a su asuncion, manteniendo en su cargo al Ministro de Economia, Roberto
Lavagna. En esos aios, ademas del superavit comercial®® y de la reactivacion de la
economia, se logré un superavit fiscal, con un fuerte crecimiento de la recaudacién
impositiva. La Nacion y las provincias comenzaron a mejorar sus ingresos, pudiendo
generar reservas genuinas, lo que les permitid fortalecer sus posiciones para llevar
adelante diferentes politicas, como la de la inversidn publica en infraestructura, a pesar
de la restriccién al acceso al crédito externo. Estas inversiones incluyeron, por caso,
la extension de las redes de agua potable y cloacas en el AMBA, la construccién de

53 Ipja., p. 63.

554« _.debido a la disminucion de importaciones por la recesion, el buen comportamiento de las
exportaciones y la suspension del pago de parte de la deuda externa, el balance de pagos
registré un gran excedente en el trienio 2002-2004; el superéavit comercial es del orden de los
50 mil millones de dodlares”. FERRER, Aldo (2004), La economia argentina... Op.cit., p.369.

%5 Entre el 2003 y el 2006, las exportaciones argentinas crecieron mas de un cincuenta por
ciento, de 30.000 a 46.000 millones de US$. En el mismo periodo, las importaciones aumentaron
de 14.000 a 34.000 millones, aunque el saldo de la balanza comercial siempre resulté positivo.



1.500 km. de autovias y autopistas (entre las que se destacan la que une Rosario y
Cérdoba y la autovia sobre la RN14, en Entre Rios), la pavimentacion de 3.000 km.
de rutas de tierras y ripio, y diversas obras vinculadas a la energia, como los 2.500

km. de gasoductos troncales y la culminacion de las obras de Yacyreta y Atucha Il.

En suma, estas circunstancias dieron la posibilidad de ensayar soluciones diferentes
a las que proponian los defensores de la ortodoxia neoliberal; una suerte de “neo-
keynesianismo”%% a partir del cual se buscé retomar el control de la politica econémica
y dejar de lado las recetas tradicionales: acumular reservas en el BCRA, administrar
el tipo de cambio y resolver el problema de la deuda, que se encontraba en default.
Lo que se logré mediante el canje del afio 2005, aceptado por la gran mayoria de los
acreedores®’; accion politica que no sélo permitié aliviar significativamente las
cuentas fiscales, sino también poner en marcha un programa de “crecimiento con
inclusién social™%8. El pago de toda la deuda contraida con el FMI, a su vez, brindé
mayor libertad para la ejecucién de las politicas nacionales®®.

Cristina Fernandez de Kirchner, quien asumié en diciembre de 2007, se hizo cargo de
la presidencia con el objetivo de continuar y profundizar el rumbo politico y econémico
que se habia iniciado en el afio 2003. Sin embargo, a pocos meses de haber iniciado
su mandato, en marzo de 2008, se produjo uno de los principales conflictos que debié
afrontar en los ocho afos en los que estuvo en el poder; el que la enfrentdé con el
sector rural. El problema comenzé con la afamada “resolucion 125, por la cual se
decidia incrementar las “retenciones”, es decir, los impuestos sobre la exportacion de
soja y otros productos del Agro, y signé gran parte de la historia politica posterior;
incluso, podria pensarse, posibilitando la victoria de Mauricio Macri en 2015.

%6 Mercado, 1/11/2013. Recuperado de http://www.mercado.com.ar/notas/8014004

%7 El canje de bonos de la deuda ascendié a un monto total de 82.000 mil millones de USS$, al
cual adhirieron el 76 por ciento de los tenedores de esos bonos. Ademas, a fines de ese mismo
ano, el gobierno de Kirchner decidié cancelar la deuda con el Fondo Monetario Internacional,
pagando en efectivo 9.500 millones de USS.

%8 pdgina/1z, 13/06/2007. El crecimiento con inclusién social. Recuperado de
https://www.paginai2.com.ar/diario/elpais/1-86488-2007-06-13.html

%59 Cabe sefialar que estas decisiones estratégicas se vieron favorecidas por las condiciones
que habia generado la “devaluacion”; condiciones que resultaron de especial provecho para el
sector industrial, el cual crecié un 70% entre 2003 y 2010. En ese periodo, en efecto, el total de
Parques Industriales pasé de 80 a 280, el nimero de empresas pasé de 2.200 a 7.800, los
obreros industriales, de 78.000 a 240.000, y la inversion publica crecié del 0,7% del PBI en 2002
al 4,3% en 2010, propiciando también la innovacion y la vinculacion entre el sistema Productivo
y el sistema Cientifico y Tecnoldgico, que también recibié un gran impulso por estos afios. La
creacion del Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva (MinCyT), creado por el
gobierno de Cristina Fernandez en diciembre de 2007, es un claro ejemplo de ello.


http://www.mercado.com.ar/notas/8014004
https://www.pagina12.com.ar/diario/elpais/1-86488-2007-06-13.html

En este contexto general, es posible pensar que el Estado asumié un rol muy diferente
al de la década de 1990. La resolucién del problema de la deuda, se dijo ya, le permitié
recuperar su capacidad financiera, lo que a su vez le posibilité retomar las riendas de
la politica publica. Este hecho introdujo un giro en el curso de los acontecimientos, lo
que se tradujo en decisiones tales como el fin de las AFJP vy la reestatizacién de los
fondos de la ANSES, en 2008. Con esa decision estratégica, se recuperd una enorme
masa de recursos a través de los cuales no sélo se buscé mantener la sustentabilidad
del sistema previsional, sino que también fue posible instrumentar diversas politicas
vinculadas a la Seguridad Social, a la inclusién y al desarrollo urbano: las moratorias
jubilatorias, la Asignacion Universal por Hijo (AUH), el Plan Progresar y el Programa
de Crédito Argentino del Bicentenario (Pro.Cre.Ar). Este ultimo Programa, lanzado en
junio de 2012, se proponia resolver el creciente déficit de vivienda que experimentaba
la poblacién argentina, sobre todo en la franja de la clase media, a través de créditos
hipotecarios (para personas que ya poseyeran o no un terreno apto) y de la edificacién
de desarrollos urbanisticos con el fin de culminar la construccién de 400.000 viviendas
nuevas en 4 afios®%®.

Segun el urbanista Eduardo Reese, “el Programa fue muy bueno por varias
razones™®. Por un lado, porque permitié “atender la demanda habitacional de los
sectores medios formalizados”, los que estaban muy necesitados de una politica de
créditos blandos que les permitiera acceder a una vivienda propia, ya que esas
posibilidades habian sido muy escasas -0 excesivamente onerosas- en los afos
previos al lanzamiento del Pro.Cre.Ar. Lo que se evidencid en el creciente numero de
inscripciones que se produjo en cada uno de los sorteos del Programa®%?, Por otra
parte, sefiala Reese, “el gobierno no solamente estaba dando una respuesta a una
demanda social sentida por un sector de la poblacién”, sino que también produjo un
impacto muy positivo en el crecimiento de la actividad econdmica, estimulando la

construccion, el empleo y la inversion®®. En ese sentido, es destacable el hecho de

%60 A partir de 2013, el Programa también incluyé una linea de crédito destinada a la refaccion,
terminacion y/o ampliacion de una vivienda ya existente. Todos los prestamos fueron realizados
a través del Banco Hipotecario, y, ademas de la ANSES, involucraron al Ministerio de Economia
(MECON)y a la Agencia de Administracion de Bienes del Estado (AABE), que aporté lo terrenos
fiscales en el que se edificaron los desarrollos urbanisticos.

1 Revista Habitat Inclusivo, junio de 2017, n° 9. La politica del PROCREAR. Entrevista a
Eduardo Reese. Recuperado de http://www.habitatinclusivo.com.ar/revista/la-politica-del-
procrear-entrevista-a-eduardo-reese/. Todas las citas textuales han sido tomadas de esta
entrevista.

%62 En el primero de ellos, el 20 julio de 2012, se inscribieron 21.968 personas; en el octavo, el
22 de octubre de 2013, 363.868.

%63 En tal sentido, cabe sefalar que el Programa también fue pensado como una medida “contra-
ciclica”, es decir, como un modo de afrontar la crisis internacional provocada por el quiebre de
diversos bancos internacionales en el afio 2008. Asi, en una medida de claro corte “keynesiano”,
el gobierno nacional entendia que la construccion se convertiria en el motor que impulsaria el


http://www.habitatinclusivo.com.ar/revista/la-politica-del-procrear-entrevista-a-eduardo-reese/
http://www.habitatinclusivo.com.ar/revista/la-politica-del-procrear-entrevista-a-eduardo-reese/

que los recursos de la ANSES, antes sdlo invertidos en el sistema financiero, fueron
puestos a disposicion de aquellos mismos individuos que producen la riqgueza, en una

“decision estratégica” que “merece la mejor de las evaluaciones”.

Sin embargo, afirma también Reese, “el Programa tuvo algunos inconvenientes, sobre
todo en lo que tiene que ver con sus impactos urbanos”. En efecto, podria decirse que
el gran talén de Aquiles del Pro.Cre.Ar fue la ausencia de una “politica de suelo%
que pudiera limitar y/o contrarrestar los efectos de la creciente especulacién
inmobiliaria. Por el contrario, los desarrollos urbanisticos, a ser emplazados en
terrenos fiscales, experimentaron serias limitaciones en su concrecién, una muy “corta
vida”, por lo que “buena parte del peso especifico del Programa quedd en manos del
crédito individual”. Lo que tuvo efectos adversos muy significativos: la busqueda
aislada y discrecional de un lote que cumpliera con los requisitos, mas alla de toda
planificacion por parte del Estado; el aumento exponencial de los precios de los
terrenos, cada vez mas escasos y sujetos a las leyes del mercado®®; y la consecuente
busqueda de lotes en la periferia de las distintas ciudades, lo que acelerd la dispersién
y la fragmentacién urbana. Este fendmeno, que se produjo a lo largo y a lo ancho del
pais, muestra una significativa debilidad del Estado para poder resolver uno de los
mayores problemas estructurales vinculados a la politica de vivienda: el del acceso al

suelo®s,

En suma, como sostienen Cintia Barenboim y Pablo Elinbaum, quienes realizaron un

exhaustivo y detallado analisis del impacto del Pro.Cre.Ar en el Area Metropolitana de

crecimiento de la economia. Cfr. DEL RIO, Juan Pablo (2014). Transformaciones habitacionales
en la Region Metropolitana de Buenos Aires. Geograficando, 10(2), 1-33.

%4 P4gina/12, 17/04/2017. La especulacion inmobiliaria se fortalece. Recuperado de
https://www.paginai2.com.ar/32291-la-especulacion-inmobiliaria-se-fortalece

565 Diario £/ Litoral, 10/11/2013. Hay pocos terrenos y viviendas para beneficiarios del Procrear.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/94618-hay-pocos-terrenos-y-
viviendas-para-beneficiarios-del-procrear

%66 Méas aun, sostiene Reese: “En el caso de la tierra, efectivamente el Estado ha jugado un rol
muy importante a favor de los especuladores, porque salié a poner en marcha un programa de
financiamiento sin calcular el impacto sobre el suelo, haciendo que los precios subieran y por
lo tanto que los especuladores ganaran mas plata que nunca. Asi, si antes del Procrear un lote
salfa $100.000, en el momento en que se anuncié el Procrear valia $200.000 [...] El Estado al
final, en el 2015, practicamente estuvo a merced de lo que los especuladores querian. De
hecho, l0s sorteos se cortaron porgue cada vez que habia un sorteo del Procrear, todos los
precios de los lotes aumentaban de manera impresionante. En las ciudades, todos los diarios
locales, Neuguén, Cérdoba, Rosario, estaban dando cuenta, inclusive los medios periodisticos
de ciudades pequefas y medianas, de todos lados, da cuenta de la penuria de la gente por
conseguir un lote. Quiere decir que definitivamente la politica de suelo del Procrear fue la peor
politica de todo el programa”.


https://www.pagina12.com.ar/32291-la-especulacion-inmobiliaria-se-fortalece
http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/94618-hay-pocos-terrenos-y-viviendas-para-beneficiarios-del-procrear
http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/94618-hay-pocos-terrenos-y-viviendas-para-beneficiarios-del-procrear

Rosario®, en lo que refiere a “la provision de un habitat digno para la poblacién”, el
rol del Estado argentino se modificé de manera significativa en la década del '90. Pues
el Estado se desligé de la politica habitacional; en otras palabras, dej6 de ser principal
agente de decision en la politica de vivienda y comenzé a ser un “facilitador de las
acciones del sector privado™®, En tal sentido, podria afirmarse a modo de conclusién,
si bien el plan Pro.Cre.Ar. fue concebido desde una clave “neokeynesiana”, y para dar
respuesta a una genuina demanda social, su instrumentacién no pudo -no supo, o no
quiso- evadir la légica impuesta por el mercado desde tiempos de la hegemonia
neoliberal. Lo que redundd en la aceleracién de una tendencia prexistente: la de la
dispersién y la fragmentacién de las ciudades, la del crecimiento de las Areas de
Expansion Urbana. No sélo en Buenos Aires, sino también en otras ciudades medias
de la Argentina, como Rosario y Santa Fe.

¢ Qué ocurrid por esos anos en el GSF? Como ya se mencioné en el capitulo anterior,
a principios de la década de 1980, la ciudad de Santa Fe fue testigo de dos importantes
fendmenos; uno urbano y otro natural. Por un lado, se llevé a cabo la construccion de
una serie de conjuntos de viviendas de alta densidad a partir del financiamiento del
Fondo Nacional de Vivienda (FONAVI), lo que dio origen a partes diferenciadas dentro
de la mancha urbana®®. Por otro, derivada de su condicion fluvial, Santa Fe sufrid
graves inundaciones en los afios 1982, 1983 y 1986, las que no soélo produjeron dafios
materiales significativos, sino que también pusieron en evidencia la fragilidad de todo
el sistema urbano-ambiental, fuertemente modificado a partir de la accién antropica.
Como consecuencia de la inundacion del afo 1983, también se menciond, se produjo
la caida del Puente Colgante, en una elocuente metafora de la declinacion que habia
experimentado la ciudad desde aquellos tiempos en el que dicho puente habia sido

puesto en funcionamiento, hacia finales de los 20.

Asimismo, al igual que otras ciudades argentinas, Santa Fe habia comenzado a

experimentar -ya desde la década del 60, a pesar de la disminucién del crecimiento

567 Cfr. BARENBOIM, Cintia; ELINBAUM, Pablo (2016). Plan Pro.Cre.Ar como instrumento de
politica habitacional e inclusion social a través del acceso a la vivienda. El caso del Area
Metropolitana Rosario, Argentina. Documento de Trabajo WP16CB1SF, Lincoln Institute of Land
Policy.

58 Ipid., p. 1.

%69 Ademas de aquellos barrios en donde la Municipalidad formalizé “un plan de viviendas por
autoconstruccion”, sobre todo al noroeste de la ciudad, “otros barrios donde se construyeron
poligonos de vivienda social son: El Pozo, Centenario y Las Flores, materializandose, ya en
1968, Las Flores 1”. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geografico... Op.cit.,
p. 97.



intercensal®™®- una expansién de la mancha urbana, consolidada por su funcién como
capital del Estado ProvincialP”" y “como un importante centro proveedor de servicios
comerciales, medico-asistenciales, educativos y financieros para una amplia zona de
influencia™?. Ademas, si bien Santa Fe nunca se caracterizé por un perfil industrial,
el GSF, como se ha visto con el caso de las firmas DKW y FIAT, si fue escenario de
radicacion de importantes empresas e industrias, sobre todo en los grandes terrenos
disponibles en Santo Tomé y Sauce Viejo (CLS). A lo que se suma el hecho de que la
mancha urbana de la ciudad central no sélo se ramificé a través de los distintos
corredores, sino que también continué con su tendencia de expansion sobre las tierras
(en muchos casos, fiscales) ubicadas al oeste y al norte del casco histérico; por lo
general, en areas bajas, con riesgo hidrico, y desprovistas de una infraestructura de
servicios adecuada (CIN y CLB-Oeste).

Luego de las inundaciones ocurridas en la década de 1980, y de otra crecida de gran
maghnitud que experimenté el Parana en el afio 1992, se iniciaron importantes obras
de infraestructura que fueron convirtiendo a Santa Fe en una “ciudad anillada™7, dado
que estas defensas no se ubicaron sélo en los distintos bordes de la ciudad central
(CLB), sobre las tierras bajas a la vera del Salado, sino también en el area de
expansién sobre el valle de inundacion del Parana (CLE). En efecto, gracias al
financiamiento externo del que gozaba el pais por esos afos, el gobierno de la
Provincia de Santa Fe, en manos del Partido Justicialista desde el retorno a la
democracia®’#, planteo soluciones integrales a través del Programa de Rehabilitacion

570 El indice de crecimiento entre el Censo Nacional de 1947 y el de 1960 fue del 22,4%, ya que
la ciudad pasé de 168.791 a 217.696 habitantes. Ese indice ir4 disminuyendo con el paso del
tiempo: sera del 16,0% entre 1960 y 1970, del 15,3% entre 1970y 1980 y del 13,7% entre 1980
y 1991, cuando la ciudad alcance los 349.343 habitantes.

57" La nueva Constitucion de la Provincia, sancionada en abril de 1962, reformé el preambulo y
todos los articulos de la antigua carta magna, con excepcion del art. 4, referido a la sede de las
autoridades provinciales. Cfr. PIAZZESI, Susana; MACOR, Dario (2011). Santa Fe politica, 1955-
2010... Op.cit., p. 438.

572 GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geogréfico... Op.cit., p. 92.

573 “En sintesis, sefalar a Santa Fe como una ciudad anillada es mencionar que durante la etapa
[1940-2000] se construyeron en el territorio del municipio los siguientes terraplenes de defensa:
Terraplén lIrigoyen, French-Pascual Echagule, Alto Verde, Bajada de Distéfano, Sector La
Guardia Centro, Defensa Colastiné, Sector La Guardia Norte-Los Naranjales, Sector Virgen de
Guadalupe-Santa Rita, Sector Garello, que contindan en las Comunas de Santa José del Rincon
y Arroyo Leyes”. Ibid., p. 115.

57 De modo sucesivo, los primeros tres gobernadores de Santa Fe con posterioridad al regreso
de la democracia fueron José Maria Vernet (1983-1987), Victor Reviglio (1987-1991) y Carlos
Alberto Reutemann (1991-1995). Todos ellos pertenecientes al Partido Justicialista. En ese
mismo periodo, también la Municipalidad de la ciudad estuvo en manos del PJ, dado que los
primeros intendentes de la post-dictadura fueron Tomas Camilo Berdat (1983-1987), Carlos
Aurelio Martinez (1987-1989) -reemplazado de modo breve por Enrique Muttis, del PDP (1989-
1991)- y Jorge Obeid (1991-1995).



para la Emergencia de las Inundaciones (PREI) financiado por el Banco Mundial
(Birf)55. En este marco, el CLE comenzé a convertirse en un sitio seguro para la
expansion de la ciudad de Santa Fe a partir de la construccion de defensas contra
inundaciones en el barrio FONAVI de El Pozo, en el Distrito de Alto Verde y en la
Guardia, pero, fundamentalmente, a partir de la ejecucién a ambos lados de la RP1
del anillo de proteccion para Rincén y Colastiné Norte. Por otra parte, como se vera
en el apartado destinado al CLB, se incluy6 la reconstruccion completa de la Avenida
Costanera sobre la Laguna Setubal (CLB-Este) entre las obras realizadas a partir de
dicho financiamiento externo, reforzando la calidad ambiental y el caracter identitario
que ese espacio posee para los santafesinos desde aquellas primeras obras a las que

se ha hecho referencia en el Capitulo 2.

Ademas, como se dijo, también se puso en ejecucién un vasto sistema de terraplenes
de defensa hidrica, tanto en el “distrito de La Costa”, incluyendo a Colastiné y al pueblo
de San José del Rincén, como en el borde mas deslucido de la ciudad; este uUltimo, en
coincidencia con los tramos restantes de la Avenida Circunvalacién de Santa Fe. Estas
obras, como se vera con mayor detalle a partir del analisis del caso del CLB, ofrecieron
condiciones de relativa seguridad a grandes extensiones de suelo urbano que, hasta
ese momento, eran ocupadas por las aguas del Rio Parana y del Rio Salado en cada
una de las crecientes que estos cursos de agua experimentaban de manera sucesiva.
Lo que, a su vez, favorecio la ocupacion de esos terrenos y la consecuente extension
de la mancha urbana. Esta expansion se tradujo, a su vez, en una reconfiguracion
administrativa del territorio de la ciudad de Santa Fe, con el nacimiento de dos nuevas
comunas en la zona de la Costa: la de Arroyo Leyes, creada en el afio 1990 por la ley
provincial N° 10.513, y la de San José del Rincdn, creada en el afio 1991 por la ley
provincial N° 10.723. Como consecuencia de ello, la superficie del municipio de Santa
Fe se redujo a una superficie total de 26.800 Ha, de las cuales sélo 5.860 resultan
urbanizables, ya que las otras 21.000 (es decir, el 78,2% del total) estan conformadas
por rios, islas, lagunas y bafados®’. Condicidn fluvial que no solo afecta el esquema
de crecimiento de la ciudad, sino también el valor del escaso suelo disponible.

Por su parte, la inversion inmobiliaria privada dio lugar a distintos fenémenos urbanos:
por un lado, la expansion del mercado de los edificios en altura produjo un aumento
en la densidad del area central y pericentral de la ciudad, aunque sin modificaciones
sustanciales de la imagen urbana. Por otra parte, se produjo la creciente conversién
de las tierras ubicadas al norte de la mancha urbana ya existente, antes destinadas a

la horticultura, y poco a poco anexadas a la ciudad a partir de diferentes loteos, dando

575 Cfr. PAOLI, Carlos; SCHREIDER, Mario (Edits.) (2000). E/ rio Parand en su framo medio.
Contribuciones al conocimiento y practicas ingenieriles en un gran rio de llanura. Santa Fe: UNL.

576 Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geogréfico... Op.cit., pp. 125-126.



origen a una ciudad mas expandida y fragmentada, de caracter extensivo y
discontinuo (CIN). En tercer lugar, se dio inicio a la construccién y paulatina
consolidacion de diversos countries; urbanizaciones cerradas en conexién directa con
las principales vias de acceso a la ciudad, sobre todo ubicados en los margenes de la
Autopista Rosario-Santa Fe (CLS). Finalmente, se produjo la expansién suburbana de
la ciudad hacia el este, precisamente en el distrito de La Costa, en los terrenos ahora
protegidos por las defensas hidricas (CLE). Las viviendas construidas en esta area,
de alto valor ambiental y paisajistico, seran primero destinadas a la recreacién, como
casas “de fin de semana”, aunque diversos factores -que se mencionaran con mayor
detalle en lo que sigue- haran que su ocupacién comience a ser, cada vez en mayor

medida, de uso permanente.

Cabe senalar que, como también se ha mencionado, todos estos procesos se dieron
bajo un marco normativo muy fragil, y en consonancia con el nuevo modelo que se
habia impuesto en la Argentina, es decir, en un contexto politico en el que el descrédito
de la accién del Estado era directamente proporcional a la confianza que infundia el
discurso neoliberal que alcanzé un caracter hegemonico durante la década de 1990.
Como consecuencia de ello, pudo observarse una declinacién de los modelos de
planificacion urbana, los cuales intentaron ser contrarrestados por diversos intentos
de planificacion estratégica que, sin embargo, no fueron capaces de establecer ejes
de desarrollo precisos para la ciudad de Santa Fe. “Es asi como el pasivo y delegativo
del gobierno local, su falta de competencia, y la escasa capacidad institucional, ponen
de manifiesto la presencia de un urbanismo de mercado, de inmobiliarias, que son las
que planifican el espacio de la ciudad reemplazando el Plan Urbano que se proponia
lograr una Santa Fe mas equilibrada™’’.

Ademas de las obras hidricas y de infraestructura, las inversiones publicas de los afios
‘90 se orientaron hacia la construccion de algunos equipamientos de relevancia, como
el nuevo Hospital de Nifios, un establecimiento pediatrico de alta complejidad (que fue
ubicado, como era de esperar, sobre el borde oeste de Santa Fe), y la reconstruccion
del emblematico Puente Colgante, reinaugurado a fines del afo 2002. No obstante,
ya en una invariable histérica de la ciudad, la atencion prestada a las obras de reforma
y renovacion de la costanera sobre la Laguna Setubal, inauguradas en la segunda
mitad de la década del ‘90, y a las defensas hidricas construidas sobre el borde este
de la ciudad, incluida el area del distrito de “La Costa”, se contrapusieron a la desidia
que los diversos gobiernos provinciales y municipales manifestaron por completar las

obras de defensa sobre el borde oeste®8. Como consecuencia de esa inaccion, el 29

577 Ibfd., p. 155.

578 Entre 1995 y 2007, tanto la provincia como la ciudad de Santa Fe continuaron en manos del
Partido Justicialista. En el caso de la provincia, con los dos gobiernos de Jorge Obeid (1995-



de abril del aio 2003, las aguas del Rio Salado ingresaron por la zona del Hipddromo,
anegando un tercio de la ciudad central, y produciendo el peor acontecimiento hidrico
del que Santa Fe tenga memoria, con mas de 100.000 evacuados y un ndmero inicial
de 29 fallecidos.

A partir de ese momento, y sobre todo luego de una nueva inundacién (cuya causa no
fue el rio, sino la lluvia) ocurrida en marzo de 200757, la gestién politica de la ciudad
de Santa Fe se convirtié en la gestién del “riesgo hidrico”. En efecto, las Ultimas tres
administraciones municipales de la capital provincial, en manos del FPCyS5%, han
puesto un especial énfasis en la construccién y culminacion de una serie de obras de
infraestructura (defensas, desagiies troncales, reservorios, estaciones de bombeo)
que permitan atenuar las consecuencias derivadas de la condicion fluvial de la ciudad
de Santa Fe. Una condicidn fluvial que se ha vuelto todavia mas problematica a partir
del cambio climatico producido en nuestro planeta por la emisién de CO., y que ha
dado lugar al desarrollo de un nuevo paradigma gubernamental; un modelo de gestién

urbana estrechamente vinculado al ideario neoliberal: el de la “resiliencia™®!.

Por otra parte, en cuanto a la dindamica demografica experimentada por el GSF durante
las ultimas décadas, puede afirmarse lo siguiente. Si se consideran las estadisticas
provistas por los Censos Nacionales realizados entre 1980 y 2010, asi como también
la estimacion de poblacion llevada adelante por el Instituto Provincial de Estadisticas
y Censos de la provincia de Santa Fe (IPEC, Santa Fe)*® (Cuadro 4.2), puede
observarse que el AEU que comprende a las actuales ciudades de Santa Fe, Santo
Tomé, Recreo y San José del Rincon, y a las comunas de Monte Vera, Sauce Viejo y

1999 y 2003-2007) y el segundo mandato de Carlos Reutemann (1999—,2003); en caso de la
ciudad, con las intendencias de Horacio Rosatti (1995-1999), Marcelo Alvarez (1999-2003) y
Martin Balbarrey (2003-2007).

57 Diario La Nacidn, 31/03/2007. Lluvias récord en Santa Fe: 3 muertos y 26.000 evacuados.
Recuperado de https://www.lanacion.com.ar/896183-lluvias-record-en-santa-fe-3-muertos-y-
26000-evacuados

80 Como consecuencia de diversos factores (entre los cuales no parece menor el de cierta
desidia para resolver problemas acuciantes como el de las sucesivas inundaciones), tanto la
provincia como la ciudad de Santa Fe pasaron a manos del Frente Progresista Civico y Social,
una alianza politica entre el Partido Socialista, la Unién Civica Radical y algunos otros partidos
menores. En el caso de la provincia, se sucedieron las gobernaciones de Hermes Binner (2007-
2011), Antonio Bonfatti (2011-2015) y Miguel Lifschitz (2015-2019); en el caso de la ciudad, la
intendencia de Mario Barletta (2007-2011) y los dos mandatos de José Corral (2011-2015 y
2015-2019).

8" Para considerar algunas criticas a este paradigma, y su incidencia especifica en el caso de
la ciudad de Santa Fe, Cfr. SZUPIANY, Estefania (2018). Neoliberalismo y politicas de la
resiliencia. Una reflexion critica sobre la experiencia santafesina. 3° Congreso Internacional de
“Vivienda y Ciudad”. Debate en torno a la Nueva Agenda Urbana. FAUD - Cérdoba, 21 y 22 de
junio de 2018.

82 |PEC, Santa Fe. Recuperado de https://www.santafe.gob.ar/ms/ipec/contenido/proyeccion-
y-estimacion-de-la-poblacion/
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Arroyo Leyes, experimentd un crecimiento del 54,6% entre 1980 y 2018, pasando de
354.886 habitantes a un nimero estimado de 548.664. De igual manera, también
puede observarse que la tasa de crecimiento general ha venido desacelerandose en
forma paulatina, pasando del 23,2% en el periodo 1970-1980 a un valor estimado del
7,3% para el periodo 2010-2018.

POBLACION E INDICES DE CRECIMIENTO DEL GRAN SANTA FE, POR DISTRITO (1970-2018)
%
Distrito 1970 % 1980 % 1991 % | 2001 % | 2010 | % | 2018* | 1980-
2018
Santa Fe |[257.241 | 19,1 | 306.293 | 14,1 | 349.323 | 5,8 | 369.589 | 7,9 | 398.927 | 6,1 | 423.212| 38,2
Santa
Tomé 24.018 | 52,4 | 36.609 | 21,6 | 44533 |326| 59.072 | 14,1 | 67434 | 10,4 | 74.468 | 1034
Recreo 2.046 | 71,9 3517 | 1786 9.801 | 30,6 | 12798 | 131 | 14.484 | 9,7 | 15.897 | 3521
SZJ' 2.367 | 34,9 3.193 | 67,7 5.355 | 58,8 8.503 | 22,1 10.378 | 15,8 | 12.024 | 276,5
Rincon
{\//I;r;te 1357 | 95,8 2657 | 10,1 5.583 | 26,6 7.068 | 19,5 8.447 | 14,1 9.640 | 262,8
\S/?:;ge 813 | 218,9 2617 | 387 3.631 | 87,9 6.825 | 21,3 8.283 | 15,3 9.557 | 265,1
Arroyo 1.599 | 40,1 2.241 | 37,1 3.071] 259 3.866 | 141,7**
Leyes
Total 287.842 | 23,2 | 354.886 | 18,3 | 419.825 | 11,1 | 466.096 | 9,6 |511.024 | 7,3 | 548.664 | 54,6

Cuadro 4.2. Fuente: Elaboracion propia en base a Censos Nacionales (1970-2010) / (¥)
Estimacion al 30/06/2018 - IPEC, Santa Fe / (**) 1991-2018.

En términos mas especificos, puede observarse una tendencia de expansidon muy
similar en la ciudad central del aglomerado, Santa Fe, la que ha experimentado un
crecimiento porcentual muy inferior al del resto de las localidades que componen el
GSF: un 38,2% entre 1980 y 2018. Pero con un indice que evidencia una sostenida
caida a lo largo del tiempo, pues pasé del 19,1% en el periodo 1970-1980 al 6,1%
entre 2010 y 2018%3, Segun Isabel Martinez et al.?®, este fendmeno, que también se

repite en el Area Metropolitana de Rosario, responde a diversos factores:

La busqueda de mejores condiciones de habitabilidad y paisajisticas en zonas
menos densas, favorecidas por la red de movilidad y préximas a la ciudad
central. A esta situacion se le agrega el incremento de los valores inmobiliarios
en el area central, lo que ha facilitado la oferta de nuevas formas de
asentamientos, “barrios abiertos” dispersos en el territorio suburbano que se
suman a la ya existencia de barrios cerrados®®,

%63 Para senalar un simple ejemplo de contraste, la ciudad de Recreo evidencié un crecimiento
exponencial entre 1980 y 2018 (352,1%), aunque su dindmica de crecimiento actual (9,7%) se
encuentre en valores similares a los de Santa Fe (6,1%) o Santo Tomé (10,4%).

584 MARTINEZ DE SAN VICENTE, Isabel; SOIJET, Mirta; TAMBURRINI, Maria Cristina; CICCHINI,
Ana; BAGLIONE, Graciela (2012). La construccion del territorio metropolitano. Densificacion de
la centralidad y formas del crecimiento difuso. Estudio comparado en las areas metropolitanas
de Rosario y Santa Fe, Argentina”. En Portal de Universidad Politécnica de Catalunya.
Barcelona: Universidad Politécnica de Catalufia.

55 |pid., p. 4.



Ademas, como se ha mencionado mas arriba, la condicidn fluvial de Santa Fe, y la
poca disponibilidad de tierras urbanizables en su jurisdiccion, han conducido a los
habitantes a buscar opciones en la periferia, o en localidades aledafas. Lo que derivo
en el surgimiento de nuevas centralidades sobre los diversos CEU, asi como también
en la consolidacion de procesos de suburbanizacién. Un proceso que se inicié bajo la
hegemonia del neoliberalismo (con el “boom” de los countries, la desregulacion del
mercado, la especulacién inmobiliaria y el consecuente incremento del valor de la
tierra y las viviendas en areas centrales), pero que ha continuado consolidandose

durante los ultimos afios. Sobre todo, a partir del impulso del Plan Pro.Cre.Ar.

2. La consolidacion de los Corredores de

Expansion Urbana del GSF

2.1. CORREDOR LITORAL DE BORDE

De acuerdo a lo examinado en los capitulos anteriores, se ha observado como las
politicas urbanas -dirigidas a la concrecidon de infraestructuras viales y defensas
hidricas- y los documentos urbanisticos confeccionados para la ciudad, tendieron a
profundizar aquella suerte de degradé socio-espacial entre las riberas este y oeste. A
lo largo del periodo que concierne al presente capitulo, estas tendencias se
incrementaran, fundamentalmente, a partir del crecimiento de la mancha urbana hacia
el noroeste de la ciudad.

Entre las obras que integran el CLB, el borde este cobré un nuevo impulso a partir de
la reconstruccion de las avenidas costaneras “Siete Jefes” (1994-1996) y
“Almirante G. Brown” (2001-2004). Por otra parte, el CLB en su tramo de conexién
con la Mesopotamia quedd concluido con la remodelacién y ensanche de las
avenidas “Leandro Alem” y “27 de Febrero” (2004-2005). Finalmente, con la
concrecién de los tramos | y 1l (1994-1997) y del tramo 11l (2004-2012) de la Avenida
de Circunvalacién Oeste, se completé el anillo de cierre para la planta urbana de
Santa Fe, planteado alla por los afios '60 en el marco del plan de mejoras de accesos
impulsado por la DPV. A continuacion, se examinan cada una de estas obras y
finalmente, se indaga en torno a las nuevas perspectivas de abordaje e intervencion

vinculadas a la redefinicidn del borde oeste y su integracion con la ciudad.



2.1.1. Lareconstruccidn de las avenidas costaneras y el

completamiento de la Avenida Circunvalacion

Tras los inconvenientes y destrozos ocasionados durante las inundaciones de los
afios 1982, 1983 y 1992, el Gobierno de la Provincia de Santa Fe emprendid la
reconstruccion completa de la Avenida Costanera “Siete Jefes”, en el marco del
Programa de Rehabilitacion para la Emergencia de las Inundaciones (PREI)
financiado por el Banco Mundial (Birf). El proyecto consistia en un paseo costanero
de 1.200 metros de longitud resuelto en dos niveles; uno superior a la altura de la
avenida y uno inferior o “berma” destinado al muro y suelo de defensa. Asimismo, en
ambos extremos se disefaron hitos referenciales en las proximidades al Puente
Colgante (extremo sur) y al encuentro de las dos costaneras (extremo norte), donde
se erigié un faro de 12 metros de altura “a la manera de gran mojén urbano™®.
Finalmente, la obra fue inaugurada en el afio 1996 convirtiéndose, nuevamente, en
uno de los paseos mas elegidos y frecuentados por los santafesinos y los visitantes
foraneos. O, como anunciaba aquella crénica de los afios '30, en el “mejor pulmén de
la ciudad™®’ (Figura 4.1).

Algunos afios mas tarde, en 2001, el Gobierno Provincial anuncié la reconstruccion
de la Avenida Costanera “Almirante Brown” (prolongacion hacia el norte de la Avenida
Costanera “Siete Jefes”) a lo largo de 2.900 metros®®. La obra consistia en la
recuperacion de la ribera noroeste de la Laguna Setubal afectada por largos periodos
erosivos y por un proceso de abandono que habia desencadenado en la proliferacion
de malezas, la acumulacion de residuos y en desagiies clandestinos. A diferencia del
tramo reconstruido durante la década anterior, el nuevo proyecto privilegié la
continuidad y la comodidad del paseo inferior o “berma”, donde se utilizaron celdillas

%86 Diario El Litoral, 7/08/1993. Cémo sera la nueva costanera, p. 30. Asimismo, en esta nota se
detallan las caracteristicas fundamentales de la propuesta vinculadas a su estilo arquitectonico:
“Propone una doble codificacion del lenguaje ‘histérico y moderno’ manteniendo la primacia del
primero en la parte superior del paseo (avenida costanera) y del segundo en la parte inferior
del mismo o ‘berma’. El vocabulario moderno se remite a la materializacion del muro y suelo de
defensa como resultante de los requerimientos tecnoldgicos y funcionales del proyecto. En
ambos casos (muro y suelo), el hormigén esta expuesto a la vista, es decir, se utilizan los
elementos constitutivos de la defensa sin revestimientos adheridos ni ornamentacion aplicada.
Asi como el disefio moderno, austero y controlado, se desarrolla en el area ‘util’ o defensiva de
la seccion (parte baja) el lenguaje clasico se desarrolla en la parte alta o ‘bella’ de la misma, en
el nivel de la urbe, en correspondencia con los requerimientos simbadlicos y representativos de
la comunidad, que se ven asi respaldados no solo por el antecedente histérico sino también por
la tradicion occidental que preferencia el clasicismo para los edificios publicos, juntamente con
su demanda de universalidad”.

%87 Diario El Orden, 3/11/1930. Se trata del mejor pulmén de la ciudad, p. 48.

%88 Diario El Litoral, 4/03/2001. La costanera norte lucird renovada. Recuperado de
https://www2.ellitoral.com/index.php/diarios/2001/03/04/metropolitanas/AREA-02.htmll
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Avenidas Alem
y 27 de Febrero

permeables de forma hexagonal en lugar de dados de hormigén3®. Entre los objetivos
generales planteados por la Secretaria de Desarrollo Econémico y Urbano de la
Municipalidad de Santa Fe, el proyecto proponia reivindicar el espacio publico como
lugar de apropiacion de la ciudadania y contribuir al desarrollo de la actividad riberefia,

generando un gran complejo de servicios turisticos y recreativos®® (Figura 4.2).

Reconstruidos ambos tramos -las avenidas “Siete Jefes” y “Almirante Brown™ la
costanera santafesina alcanzé una extension total de 4,4 kilémetros, consolidandose
como uno de los espacios publicos mas frecuentados y emblematicos de la ciudad. Al
mismo tiempo, se convirtié en una via de acceso rapido al norte de Santa Fe, aunque
exenta del transito pesado que provenia de los flujos regionales, nacionales e
internacionales. Esta caracteristica permitié la conformacién del Unico tramo del CLB
integrado a la escala local y continuo a la mancha del tejido urbano adyacente (Figura
4.3).

Tras la habilitacion del tramo sur de la Avenida de Circunvalacién, en 1969, su
prolongacién hasta el puente sobre la Laguna Setubal se habia reducido tan sélo a
obras de pavimentacion y mejorado de las calzadas durante la década de 1970. No
obstante, la intensificacion del transito vehicular de escala regional y nacional v,
paulatinamente, el aumento de la movilidad internacional a partir de la incorporacion
de la ciudad al Corredor Biocedanico Central, impulsé la redefinicién del trazado de las
avenidas 27 de Febrero y Leandro Alem. Ambas avenidas bordean al puerto de Santa
Fe y empalman con la RN168 (hacia el CLE) y con la Autopista Rosario-Santa Fe
(hacia el CLS). El proyecto de remodelacion fue elaborado por la DPV y licitado por el
Gobierno Provincial a mediados de 2003. EI mismo consistia en la habilitacién de una
multitrocha de ocho carriles, con una longitud total de 2.650 metros, comprendidos
éstos entre el principio del tramo sur de la Avenida de Circunvalacion (a la altura de la
interseccion de calle Juan de Garay con la Avenida 27 de Febrero) y el intercambiador
de acceso al Puente Orofio (a la altura del cruce de calle Laprida con Avenida Alem)®°!.

%89 Diario El Litoral, 29/10/2001. Costanera: avanza la obra de defensa del tramo norte.
Recuperado de https://www2 ellitoral.com/index.php/diarios/2001/10/29/metropolitanas/AREA-
02.html

50 Revista Origen, enero de 2003. El sector costero de la avenida Alte Brown, pp. 33-35.

%91 GOBIERNO DE SANTA FE, 21/07/2003. Licitacién de la obra de remodelacion de las Avdas.
27 de Febrero y Leandro Alem de Santa Fe. Recuperado de
http://gobierno.santafe.gov.ar/prensa/mitemplate.php?idnoticia=17418&mostrarmenu=si&inclu
de=noticias_prensa/2003/210703s3.htm&ptitulo=Noticia%20del % 20lunes%2021%20de % 20juli
0%20de%202003%20(210703s3.htm)&fechanocticia=&volverurl=&pDescDiaMax=Lunes&intval
DiaMax=23&pDescMesMax=junio&A%F1o0Max=2003&DiaMax=23&MesMax=06&pdia=21&p
mes=07&panio=2003



Sin embargo, el proyecto desaté una serie de polémicas. Por un lado, la ejecucién de
la obra requeria talar una gran cantidad de especies arbéreas, alrededor de 300 “tipas”
de gran tamano, lo que generé una rotunda oposicién por parte de entidades
ambientalistas. Al mismo tiempo, otras criticas al proyecto se fundamentaron en la
barrera que produciria esta “gran trocha de cemento” entre el sector costero y la
ciudad, ante la posibilidad de reconversion del area portuaria en un nuevo escenario
urbano. En este sentido, la Comisién Municipal de Defensa del Patrimonio Cultural
sugirié recuperar el caracter urbano de esas avenidas: "Cuando decimos ‘caracter
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™%,

Por otra parte, uno de los motivos centrales de la critica fue el modo en el que se
gestiond el proyecto, centralizado en el Gobierno Provincial y sin la participacién de
entidades como las universidades, los colegios profesionales, las camaras industriales
y comerciales, entre otras entidades intermedias®®. Frente a estas posturas criticas,
los “defensores del ensanche” advertian acerca de la importancia y urgencia de la
obra para potenciar la integracion territorial de la ciudad, su histdrico lugar geografico
como “nudo de comunicaciones”: "Mientras tanto, esta via de comunicacion ya no
admite mas demoras si es que pretendemos que no nos saquen del mapa y ya nadie
pase por Santa Fe"%. Tras una serie de modificaciones al proyecto original, la obra
se inicio a principios de 2004 y quedd definitivamente habilitada al transito hacia finales
del 2005. Mas alla de los cambios realizados a su trazado y de los intentos posteriores
por conectar ambos margenes de la avenida (puente peatonal, semaforizacién), el
acceso a la zona portuaria, comercial y costera se redujo, ineludiblemente, al uso del

automévil (Figuras 4.4 y 4.5).

592 Diario El Litoral, 3/11/2003. Se oponen a la multitrocha para Alem y 27 de Febrero.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2003/11/03/metropolitanas/AREA-
01.html

598 “Aseguraron [los arquitectos Rubén Martinez Ledesma y Mario Anselmi], que el detalle de la
obra sélo se ha conocido a través de una nota de El Litoral, y ‘ante nuestro reclamo de
informacion a Vialidad Provincial, nos la han negado. Cada uno dice que el proyecto esta en un
lugar distinto y no tenemos acceso al mismo’, criticaron. Los arquitectos Ledesma y Anselmi no
s6lo dejaron en claro que la obra es inconsulta, sino que advirtieron que tampoco fue terminado
el estudio de impacto ambiental. ‘En resumen, el modo de gestion no se condice con la
caracteristica de la obra cuya escala, bajo todo punto de vista, trasciende la ciudad’, acotaron”.
Ibid.

% Diario La Capital, 8/12/2003. Polémica en torno a una importante obra vial en la ciudad de
Santa Fe. Recuperado de http:/farchivo.lacapital.com.ar/2003/12/08/region/noticia_59479.shtml#
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En efecto, a partir del afio 2008, ya bajo la gestién municipal del intendente Mario
Barletta, las avenidas 27 de Febrero y Leandro Alem se convirtieron en el escenario
de una importante carrera automovilistica: el Unico circuito “callejero” de Super TC
2000 en todo el pais®®. Un evento que no ha dejado de realizarse desde ese momento,
y que da cuenta del uso mixto y superpuesto que ha adquirido este sector del CLB, en
el que los camiones que desandan el Corredor Bioceanico Central y los autos de
carrera conviven con parques, paseos de compras, supermercados, fabricas
(Celulosa Moldeada), oficinas publicas (API, Correo Argentino) y centros médicos
(CEMAFE).

Como se ha esbozado en el capitulo anterior, el trazado de la Avenida de
Circunvalacién Oeste se origind en las primeras obras de defensa construidas a la
vera del Rio Salado. Hacia finales de la década de 1930, la conjuncién del crecimiento
demografico y el incremento del valor inmobiliario en el centro y este de la ciudad
impulsé el crecimiento urbano en direccion oeste, y la consecuente ocupacion de
terrenos anegadizos. La generacion de una situacion vulnerable y su posterior
agravamiento derivo en la implementacion de politicas urbanas tendientes a controlar
el curso fluvial, materializadas en la construccion del Terraplén Irigoyen (Figura 3.7).
No obstante, esta obra de singular importancia ingenieril para la ciudad fue concebida
en términos estrictamente defensivos, alejada de los planteamientos higienistas y de
embellecimiento que por entonces se implementaban en determinadas zonas de la
ciudad. En este sentido, el proceso de ocupacion de los bafados del oeste se mantuvo
escindido de la planificacion y la ideacion urbana, profundizando un estado de
vulnerabilidad ante la escasez de servicios urbanos, con nulas restricciones de

ocupacion, y la reproduccion de condiciones marginales.

Tal como se ha indicado més arriba, durante las ultimas décadas del siglo XX, la
ciudad de Santa Fe no experimentd un crecimiento demografico muy relevante; sin
embargo, si se verificaron movimientos internos que impulsaron una mayor ocupacion
de los barrios emplazados en las cercanias de los bahados del Rio Salado. De las
20.000 personas que se sumaron a la ciudad en el periodo 1991-2001, alrededor de
18.000 se radicaron en el oeste de la ciudad, manteniendo una tendencia iniciada en

la década anterior®®. En este contexto de transformacion urbana, junto a la necesaria

% Diario EI Litoral, 30/08/2018. La historia del trazado urbano santafesino. Recuperado de
https://www_.ellitoral.com/index.php/id_um/177826-1a-historia-del-trazado-urbano-santafesino-
33-anos-de-correr-en-las-calles-super-tc-2000.html

%% Cfr. GIORIA, Blanca (2009). La construccion del espacio geogréfico... Op.cit., pp. 144-145.



redefinicion del acceso norte a la ciudad, la concrecion de la Avenida de
Circunvalacion Oeste se convirtid en una prioridad, sobre todo, para la defensa y
proteccién de la mancha urbana comprendida entre el Puente Carretero a Santo Tomé
y la localidad de Recreo®. Se previd, por lo tanto, la ejecucién de tres tramos
claramente diferenciados, con una extensién total aproximada de 30 kildmetros: 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, generando en la poblacién

aledana cierta tranquilidad ante las crecidas del Rio Salado (Figura 4.6).

No obstante, con el cierre definitivo de la Avenida de Circunvalacién (tercer tramo)
todavia pendiente, una nueva crecida irrumpié como un torrente en este clima de
certidumbre, desatando, en el mes de abril del afio 2003, la peor catastrofe hidrica
que la ciudad de Santa Fe haya experimentado en toda su historia. Tras una serie de
anegamientos en localidades ubicadas a la vera del Salado, hacia el norte de dicha
ciudad, se registro el avance de un gran volumen de agua que ingres6 por la seccién
abierta del terraplén de defensa en la zona del Hipédromo. En el transcurso de unas
horas, el rio encauzé aguas abajo por la traza de la Avenida de Circunvalacion,
dejando anegada la totalidad del margen oeste y el sur de la ciudad. Asimismo, dado
que las defensas existentes actuaron de “dique” de contencidn, y que se registraron
desniveles entre el interior del recinto urbano y el curso del propio Rio Salado, se
procedio a dinamitar distintos puntos del Terraplén Irigoyen (tramos | y Il de la
Circunvalacion QOeste) y de la Avenida Mar Argentino (Circunvalacién Sur), a fin de
permitir el escurrimiento de las aguas por fuera de las defensas. La magnitud del
evento transformoé la dindmica urbana en su conjunto, afectando directa o
indirectamente a la totalidad de la poblacion (Figura 4.7). Algunos meses después de
la catastrofe, el Gobierno Provincial inicio los estudios previos para la construccion del
tercer tramo y el cierre definitivo de la Avenida de Circunvalacion, desde el Hipédromo
de Las Flores hasta el norte del nucleo urbano de la ciudad de Recreo, con una
extension aproximada de 22 kildmetros®% (Figura 4.6). Si bien las obras se iniciaron

en 2004, su habilitacion no se concreto hasta el afio 201259,

%97 De esta manera, la obra ya no respondia al proyecto original de los afios ‘60 que proponia
un cierre norte a la planta urbana en sentido este-oeste, sino que se plante6 como una
prolongacion de la Circunvalacion Oeste en sentido norte-sur hasta la ciudad de Recreo. En
definitiva, hacia 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.

5% Diario El Santafesino, 21/01/2004. Detalles de la obra Circunvalacion Oeste hasta la Ruta N°
11 al norte de Recreo. Recuperado de http://www.elsantafesino.com/2003/05/30/746

59 Djario Uno Santa Fe, 29/05/2012. Habilitaron el tercer tramo de la Circunvalacion Oeste de
Santa Fe. Recuperado de hitps://www.unosantafe.com.ar/santafe/habilitaron-el-tercer-tramo-
de-la-circunvalacion-oeste-de-santa-fe-05292012_rk9x-zAW-57



Ahora bien, resueltos ambos requerimientos funcionales, es decir, la consolidacion de
las defensas hidricas y la concrecidon de una via de acceso rapido a la ciudad, la
relacion emergente entre la Avenida de Circunvalacién Oeste y los barrios instalados
a lo largo de su extension derivé en una serie de conflictos que merecen ser
destacados. En efecto, una aproximacion a la prensa local puede resultar oportuna, a
fin de ensayar una critica al modo en el que se insertaron estas infraestructuras viales
en el medio urbano vy, por lo tanto, al modo en el que se desarrollaron las politicas
urbanas en torno a la movilidad. Léanse los siguientes titulares: “Circunvalacién
Oeste: 10 minutos de alto riesgo™®, “Vandalismo contra autos en la Circunvalacién
Oeste y la autopista a Rosario™'; “Le tiraron un palo en la circunvalacién para robarle
la moto™®; “Fuego en la Circunvalacion Oeste™%; “Reiterados ataques a los
automoviles en la Ruta N°7076%, A partir de estos acontecimientos, y, sobre todo, a
partir de la interpretacién y la comunicacion de los mismos por parte de los medios,
puede ampliarse el debate en torno a la relacién infraestructura-vida urbana vy,
precisamente, a la dinamica del borde oeste de la ciudad de Santa Fe, en funcién de
algunas reflexiones vinculadas al problema de la movilidad.

Por un lado, la interpretacion de los conflictos que alteran el normal funcionamiento
de la via circulatoria, principalmente en lo que respecta a la seguridad vial y a la rapida
circulacion, se traducen en la reproduccion de “obstaculos peligrosos” y en “riesgos
para los conductores”, relacionados en su mayoria con la cotidianeidad de los barrios
cercanos a la Avenida de Circunvalacion (trabajadores dependientes del uso de la
bicicleta como medio de transporte, carros recolectores de basura, “cirujas de la zona”,
animales sueltos, humo ocasionado por la quema de pastizales; “piedrazos”

originados por “vandalos de la zona”). Connotaciones que posicionan a los

890 Diario El Litorai, 27/06/2012. Circunvalacion Oeste: 10 minutos de alto riesgo. Recuperado
de https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/77426-circunvalacion-oeste-10-minutos-de-alto-
riesgo

01 Diario El Litoral, 3/10/2014. Vandalismo contra autos en la Circunvalacién Oeste y |la autopista
a Rosario. Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/105517-vandalismo-y-
robos-en-peron-e-iturraspe

802 1 T10 Universidad, 7/04/2017. Le tiraron un palo en la circunvalacion para robarle la moto.
Recuperado de https://www.It10.com.ar/noticia/186347--le-tiraron-un-palo-en-la-
circunvalacion-para-robarle-la-moto

8% Djario EI Litoral, 14/08/2017. Fuego en la Circunvalacion Oeste. Recuperado de
http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/153754-fuego-en-la-circunvalacion-oeste-este-lunes-
al-atardecer.html

84 Diario El Litoral, 5/09/2017. Reiterados atagues a los automoéviles en la Ruta N°70.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/15505 1-reiterados-ataques-a-los-
automoviles-en-la-ruta-n-70-cerca-del-cruce-con-la-circunvalacion-oeste.htmil
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conductores y a los habitantes de aquellos barrios en tanto victimas y victimarios,
respectivamente, reproduciendo una imagen estigmatizada y denostada de aquellos

barrios del oeste.

Por otro lado, el predominio del caracter funcional y de servicio -por sobre el potencial
paisajistico- de la ribera oeste del CLB, deviene en la materializaciéon de la Avenida
Circunvalacion como una barrera y un limite urbano. Su emplazamiento a “espaldas”
del Rio Salado puede interpretarse como el desaprovechamiento de una oportunidad
a la integracion urbana de los barrios del oeste, en particular, si se piensa en la
posibilidad de convertir los bafiados del Salado en espacios publicos de uso colectivo,
destinados al intercambio de grupos sociales y a la revalorizacién de un sector urbano
postergado desde siempre. En definitiva, lo Unico que parece importar aqui es circular,
lo mas rapido que se pueda y sin mirar hacia los costados. Resulta, por lo tanto, una
movilidad creciente para unos, en contraste con una creciente inmovilidad relativa

para otros®0,

Ambas reflexiones sugieren la necesaria incorporacién de las infraestructuras viales
en el marco de la discusion contemporanea construida en torno al concepto de
movilidad urbana, al tiempo que suscitan una aproximacion histérica a los procesos
fragmentarios que dieron lugar a la construccion marginal del borde oeste de Santa
Fe. A continuacion, y al igual que en los capitulos anteriores, se examina el modo en
que los documentos urbanisticos confeccionados para la ciudad abordaron estos
espacios urbanos.

2.1.2. Planificacidn estratégica y perspectivas incipientes de

integracion del borde oeste

En 1980 la Direccion de Planeamiento Urbano y Proyectos de la Municipalidad de
Santa Fe sancioné y promulgé la Ordenanza 7871, correspondiente al Plan Director,
a partir del cual se formulé el primer Plan de Zonificacién para la ciudad en 1986. La
particularidad de este documento respecto de los planes anteriores, radica en un
abordaje integral que involucra, por primera vez, las areas periféricas, a partir de un

enfoque enmarcado en una serie de planes con voluntad de regionalizacion®®®. No

805 GUTIERREZ, Andrea (2009). Movilidad o inmovilidad: ;Qué es la movilidad? Aprendiendo a
delimitar los deseos. Congreso Latinoamericano de Transporte Publico y Urbano, XV, Buenos
Aires.

806 RAUSCH, Gisela (2010). El Plan del 80 en Santa Fe: regionalizacion tardia ante una
suburbanizacion inminente. Cuaderno Urbano, §(9), 111-129.



obstante, el tratamiento del borde oeste mantuvo la subvaloracién que el sector habia
recibido en tanto area de servicios. Alli donde los planes del 1927 y 1947 preveian la
localizacién de la zona industrial, el Plan del ‘80 plante la ubicacion de la central Unica
de trasporte -en el marco del proyecto de sistematizacion ferrourbanistica- y la
rectificacion del Rio Salado; al tiempo que proponia trasladar la zona industrial hacia

el norte, en las proximidades al ejido municipal y aledafia a la costa del Salado®%7.

En consonancia con el auge de la planificacién estratégica en el ambito urbano, el
municipio de la ciudad de Santa Fe presentd, ya en el afio 2007, un nuevo plan
denominado “Santa Fe 2010. Visién de la Ciudad y Plan Urbano”. Tras su andlisis,
puede decirse que, entre los planes confeccionados para la ciudad a lo largo de la
historia, es la primera propuesta que consideraba al borde oeste desde su potencial
paisajistico. En efecto, el modelo territorial planteado implicaba la implementacién de
una serie de proyectos estructurales, definidos de acuerdo a diversos programas de
intervencion sobre grandes sectores de ciudad. Los mismos correspondian a:
Corredores Centrales de Articulacion Interna, Corredores de Articulacion Ciudad-Rio,
Corredores Transversales de Articulacién Interna Este-Oeste, Frente Norte, Areas de
Desarrollo Productivo y Articulaciéon Metropolitana y Propuesta Ferroviaria. La
recurrencia a la idea de corredores se manifiesta en el plan a partir de la siguiente

definicion:

El concepto de corredor se refiere a un espacio publico que organiza una
secuencia de actividades productoras de centralidad y de atraccion a
inversiones —comercio, servicios, equipamiento publico, actividades
productivas de pequefia o media escala- dispuestas a lo largo de ejes
circulatorios que articulan espacios publicos y residencias, y que funcionan
como motores del desarrollo de los sectores urbanos®®.

En el marco de los Corredores de Articulacién Ciudad-Rio, el proyecto del Corredor
del Oeste “invitalba] a prestar atencion a un frente con ricas potencialidades urbanas
y paisajisticas™®, a partir de un mayor compromiso con la reconstruccién social de la
ciudad luego de la catastrofe hidrica del afio 2003. Se trataba, por lo tanto, de
revalorizar el Rio Salado en tanto paisaje, y en mitigar las condiciones inseguras del
habitat a través de la generacion de un sistema de espacios publicos, incrementando
la accesibilidad y la conectividad con las aéreas centrales. En este sentido, puede
decirse que subyace a este planteo la idea defendida en esta Tesis en torno a la

807 MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE SANTA FE (1980). Plan Director Ciudad de Santa Fe.
Santa Fe, MCSF.

58 MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE SANTA FE (2007). Santa Fe 2010. Vision de la Ciudad
y Plan Urbano. Santa Fe, MCSF, p. 222.
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movilidad como mecanismo de integracion; una movilidad multidireccional que intenta
revertir la inmovilidad asociada a sectores urbanos considerados inaccesibles para el

imaginario colectivo del resto de los habitantes.

El dltimo plan con el que cuenta la ciudad de Santa Fe corresponde al Plan Urbano
del afio 2009, aprobado durante la gestién de Barletta, del cual deriva el Reglamento
de Ordenamiento Urbano vigente a la actualidad®'®. Al igual que en los planes de 1980
y 2007, se presenta un diagndstico de las aéreas vulnerables y marginales en continuo
crecimiento sobre el borde oeste. Sin embargo, la problematica vuelve a reducirse a
criterios de estricta zonificacién, y con débiles planteos de integracion, intercambio y
revalorizacion de la ribera oeste. Entre las areas de planificacién especificadas en el
RQOU, los principales distritos del borde oeste se zonifican de acuerdo a los siguientes
usos: | (Industrial); R3 (Residencial de baja densidad en proceso de integracién); R5
(Residencial de baja densidad en area en consolidacion); ZSH (Zona de Seguridad
Hidrica); RUA (Rural Anegadizo). No obstante, cabe destacar una visiéon de apertura
y busqueda de reconversion del borde oeste a partir del proyecto Reserva Natural
Urbana y Gestion de Riesgos Climaticos, aprobado segun Ordenanza Municipal
N°12.179. El mismo consiste en la transformacion de los reservorios del sistema de
drenaje urbano en un espacio verde de uso publico y atractivo paisajistico. Este
planteamiento se enmarca en una politica de gestion de riesgo desarrollada desde el
ano 2008 y en la implementacion de la idea de una “ciudad resiliente”.

Pese a estos intentos tedricos por revertir la representacion que los santafesinos
poseen del borde oeste, construido histdricamente como un margen subsidiario y de
servicios, la culminacioén de la Avenida de Circunvalacién en el ano 2012, reforzé la
barrera entre la ciudad y el rio, negando el paisaje costero y jerarquizando la movilidad
vehicular rapida por sobre el posible uso recreativo. Este desfasaje entre la concrecion
de obras publicas de escala territorial y el ideario urbanistico, no sélo denota la
ausencia de planes integrales y sostenidos de desarrollo urbano, sino también la
escasa coordinacion entre las distintas escalas gubernamentales, como asi también

entre los distintos gobiernos locales del GSF.

2.2. CORREDOR LITORAL ESTE

Durante este Ultimo periodo, la expansion de la ciudad de Santa Fe hacia el este de
su planta urbana experimenté un proceso de transformacién sin precedentes. A los

efectos de comprender este fenédmeno de crecimiento, en los paragrafos siguientes

510 MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE SANTA FE (2009). Plan Urbano. Santa Fe, MCSF.
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se ofrece un analisis detallado y diferenciado en funcién de los tres tramos que
componen el CLE. En primer lugar, se examina el proceso de urbanizacién sobre la
Autovia 168 (entre el Puente Colgante y el intercambiador de la RP1), donde -desde
la década de 1960- se asiste a un proceso de antropizacion de los suelos inundables
y la consiguiente instalacidon de nuevos equipamientos urbanos. Entre las principales
obras de infraestructura, la construccion de la Avenida Costanera Este (1999), la
reconstruccion del Puente Colgante (2000-2002) -tras su derrumbe en 1983-, y el
trazado de la colectora paralela a la Autovia 168 (2002), representaron un nuevo
impulso para la dinamica urbana de este vasto sector “ganado” al rio. En segundo
lugar, siguiendo por la RN168 (entre el intercambiador de la RP1 y el Tunel Subfluvial),
su definitiva transformacion en Autovia (2007-2011) materializé el eslabén pendiente
de un proyecto anunciado casi cincuenta afos atras, en el marco de un sistema vial
dirigido a conectar la Mesopotamia con el resto del pais y, en el ambito local, a mejorar
las comunicaciones entre las ciudades de Santa Fe y Parana. Finalmente, se examina
el proceso de expansion urbana a lo largo de la RP1 (entre los barrios de La Guardia
y Colastiné y las localidades de San José del Rincén y Arroyo Leyes) tras la concrecion
del “anillo” defensivo a mediados de la década de 1990. En este contexto de
crecimiento, la reconversion de la RP1 (2014-2017) en una via rapida de cuatro
carriles representa la ausencia de perspectivas integrales en el modo de concebir la

movilidad junto al desarrollo urbano.

2.2.1. El Puente Colgante y la urbanizacion sobre el primer tramo
de la Autovia 168

Si en el periodo anterior, la habilitacion inicial del Puente Colgante (1928) inaugurd
una nueva etapa en la movilidad territorial del CLE, en el periodo que se inicia en la
década de 1980 sera su colapso, precisamente, el hecho que representa un punto de
inflexién en el modo de concebir la conexién local hacia el CLE. Tras resistir a los
fuertes procesos erosivos detectados en el lecho de la Laguna Setubal entre 1930-
1939y 1962-1967, la erosion que produjo la crecida del Rio Parana entre 1982 y 1983
(crecida extraordinaria debido a su prolongada duracion) afecto la estabilidad de la
antena este de la estructura colgante, la que cedid, finalmente, en septiembre de 1983
(Figura 4.8). No obstante, a los ciclos de crecidas se sumd la conflictividad inherente
a la conservacion de las buenas condiciones para su funcionamiento. En tal sentido,
Collado y Miller sostienen que el valor utilitario del viejo Puente Colgante disminuyo
considerablemente luego de la inauguracion del Puente Orofio, en 1971, lo que derivo

en la reduccion de las tareas de mantenimiento hasta ser practicamente nulas®'!. Sin

611 Cfr. Collado, A. y Muller, L. (2012). FI Puente Colgante. Historia...Op.cil.



embargo, la conservacién del puente habia sido motivo de conflicto en diversas
oportunidades a causa de la ambigliedad de su jurisdiccion, es decir, entre los distintos
organismos gubernamentales que formaron parte de su ejecucidon: la Direccién de
Obras Sanitarias de la Nacion (proyecto y construccion), la DNV (responsable del
trazado de las rutas nacionales), el Gobierno Provincial (gestor e impulsor) y la
Municipalidad de Santa Fe. El momento tantas veces pronosticado finalmente habia

llegado, iniciandose un largo periodo de incertidumbre en torno a su destino®'2,

Los relevamientos y estudios preliminares para su reconstruccién se emprendieron en
1988, y estuvieron a cargo de la Direccién Provincial de Obras Sanitarias. Hacia 1993,
el proyecto estaba concluido, por lo que se iniciaron las gestiones para la solicitud de
un crédito internacional. Luego de algunos intentos fallidos, dudas y retrocesos, en
1998 se obtuvo el préstamo por parte del Banco Interamericano de Reconstruccién y
Fomento (Birf) a través del programa Provincias Il. El proyecto y la licitacion estuvieron
a cargo del Gobierno de la Provincia; la ejecucion, de la empresa adjudicataria CCI
Construcciones; y el seguimiento de la obra, a cargo de la Comisiéon de Defensa del
Patrimonio Histdérico y Cultural de la Ciudad. Los trabajos de reconstruccién se
iniciaron en el afio 2000, junto a una serie de obras complementarias que incluian la
construccion de una colectora o camino paralelo a la RN168 en un tramo aproximado
de 2 kildmetros y un puente sobre el arroyo Saladillo I. De esta manera, el objetivo de
la obra fue mas alla de la simple recuperacién del simbolo santafesino al proponer el
disefo de una via de transito local para la circulacién peatonal y de vehiculos livianos.

Finalmente, el Puente Colgante quedd habilitado en septiembre de 2002 (Figura 4.8).

Por otra parte, si se examina el proceso de urbanizacién a lo largo del primer tramo
del CLE (aproximadamente, unos 4,7 km. sobre la RN168 entre la desembocadura de
los puentes Colgante y Orofio y el intercambiador de la RP1), el Puente Colgante y la
colectora paralela a la autovia no sdlo aliviaron el transito del Puente Orofio en
momentos de mayor solicitacion, sino que ofrecieron una alternativa mas segura y
eficiente a la movilidad de sectores de la ciudad cada vez mas concurridos. En efecto,
la particularidad que asumio este segmento de la RN168 consiste en el emplazamiento
de nuevos equipamientos urbanos y barrios de vivienda social sobre terrenos ganados

al rio, en el marco de un proceso de refulado o relleno iniciado en la década de 1960813,

512 Ibid.

813 En referencia a este proceso de antropizacion del paisaje preexistente, y en el marco de los
motivos que agravaron la situacion urbana durante la crecida del periodo 1982/83, Collado y
Muller sostienen: “Al endicamiento que producia la ruta se sumaron obstaculos mucho mas
potentes, que ya no podian revertirse con algunos kilos de explosivos: la construccion del Barrio
Fonavi en El Pozo y de las instalaciones de la Ciudad Universitaria de la UNL; el divorcio entre
las préacticas de urbanizacion y las leyes de la naturaleza fue total; la necedad de los
funcionarios que tuvieron a cargo las decisiones hizo que no se escuchara la leccion de la



Entre los nuevos usos, se destacan: la Ciudad Universitaria de la Universidad Nacional
del Litoral (1970), el Parque Tecnoldgico Litoral Centro-CONICET (1979), el barrio “El
Pozo” (1979), el complejo comercial Walmart (1997), la reserva ecolégica (1998), la
avenida costanera Este (1999), el predio recreativo, cultural y deportivo UNL-ATE
(2006), el hotel UNL-ATE (2014) y, finalmente, la relocalizacion de locales bailables

(2015). A continuacion, se comentan alguna de estas intervenciones.

En 1963, las autoridades del municipio de la ciudad de Santa Fe iniciaron las gestiones
para el relleno del paraje denominado “El Pozo™'* ante la Secretaria de Estado de
Obras Publicas de la Nacion. Dicho predio, de aproximadamente 65 hectareas, fue
cedido en 1964 por el municipio para la construccién de la Ciudad Universitaria®'®
(Figura 4.9, Imagen I). En 1970, finalizados los trabajos de refulado y ratificada la
cesion de los terrenos, el primer paso consistié en la construccién de un gimnasio
cubierto, accién tendiente a instrumentar la politica deportiva que intentaba impulsar,
por aquel entonces, dicha institucién educativa®'®. En esos afos, la Universidad del
Litoral retrotrajo su dominio en el borde extendido sobre la Laguna Setubal (entre los
pilares del antiguo puente del FCSF y el acceso al Puente Colgante), con destino a la
futura construccion de la Avenida Costanera Este. Posteriormente, durante la década
de 1970, se construyeron los edificios de las facultades de Ingenieria y Ciencias
Hidricas y de Bioquimica y Ciencias Bioldgicas. Al mismo tiempo, hacia el oeste del
viejo trazado del FCSF comenzé a delinearse el actual Parque Tecnoldgico Litoral
Centro, donde actualmente se emplaza el CCT-CONICET Santa Fe. El proyecto fue
elaborado entre 1972 y 1975, inicidandose las obras de refulado en 1979 y, casi de

geografia ni la sedimentada ensefianza de la historia” Collado, A. y Muller, L. (2012). £/ Puente
Colgante. Historia...Op.cit., p. 68.

614 Se denomind paraje El Pozo al triangulo de terrenos bajos comprendidos entre el terraplén
del camino al pueblo de San José de Rincon, el viejo terraplén del FCSF y el terraplén extendido
sobre la Laguna Setubal (entre la cabecera del puente Colgante y los pilares del puente
ferroviario desmantelado). Diario El Orden, 25/07/1941. Una obra edilicia que toda la ciudad
espera. El proyectado “rellenamiento” de El Pozo, p. 4. Previamente a la ocupacion por parte
de la Universidad, desde 1927 se proyectaba destinar el paraje El Pozo a la construccion de un
complejo deportivo y a la instalacion de un aerédromo para la ciudad. Diario £l Litoral,
5/06/1950. En 1927 se iba a iniciar el rellenamiento de El Pozo para construir un aerédromo y
campo de deportes, p. 3.

615 | a Universidad entonces, repetia su historia, situandose en la articulaciéon del crecimiento
de la ciudad, tal como habia ocurrido en sus inicios, cuando se construy6 el Rectorado vy la
Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales en los extramuros de la ciudad, en coincidencia con
un nuevo impulso inmigratorio que haria crecer la ciudad hacia el norte, coincidiendo con la
gestacion de un nuevo sector social, integrado por inmigrantes trabajadores urbanos y
pequenios comerciantes”. UNIVERSIDAD NACIONAL DEL LITORAL (1998) Un dolor menos, una
libertad mas...Edificio para las Facultades de Arquitectura, Disefio y Urbanismo y de Formacion
Docente en Ciencias. Santa Fe: UNL, p. 19.

81 Diario EI Litoral, 30/05/1971. En El Pozo ha comenzado a surgir la futura ciudad Universitaria
de la UNL, p. 5.



inmediato, la construccion de los primeros edificios. No obstante, los trabajos se
paralizaron durante la crecida del Rio Parana de 1982/83 y no fueron retomados hasta
mediados de 1990 (Figura 4.9, Imagen II-1V).

En referencia al complejo habitacional conocido como barrio “El Pozo”, en 1978 la
Direccion Provincial de Vivienda y Urbanismo realizé el llamado a licitacién publica
para la construccion de 1.000 viviendas, proyecto a ser financiado por el Fondo
Nacional de la Vivienda (FONAVI). Los terrenos elegidos, pertenecientes a la
Municipalidad de Santa Fe, comprendian una superficie de 42 hectareas lindantes al
paraje “El Pozo™'"". Las obras de construccién de 20 manzanas y 14 torres se
extendieron hasta finales de los afos '80 (Figura 4.9, Imagen IV-VI). Hasta aqui, la
incorporacién de estos nuevos usos (educativos y residenciales) se vio favorecida por
la transformacion de la RN168 en autovia (1971-73 y 1978-79), cuyos detalles fueron

comentados en el capitulo anterior.

Por otra parte, hacia la década de 1990, en el marco de los tres fenémenos que se
originaron y consolidaron durante estos afos (shoppings center, vias rapidas de
circulacién y barrios cerrados), se incorporé frente al barrio “El Pozo” una nueva
modalidad (para el ambito local) de tipo comercial y recreativo. La misma estaba
integrada por un hipermercado de la firma Walmart, el shopping Paseo del Sol y un
complejo de salas de cine; unidades concebidas de manera autosuficiente y auténoma
0, como sostienen Adrian Gorelik y Graciela Silvestri®'8, como una nueva tipologia de
consumo, vinculada a una via rapida (en este caso la Autovia 168) y provista de
amplias zonas de estacionamiento®'® (Figura 4.9, Imagen VII-VIIl). No obstante, el
shopping Paseo del Sol funcioné en las “afueras” de la ciudad sélo hasta los afios
2007 y 2008, momento en el que el predio fue vendido, con algunas resistencias, a la
firma Megatone, que instald alli su sede administrativa y depdsitos de mercaderia®.
La desafectacion de aquel complejo recreativo y comercial respondié a una accién
anticipada frente a la inauguracién del shopping La Ribera, el cual se ubicé -junto al
Casino y al Hotel “Los Silos”- en la zona portuaria de Santa Fe, reconvertida ahora en

un espacio vinculado al turismo y a la actividad comercial.

817 Diario El Litoral, 23/08/1978. En zona préxima a “El Pozo” se erigiran 1.000 viviendas, p. 4.

618 Cfr. GORELIK, Adrian; SILVESTRI, Graciela (2004). Shopping center. En J.F. Liermnur y F.
Aliata. (Comp.), Diccionario de Arquitectura en la Argentina. Estilos, obras, biografias,
instituciones, ciudades, tomo S-Z (pp. 52-56). Buenos Aires: Arte Gréfico Editorial Argentino.

519 En el ano 1997 el Concejo Municipal sancion6 la Ordenanza n° 10.183 a partir de la cual se
declaro de interés municipal el proyecto de inversion comercial en un predio de 236 mil metros
cuadrados sobre la RN 168.

520 Diario El Litoral, 21/02/2009. Cuatro locatarios aun “resisten” en el ex shopping Paseo del
Sol. Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2009/02/21/metropolitanas/AREA-
03.html



Finalmente, durante las Ultimas dos décadas, se llevaron adelante una serie de
transformaciones que reconfiguraron el espacio publico sobre el borde este de la
Setubal, e incorporaron usos de tipo recreativo, cultural y deportivo. Las primeras de
estas intervenciones, previas a la reconstruccion del Puente Colgante, consistieron en
la creacién de la reserva ecoldgica (1998) ubicada hacia el norte de la Ciudad
Universitaria UNL, y en la construccion de la Costanera Este sobre la Laguna Setubal
(1999), con una extension de 800 metros entre la cabecera del Puente Colgante y el
antiguo trazado del FCSF. Posteriormente, a partir de un convenio celebrado entre la
Universidad Nacional del Litoral y la Asociacion Trabajadores del Estado (ATE) se
habilité la creacion de un predio recreativo, cultural y deportivo (20086) y, algunos afios
mas tarde, la construccién de un hotel en el mismo predio (2014). Por udltimo, en el
lado opuesto de la autovia frente a la Ciudad Universitaria, el municipio de la ciudad
de Santa Fe inici6 el proceso de traslado de los locales bailables radicados en el
macrocentro de la ciudad, en particular, en una zona conocida como la “Recoleta”s?!
(Figura 4.9, Imagen VIII-IX; Figura 4.10).

2.2.2. El eslabon pendiente de un sistema vial nacional: la

concrecion de la Autovia 168

Como se ha visto en el capitulo anterior, al inicio de los afos '80, la Autovia 168 sélo
se habia concretado en su primer tramo, entre la Laguna Setubal y el intercambiador
con la RP1. La ejecucién del segundo tramo (entre dicho intercambiador y el acceso
al Tunel Subfluvial) no se concretd sino hasta el nuevo siglo, casi cincuenta afios mas
tarde de anunciada la conversion de la RN168 en autovia, alla por la década de 1960.
No obstante, durante la década de 1980 si se debieron reconstruir dos de los seis
puentes aliviadores de aquel primer tramo, debido a que la prolongada creciente que
experimento la ciudad de Santa Fe -y sus alrededores- entre 1982 y 1983 ejercié una
fuerte presion a lo largo de la ruta, provocando el colapso de los aliviadores 4 y 6
(Figura 4.11). Posteriormente, el segundo tramo se concreté en dos etapas. En la
primera de ellas, concluida en el afio 2008, se ejecuto el tramo comprendido entre el
intercambiador con la RP1 y el acceso al puente sobre el Rio Colastiné, alcanzando

una extension aproximada de 3,7 km. La obra fue financiada con fondos provinciales

821 Djario El Litoral, 21/11/2011. Definen la ubicacion de los boliches en la Ruta N°168.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2011/11/21/metropolitanas/AREA-O1.html;
Diario El Litoral, 22/01/2015. Licitan terrenos en la zona de boliches. Recuperado de
https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/109034-licitan-terrenos-en-la-zona-de-boliches; Diario El
Litoral, 22/08/2017. Urbanizan el ingreso a los boliches en el acceso a la ciudad por la 168.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2017/08/22/metropolitanas/AREA-01.html
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y consistio en la construccién de dos nuevos carriles paralelos a los ya existentes y
en tres puentes aliviadores®?. La segunda etapa, extendida entre el Rio Colastiné y el
acceso al Tunel Subfluvial, comprendia una extension de 9 km. La obra se licit6 a fines
de 2006, en funcion del anteproyecto elaborado por la DNV, y los trabajos se iniciaron
a mediados de 2007. Esta vez, ademas de la construccidon de dos nuevos carriles y
1600 metros de puentes aliviadores, el mayor desafio tecnolégico y de ejecucion
consistié en el ensanche del puente ubicado sobre el Rio Colastiné®®® (Figura 4.12).
Finalmente, la inauguracidon de este ultimo tramo se concretd en 2011, quedando

concluida la Autovia 168524,

A diferencia del tramo anterior, extendido entre la Laguna Setubal y el intercambiador
de la RP1 (sector urbano que, como se vio mas arriba, experimentd un proceso de
antropizacién de suelos bajos y su posterior urbanizacion), el tramo comprendido entre
dicho intercambiador y el Rio Parana mantuvo las condiciones naturales de su
emplazamiento, a excepcion de las transformaciones que ocasioné el trazado de la
RN168 sobre el curso fluvial®?®. Sin embargo, en el tramo comprendido entre el
intercambiador y el Rio Colastiné, se consolidaron dos de los barrios que hoy integran
el Distrito La Costa de la ciudad de Santa Fe: La Guardia y Colastiné Sur (Figura
4.13). Dos barrios de baja densidad demografica, cuya principal caracteristica se
encuentra dada por una insuficiente infraestructura de servicios publicos y una alta
vulnerabilidad hidrica.

822 Diario El Santafesino, 24/07/2008. Se inaugurd la ampliacion de la Ruta Nacional N° 168.
Recuperado de http://www.elsantafesino.com/politica/2008/07/24/7309

2% Revista del Colegio de Profesionales de la Ingenieria Civil de la Provincia de Santa Fe, abril
de 2011, n° 76. Vialidad Nacional habilit6 la autovia Santa Fe-Parana, p. 4-7.

524 Diario EI Litoral, 1/02/2011. La presidenta dejé inaugurada la autovia que une a las ciudades
de Santa Fe y Parana. Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/60463-la-
presidenta-dejo-inaugurada-la-autovia-que-une-a-las-ciudades-santa-fe-y-parana

525 Al respecto, Maria Laura Bertuzzi explica: “La autovia Santa Fe-Parana significa la
construccion de dos carriles paralelos a los dos existentes, llegando a cuatro vias. Se trata de
un terraplén con arenas locales refuladas por una draga, ubicada en cursos de agua cercanos
[...] La concepcion original de la ruta es la de un terraplén continuo, realizado por tramos, con
aliviadores de pequenas luces coincidentes con los cursos de agua mas estables, sin
dimensionar cabalmente que con su construccion se estaba generando una gran estructura-
dique perpendicular al normal escurrimiento de las aguas del sistema del rio Parana. Es sin
duda la construccion de mayor impacto sobre el area y al mismo tiempo la que mayor
vulnerabilidad genera para sus habitantes, porque no solamente disminuye la capacidad de
drenaje, sino que retiene el agua en las grandes crecientes al Norte de la ruta”. BERTUZZI,
Marfa Laura (2015). Marcas en el paisaje... Op.cit., pp. 150-151.



2.2.3. La Ruta de la Costa-RP1

En términos demograficos, vinculados a la expansion de la mancha hacia el este de
la ciudad central, puede destacarse el importante crecimiento que experimentaron los
barrios (El Pozo, Colastiné Norte) y las localidades ubicadas a la vera de la RN168 y
alo largo de la RP1; en particular, la actual ciudad de San José del Rincon y la comuna
de Arroyo Leyes. En tal sentido, como se ha sefalado mas arriba, y como queda
evidenciado en los datos provistos por los Censos Nacionales, el asentamiento de
nuevos pobladores en estas dos localidades evidencidé un importante impulso a partir
de la construccién de diversos “anillos” de defensa, a principios de la década de 1990.
(Figura 4.14). No obstante, a pesar de las numerosas e importantes inundaciones
acaecidas durante la década de la vuelta a la democracia, entre 1980 y 1991, la
localidad de Rincon ya habia experimentado una expansion a partir de la que habia
sumado poco mas de 2.000 habitantes, pasando de 3.193 a 5.355. Hecho a partir del
cual, al igual que Arroyo Leyes (localidad de la que todavia no hay datos censales en
este periodo), alcanzo el estatuto de comuna.

Luego de la inundacion de 1992, y tras la construccion de las obras de infraestructura
y defensa, el CLE experimentd una rapida urbanizacion a partir de la conformacion de
numerosos loteos, en los que no sélo se construyeron casas destinadas al descanso
durante los fines de semana, sino también residencias de uso permanente. En efecto,
entre el ano 1991 y el afio 2001, San José del Rincén experimentd un crecimiento del
58,8%, aumentando su poblacion en algo mas de 3.000 habitantes (pas6 de 5.355 a
8.503), es decir, sumando -en sélo 10 anos- la misma cantidad de pobladores que se
habian radicado en la localidad durante las dos décadas anteriores. En el caso de
Arroyo Leyes, la poblacién aumenté en un 40%, pasando de 1.599 a 2.241 habitantes.
No obstante, como senalan Isabel Martinez de San Vicente et al., toda esta zona de
expansion, conformada en directa relacion con la RP1, carecié de una planificacion
estatal que fuera capaz de organizar el crecimiento, cuya dinamica fue dejada en
manos del mercado. Aun cuando, a diferencia de lo ocurrido en Santo Tomé, los loteos

realizados en esta zona fueron en su inmensa mayoria “abiertos”.

Toda esta zona, se fue estructurando en forma de peine a partir de la RP1, pero
los loteos que se conformaron en esta area por el pasaje de tierra rural a urbana
se realizaron sin una planificacion general, sin la evaluacion del impacto
ambiental, sin exigir el completamiento de servicios e infraestructuras, ni la
continuidad de calles internas o la posibilidad de estructurar alternativas para
el transito de la hoy colapsada RP16%,

626 MARTINEZ DE SAN VICENTE, Isabel; SOIJET, Mirta et al. (2012). La construccion del territorio
metropolitano... Op.cit., pp. 13-14.



La tendencia de crecimiento evidenciada por estas localidades entre la crisis del 2001
y el Censo Nacional de 2010, si bien experimentd una disminucién respecto de la
década anterior, mantuvo valores muy superiores a los de la ciudad central, e incluso
por encima del resto de las localidades del GSF. En el caso de Arroyo Leyes, el indice
de crecimiento se redujo tan sélo tres puntos respecto del periodo previo (1991-2001:
40,1% vs. 2001-2010: 37,1%), aunque el numero absoluto de pobladores que se
sumaron a la localidad fue mayor (1991-2001: 642 vs. 2001-2010: 830), con lo que la
poblacién paso de 2.241 habitantes a 3.071. En el caso de San José del Rincén, si
bien el indice de crecimiento si mostré una significativa disminucién (pasé del 58,8 a
22,1%), la expansion evidenciada, con la suma de 1.875 habitantes, fue suficiente
para que la comuna alcanzara el estatuto de ciudad. En efecto, teniendo en cuenta
que el Censo Nacional de 2010 habia contabilizado una poblacién total de 10.378
residentes permanentes, en mayo de 2013 la Legislatura de la Provincia de Santa Fe
sanciond la ley 13.341%%7, eligiéndose el primer intendente municipal en las elecciones

provinciales que tuvieron lugar en octubre de ese mismo afio.

Finalmente, a diferencia de lo ocurrido en la ciudad de Santa Fe o en Santo Tomé, en
donde el impulso parece haber sido menoré?, el impacto del Pro.Cre.Ar sobre las
localidades del CLE fue de enorme importancia. De las 2.842 viviendas construidas a
partir de los créditos del Programa en el area del GSF entre 2012 y 2015, 882 fueron
ubicadas en San José del Rincén y Arroyo Leyes. A partir de ese numero, y de la
comparacion con el total de permisos de edificacion otorgados, puede concluirse que,
de todas las viviendas construidas en esas dos localidades, el Pro.Cre.Ar financio el
48% (505 de 1050) de las emplazadas en la ciudad de Rincon y el 79,9% (377 de 473)
de las construidas en la comuna de Arroyo Leyes°. Donde no sélo produjo un
verdadero “boom” de crecimiento urbano, sino también un creciente proceso de

especulacion inmobiliaria. Como sefialan Isabel Martinez et al.

Como se ha dicho, actualmente este mismo proceso [antes dado en Rincon] se
estéa repitiendo en un area mas distante del centro, en la localidad de Arroyo
Leyes, donde se destacan grandes fragmentos convertidos en loteos en un
periodo de muy corto tiempo como por gj.: “Jardines de la costa” (550 lotes de
600 a 1400 m2 en 62 ha). De menor envergadura tenemos también a los
desarrollos inmobiliarios de “Fincas del Rincén” (248 lotes), “Portal del Leyes”
(130), “Estancia el OmbU” (160), “Don Carmelo” (85), “Los Alamos |y 11" (120),

827 Diario El Litoral, 24/05/2013. San José del Rincon es ciudad. Recuperado de
https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/89343-

626 Segun las cifras, sélo el 18,5% (801 sobre 4.835) de las nuevas viviendas construidas en
Santa Fe durante el periodo 2012-2015 fueron edificadas con créditos Pro.Cre.Ar. En el caso de
Santo Tomé, el indice es todavia menor: 12,4%, es decir, 442 sobre un total 3.551 viviendas
nuevas.

529 Diario Ef Litoral, 17/02/2015. El Gran Santa Fe se expande por los créditos Procrear.
Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2015/02/17/metropolitanas/ AREA-
03.html
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“Tierra Alta” (41), entre otros. En este caso de periferia suburbana, todos estos
loteos realizados en los Ultimos afios presentan una alta dinamica inmobiliaria,
en varios casos con todos los lotes vendidos, pero con diferentes grados de
ocupacion efectiva de los mismos®®,

Si nos atenemos a las estimaciones realizadas por el IPEC, la ciudad de Rincon ha
crecido cerca de un 16% entre 2010 y 2018, pasando de 10.378 a poco mas de 12.000
habitantes. Arroyo Leyes, en tanto, continto siendo la localidad con mayor indice de
crecimiento del GSF, con un 25,9%; un indice a partir del cual habria aumentado su
poblacién en poco menos de 800 habitantes, pasando de 3.071 a 3.866. Sin embargo,
si estuvieran en lo cierto las estimaciones realizadas por el presidente de la comuna,
Eduardo Lorinz, Arroyo Leyes se ubicaria en la actualidad bastante por encima de ese
numero, pues habria alcanzado ya “los 5 mil vecinos”. Sea como fuere, si se toma en
cuenta el periodo completo, puede concluirse que San José del Rincén casi
cuadruplicé su poblacién entre 1980 y 2018, sumando alrededor de 9.000 nuevos
pobladores. La comuna de Arroyo Leyes, por su parte, incluso si se dieran como
vélidas las estimaciones mas conservadoras, aumenté su poblacién en una vez y

media entre 1991 y nuestros dias.

Ahora bien, al tiempo que se experimentaba un proceso de expansién y urbanizacién
sin precedentes a lo largo del CLE, puede verificarse como los primeros 7 kildmetros
de la RP1 se convirtieron en una avenida interjurisdiccional. Sin embargo, la ruta
continuaba siendo concebida como una via de alta velocidad con tres carriles®!
(Figura 4.15), lo que dio origen a movilidades superpuestas. En efecto, a medida que
el corredor adquiria un mayor dinamismo urbano, la tasa de circulacién vehicular se
incrementaba de manera muy significativa. Por una parte, a causa del crecimiento
poblacional y de la movilidad turistica, principalmente, durante los fines de semana y
la temporada estival; por la otra, a partir de la creciente importancia que asumia la
RP1 en el marco de la red de intercambio comercial del MERCOSUR. Durante esta
década, por lo tanto, se originé el conflicto, aun irresuelto, entre diferentes escalas de
movilidad: una perteneciente a la dinamica urbana-local y otra a la dindmica regional-

extra local. La incompatibilidad de ambas movilidades, acompanada por estrategias

60 MARTINEZ DE SAN VICENTE, Isabel; SOIJET, Mirta et al. (2012). La construccion del
territorio metropolitano... Op.cit., p. 14.

81 El proyecto elaborado en los anos noventa consistié en el ensanche de la RP1 en sus
primeros 8 kilometros, ampliacion que complementaria con la obra de conversion de la RN168
en autovia. Cabe mencionar que la solucion propuesta de tres carriles habia dejado de
implementarse en otros paises del mundo debido a su peligrosidad en zonas urbanas. Por otro
lado, el proyecto carecia de la prevision de cruces peatonales. La Zona. Periddico de la Costa,
31/08/1998. Hoy como ayer, la tura costera, pp. 4-5.



deficientes de seguridad vial, se convirtié en objeto de continuos reclamos, saldados

sélo parcialmente en la actualidad®®,

Algunas alternativas al problema fueron esbozadas en un periédico de la zona,
planteadas en el marco de un esquema que contemple medidas integrales de
seguridad vial, campafas de educacion vial, rutas alternativas para separar el transito
pesado/rapido del urbano, una legislacién actualizada y coordinada entre municipios
y comunas, y la declaracién de la RP1 como avenida interior del ejido urbano®3. A
continuacién, la misma nota presentdé una serie de proyectos que, aunque con tono
ilusorio, pretendian dar continuidad a un nuevo paseo riberefio sobre la Laguna
Setubal paralelo a la vieja costanera de Santa Fe: calzadas vehiculares, ciclovia,
muelles, miradores y playas, reconstruccién del puente colgante y del puente
ferroviario para su articulacion con el parque tecnoldgico Litoral Centro y el barrio “El
Pozo” y una red de caminos interiores. En conclusién: “Sofiemos [...] que de esta
manera las obras adquieren un sentido diferente al integrarse en un plan completo
que las justifica®34,

No obstante, el problema persistié a través de los afos o, peor aun, se profundizé. En
una cronica del 2005, en referencia a la sancion de la Resolucion Municipal N° 10.871
dirigida a reconducir los sentidos de circulacion de la RP1 los dias sdbados, domingos
y feriados, el reclamo apunté a una gestién que trascendiera las acciones aisladas y
experimentales, y avanzara en la concrecion de un cuarto carril. Nuevamente, se
solicitd el tratamiento de la ruta como una “avenida intercomunal, semaforizada,
sefalizada y con las islas (no puentes) correspondientes para facilitar el paso de
peatones™®, La conflictividad inherente al cruce de una ruta de jurisdiccion provincial
en zonas urbanas de caracter comunal o municipal, fue también advertida en el pueblo
de Arroyo Leyes®%.

En el afio 2006 llegaria el primer anteproyecto de remodelacion de la RP1 entre La
Guardia y San José del Rincén, realizado conjuntamente entre la Municipalidad de

832 | a ruta, de un carril de sur a norte y dos de norte a sur, que nunca nadie logré justificar
desde el sentido comun, no soélo no alivié el transito cotidiano de los usuarios de la zona sino
que se convirtié en una especie de anarquico juego peligroso para apurados e irresponsables
y en una macabra ruleta rusa para los peatones que intentan cruzarla”. La Zona. Periddico de
la Costa, junio de 2006. Problema de la ruta desde La Guardia hasta Rincon, p. 12.

833 | @ Zona. Periodico de la Costa, 31/08/1998. Hoy como ayer, la ruta costera, pp. 4-5.
54 Ibia, p. 5.

835 | a Zona. Periodico de la Costa, diciembre 2005. La ruta hacia Rincon. Un nuevo experimento,
p. 4.

8¢ [a Zona. Periddico de la Costa, julic-agosto 2001. La comuna local pide atencién al
organismo provincial respecto al mantenimiento de la ruta de la costa, p. 4.



Santa Fe y la DPV. La transformacion prevista suponia la construccién de una avenida
de cuatro carriles, semaforizada, con colectoras a ambos lados, cruces peatonales,
bicisendas y un cantero central. Tras quedar desiertos los dos primeros llamados de
licitacion®¥, la obra fue adjudicada en 2007 a la empresa Ponce Construcciones, con
el objetivo de ser ejecutada en un plazo de 15 meses. Esta vez, el proyecto incluia la
construccidon de cuatro pasarelas, una bajo nivel y tres de alto nivel y sélo una
colectora frentista®®. Si bien la obra se inici6 al mes siguiente, con tareas de
movimiento de suelos y ampliacion de reservorios, los trabajos se paralizaron a
principios de 2008, tras la asuncion de la nueva gestidon del gobierno provincial, en
diciembre de 2007.

Segun argumentos oficiales ofrecidos por la gestion de Hermes Binner, el proyecto
licitado no contemplaba un estudio exhaustivo del impacto hidrico en la zona; en su
reemplazo, el gobierno provincial presentd una nueva alternativa, con ciertas
demoras, en el afo 20118%, Este Ultimo proyecto planteaba, a diferencia del anterior,
dos colectoras frentistas (una a cada lado de la ruta), obras de drenaje y la
pavimentacién del acceso al pueblo de San José de Rincon. No obstante, el
presupuesto debid ser recortado en un 50% vy el proyecto readecuado en funcién de
los nuevos montos: se limito la intervencién hasta el kildmetro 6,64 (y no hasta el 7,70),
se elimind la pavimentacion de las colectoras, las veredas y la construccion de las
cuatro pasarelas y garitas de colectivos®? (Figura 4.16). La obra fue adjudicada a
fines del 2011 a la Unién Transitoria de Empresas formada por Alquimag, Luis Losi y
Ponce Construcciones, inicidndose los trabajos al afo siguiente; pero el lento avance
de las tareas derivd, nuevamente, en la paralizacion de la obra y en la rescision del
contrato con la UTE en noviembre de 2013. El quinto llamado a licitacién se realizé a
principios de 2014 siendo la obra adjudicada a la empresa Vial Agro®'; esta vez, la
obra se desarrollé sin mayores contratiempos y se concluyé a mediados de 201784,

87 Diario El Litoral, 15/02/2007. La ampliacion de la ruta 1: habra una nueva licitacion.
Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/19296-

88 Diario El Litoral, 8/10/2007. Ampliaran la ruta provincial 1, desde Colasting hasta Rincon.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/25222/origen/ranking

89 Diario El Litoral, 6/08/2011. Ruta 1: el proyecto esté listo pero todavia no hay fecha de
licitacion. Recuperado de
http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2011/08/06/metropolitanas/AREA-05.htmll

840 Djario EI Litoral, 29/09/2011. El presupuesto para ampliar la Ruta 1 se redujo a la mitad.
Recuperado de http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2011/09/29/metropolitanas/AREA-
02.html

81 Diario FI Litoral, 11/03/2014. Se adjudicé la obra de la Ruta 1. Recuperado de
https:/www.ellitoral.com/index.php/id_um/98547-se-adjudico-la-obra-de-la-ruta-1

842 En referencia a la obra ejecutada, en tanto ruta-terraplén de defensa, Maria Laura Bertuzzi
sostiene: “La ruta ha sido considerada como un estructurador del movimiento turistico y cultural
de La Costa pero es necesario sefialar que es igualmente un elemento altamente vulnerable y
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Finalizada esta primera etapa, el gobierno provincial presenté el Plan Integral de
Desarrollo para la Costa en la Ruta 1, el cual consiste en un conjunto de obras que
incluyen desagiies, un gasoducto, la pavimentacion de las colectoras, una ciclovia y
forestacion, dando continuidad a las obras concluidas con la ampliacién de las
calzadas centrales®. Los trabajos para la concrecion de estas obras se iniciaron a
mediados de 201864,

2.3. CORREDOR LITORAL SUR

Durante esta ultima etapa, la expansion de Santa Fe hacia el sur de su planta urbana,
sobre las localidades de Santo Tomé y Sauce Viejo, también experimentd un proceso
de transformacion muy significativa. A fin de esclarecer este fendmeno de crecimiento,
en los paragrafos que siguen se ofrece una reconstruccion de tres cuestiones: en
primer lugar, de la dinamica demografica experimentada por la mancha del CLS, lo
que consolidé un continuum urbano-rural entre la ciudad de Santo Tomé y la comuna
de Sauce Viejo; en segundo, de la reconversion en Autovia de la RN19 (2008-2011),
cuyos primeros 3 km. de extension dieron origen a la consolidacion de un espacio de
usos mixtos, en el que la ruta se concibe como avenida urbana, y donde el
emplazamiento de algunas pocas viviendas convive con hoteles de paso, galpones e
industrias. Finalmente, se detallan algunas breves caracteristicas del proceso de
consolidacion de urbanizaciones cerradas a la vera de Autopista Rosario-Santa Fe,

en jurisdiccion de Santo Tomé.

2.3.1. Santo Tomé-Sauce Viejo: un continuum urbano-rural

que reduce la riqueza del paisaje cultural a lo que acontece a su vera, interrumpiendo muchas
veces incluso la relacion con el agua. Su presentacion continua como “corredor”, devenida
sobre todo de su rol vial es negativa, pues se remite a un elemento con poca conexion con el
paisaje y con las tensiones que generan las rutas transversales. La concepcion del tramo que
$e encuentra en ejecucion en este momento es muy conflictiva dado que, si bien se han
incorporado obras de alcantarillado para mejorar la transfluencia entre ambos lados de la traza,
no se ha cuestionado la morfologia de la obra, su funcionalidad ni su capacidad para contribuir
a mejorar la calidad del paisaje existente”. BERTUZZI, Maria Laura (2015). Marcas en el
paisaje... Op.cit., p. 142.

643 GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE SANTA FE (2017). Lifschitz presenté en Santa Fe el Plan
Integral de Desarrollo para la Costa en la Ruta 1. se invertirdn $ 600 millones. Santa Fe,
Argentina. Recuperado de https://www.santafe.gob.ar/noticias/noticia/259318/

844 Diario El Litoral, 17/07/2018. Comenz6 la obra de las colectoras en la ruta 1. Recuperado de
https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/174937-comenzo-la-obra-de-las-colectoras-en-la-
ruta-1-complementarias-de-la-autovia-area-metropolitana.htmi



Hacia el sur de la ciudad de Santa Fe, se dijo, puede destacarse el notable crecimiento
poblacional evidenciado por Santo Tomé (52,4%) entre 1970 y 1980; un fenémeno
que también puede observarse, ya en una magnitud casi explosiva, en la localidad de
Sauce Viejo, la cual se ubicé al tope de la piramide de crecimiento del GSF, triplicando
su poblacién inicial en tan sélo 10 afios: en términos absolutos, pas6 de 813 a 2.617
residentes domiciliados. Este fendmeno, claro esta, se encuentra vinculado al tltimo
“coletazo” del desarrollismo: por un lado, por la nueva conexién vial que posibilitaba
la Autopista Rosario-Santa Fe, inaugurada en 1972; por otra, porque este corredor ya
habia adquirido cierto “perfil industrial” durante las décadas anteriores; un perfil que
se vio reforzado por la radicacion y el funcionamiento de la fabrica FIAT, cerrada en
el ano 1981. Este cierre, en efecto, y las politicas de desindustrializacién que fueron
llevadas a cabo a partir de la hegemonia del modelo neoliberal, se evidencian en el
brusco descenso que se produjo en el indice de crecimiento poblacional del CLS
durante la década siguiente: entre 1980 y 1991, Santo Tomé crecié un 21,6%,
incorporando casi 8.000 nuevos habitantes; Sauce Viejo, en tanto, crecié a un ritmo
mucho menos vertiginoso que en la década anterior, aunque su indice alcanzé casi el

40%, incorporando unos 1.000 pobladores mas.

Entre 1991 y 2001, se evidencié un nuevo incremento en los indices de crecimiento,
ya que Santo Tomé aumentd su poblacion en 32,6% mientras que Sauce Viejo hizo lo
propio en un 87,9%, alcanzando un total de 6.825 habitantes al final del periodo. Este
fendmeno parece poder explicarse por dos motivos: por un lado, porque estas dos
localidades usualmente han dado respuesta “a usos y demandas que la ciudad central,
por diferentes motivos, no ha absorbido”*: el aeropuerto metropolitano, la radicacion
de fabricas e industrias, el desborde de la periferia residencial sobre el oeste de la
ciudad central. Por el otro, a partir de la construccion de diversos clubes de campo y
barrios cerrados en el ejido correspondiente a la ciudad de Santo Tomé, a la vera de
la autopista, cuyas edificaciones fueron habilitadas por ese municipio a partir del afo
1987.

Este proceso, no obstante, no se limitd sélo a la década previa a la crisis de diciembre
de 2001, sino que continud desarrollandose en la siguiente, como afirman Isabel
Martinez et al.

En el AMSF, el gjido de la ciudad de Santo Tomé absorbe los procesos de
consolidacion de areas especializadas en barrios de gestion privada
desarrollados en un fragmento (de 2084 parcelas) ubicado sobre la autopista
Santa Fe-Rosario. Esta localidad crece predominantemente a partir de la
residencia unifamiliar que atrae poblacion de la ciudad central. La totalidad de
las areas residenciales cerradas gestionadas en el periodo de estudio [2001-
2012], se localizan en esta expansion, aportando un 26,60% del suelo

85 MARTINEZ DE SAN VICENTE, Isabel; SOIJET, Mirta et al. (2012). La construccion del
territorio metropolitano... Op.cit., p. 4.



residencial suburbano incorporado al AMSF. Las tendencias consolidadas y en
permanente expansion muestran que, en diez afnos, la poblacion de los barrios
privados se cuadruplico.

En el periodo 2001-2012 el area recibio nuevas inversiones que se sumaron a
las preexistentes, y a las tendencias en desarrollo, con los emprendimientos:
“La Tatenguita Il-Pilar del Tate”, 2006 (35 ha); “Barrio Exclusivo Dos Lagunas”,
2006 (28 ha, 137 lotes); Megaproyecto “Country Club Aires del Llano”, 2007
(174 ha) este dltimo organizado en seis barrios (urbanizados al 2012: “Las
Brisas”, “El Amanecer”, “Los Boulevares” y “La Serena”); “Las Almenas Barrio
Privado”, 2009 (109 Iotes) y “Altos de la Ribera Country Club”, 2009 (22 ha, 139
lotes). Otros grandes usos parcelarios acompanan estos desarrollos: “Camping
Judiciales”, 2007, y el “Predio Polideportivo del Club Atlético Colon de Santa
Fe”, 2005 (17,5 ha) con la pension “Casa Futbol” (2010) para alojar jugadores
de divisiones inferiores. El mismo Club inaugurd en el afio 2011 su “Hotel de
Campo” (proyecto de 70 habitaciones, spa, salén de eventos), como novedoso
producto inmobiliario de franquicia internacional)®“6.

En efecto, tal como puede evidenciarse en los datos censales, entre 2001 y 2010, a
partir del impulso de estos barrios cerrados, asi como también a partir de la
relocalizacion de pobladores del area central, el CLS incorpord -en su conjunto-
alrededor de 10.000 nuevos habitantes, con un crecimiento que oscild entre el 14,1%
para Santo Tomé y el 21,3% para Sauce Viejo, localidad que alcanzé los 8.283 vecinos
registrados en el Censo Nacional de 2010. Una situacion que, segun las estimaciones
del IPEC, se ha sostenido a lo largo de la década que todavia estamos transitando, y
cuya causa principal puede ser atribuida al impulso que tuvo en la zona el lanzamiento
del Pro.Cre.Ar. En efecto, segun algunos andlisis e informes aparecidos en la prensa
local®’, el Programa produjo un gran crecimiento en el GSF, aunque su incidencia
sobre la expansion de Santo Tomé y Sauce Viejo no haya sido igual de importante
que en otras localidades del aglomerado de Santa Fe. Asimismo, cabe sefalar que,
en el caso particular de Santo Tomé, casi una de cada dos viviendas construidas a
partir de los créditos del Programa se ubicé en el creciente numero de countries que
se encuentran a la vera de la AP0184,

En suma, si se tiene en cuenta todo el periodo, la ciudad de Santo Tomé duplicé su
tamano original, pasando de 36.609 habitantes en 1980 a pocos menos de 74.500 en
2018. Sauce Viejo, en tanto, experimentd una expansion por medio de la cual aumenté
dos veces y media su tamafo inicial, pasando de 2.617 a poco mas de 9.500
habitantes entre 1980 y 2018. Con estas cifras, y si se cumplieran las previsiones de

crecimiento realizadas por el Instituto Provincial de Estadisticas y Censos, en el afio

546 Ibfd., p. 10.

847 Diario El Litoral, 17/02/2015. El Gran Santa Fe se expande por los créditos Procrear.
Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2015/02/17/metropolitanas/ AREA-
03.html

848 Diario El Litoral, 15/09/2013. Se construyen casi 600 casas con Procrear en ¢l area
metropolitana. Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/id_um/92827-se-construyen-
casi-600-casas-con-procrear-en-el-area-metropolitana
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2020, la comuna de Sauce Viejo se encontrara -casi- en condiciones de reclamar el
titulo de ciudad, ya que el numero de habitantes se ubicara en 9.894. En efecto, como
puede advertirse en las fotos aéreas y satelitales (Figura 4.17), las localidades que
conforman el CLS ya constituyen un verdadero espacio continuo y mixturado, con
movilidades en conflicto y ocupaciones diferentes, en donde las tierras urbanas se

superponen con areas rurales.

2.3.2. Autovia RN19

Luego de la pavimentacion de la RN19, entre 1935 y 1942, las intenciones por
convertirla en autopista datan de finales de la década de 1960, en el marco una serie
de obras tendientes a definir el sistema vial (integrado por la Autopista Rosario-Santa
Fe, la Avenida de Circunvalacion Sur, el Puente Viaducto Orofio, la Autovia 168, el
Puente Colastiné y el Tunel Subfluvial) que conectaria a la ciudad de Santa Fe con la

region y el pais:

Si acaso puede creerse que su realizacion significa nada mas que un progreso
en el ambito circunscripto a dos provincias, no esta de mas a su importancia en
el orden nacional y también en el internacional. Recientemente en la ciudad de
Parana se reunieron representantes de sectores empresarios, industriales,
gremiales y culturales para considerar este asunto, resolviéndose en definitiva
apoyar la declaracion formulada por entidades similares de San Francisco. En
dicha ocasioén, y coincidente con las expresiones manifestadas en ésta, se
detallaron los objetivos trascendentes de la obra, en su funcién de factor
determinante de un impulso integrador con la Mesopotamia a través del tunel
Hernandarias, lo que ratifica lo ya expuesto desde estas mismas columnas,
cuando considerdbamos a la autopista Coérdoba-Santa Fe como una
complementacion l6gica e imprescindible de la comunicacion subfluvial.
Adquiere asi el caracter de un camino continental, pues si desde alli se vincula
con el Uruguay y el sur de Brasil -no se olvide el Puente Colén-Paysandu-, por
el norte del pais servira de enlace a otras rutas, estableciendo unién con
republicas vecinas como Chile y Bolivia®4®,

A pesar de haberse dado a conocer, por parte del gobierno de la provincia, un informe
sobre los antecedentes y algunos avances evidenciados por el proyecto®P, la obra no
se iniciarfa -y solo parcialmente- sino hasta varias décadas después; en concreto,
hasta el afio 2008. Por aquel entonces, el gobierno de la Provincia de Santa Fe inici6
las gestiones para construir el tramo comprendido entre la ciudad de Santo Tomé
(desde el km 0, en la interseccion con la RN11) y la localidad de San Francisco
(interseccion con la RN158), con una extensién aproximada de 136 km. Entre las

justificaciones del proyecto, la obra seria de vital importancia para el sistema o

8% Diario El Litoral, 5/10/1970. Autopista en discusion, p. 4.

80 Boletin Informativo Campana Santa Fe para Santa Fe, octubre de 1969. Suefio que marcha
hacia la realidad. La autopista Santa Fe-Cérdoba, p. 5.



conjunto de infraestructura de transporte que liga las economias del MERCOSUR y

Chile, en el marco de la rehabilitacién y mejoramiento del Corredor Bioceanico Central.

Las obras que configuran el Proyecto RN 19 mejoraran las condiciones de
transito con origen y destino en la region, y del pasante generado desde el Este
en las provincias mesopotamicas, Brasil y Uruguay; y desde el Oeste, en las
provincias de Coérdoba, Noroeste del pais, Cuyo y Chile. Se espera que el
Proyecto aporte a la competitividad de la economia regional al proveer
infraestructura para una logistica mas eficiente. Del mismo modo se espera que
facilite la complementacion de las estructuras productivas locales vinculandolas
entre si y facilitando su acceso a los mercados. Ademas, se espera que aporte
a disminuir significativamente la tasa de accidentes en la propia ruta e
incrementar las posibilidades de la actividad turistica en la misma®®'.

A pesar de tratarse de una ruta de jurisdiccion nacional, tanto el proyecto como la
ejecucion estuvieron a cargo del Gobierno de la Provincia de Santa Fe, y contaron con
aportes del Banco Mundial, en el marco del Préstamo para la Reforma del Estado
Provincial. Iniciadas en 2008, las obras de la autovia -en el tramo correspondiente al
territorio de Santa Fe- quedaron inauguradas a mediados del afio 2011. Respecto del
tramo comprendido entre San Francisco y la capital de la Provincia de Cérdoba (156
km.), la reconversion de la RN19 en autovia se inicié en el afio 2017 y se prevé su

finalizacién para mediados de 2019.

Por otra parte, si se considera el tramo de acceso a la ciudad de Santo Tomé, entre
el km. 0y el km. 3, puede observarse la consolidacién de un espacio mixto, en donde
la autovia tiene la pretension de convertirse en una avenida de penetracién urbana. A
lo largo de esa extensién, comprendida entre la interseccidon de la RN19 con Avenida
Lujan y la interseccién de la RN19 con la AP0O1, se ha materializado un espacio
superpuesto, en el que algunas pocas viviendas coexisten con clubes, comercios,
industrias, galpones y depdsitos. Un espacio en el que las vias del tren (ubicadas a la
altura el km.1,5), los semaforos y los cruces a nivel morigeran las altas velocidades

que caracterizan a este tipo de autovias.

81 GOBIERNO PROVINCIA DE SANTA FE (2006). Estudio Socio Ambiental, Ruta Nacional N°
19, Tramo: RN N° 11 — RN N° 158. Santa Fe: Ministerio de Obras, Servicios Publicos y Vivienda,
DPV, Capitulo 1, p. 2.



2.83.3. Las urbanizaciones cerradas a la vera de la Autopista

Rosario-Santa Fe

En relacién con lo ya dicho en la primera seccién de este capitulo, en donde se analiz
la formacidn de las urbanizaciones cerradas en tanto materializacién de los procesos
de fragmentacion urbana, en el caso del GSF, esta l6gica de ocupacidn del suelo se
concentré hacia el norte del ejido urbano de la ciudad de Santo Tomé, a la vera de
Autopista Rosario-Santa Fe. Si bien los barrios cerrados que se instalaron en esa area
se originaron en la década de 1970, como “clubes de campo”, no fue sino hasta los
afos noventa que se produjo una ocupacién acelerada de esos terrenos; una
tendencia que ha mantenido su impulso hasta la actualidad®?. Por aquel entonces, los
desarrolladores inmobiliarios -privados- impulsaron este tipo de urbanizaciones
apelando a discursos de promocion enfocados en el “contacto con la naturaleza” y en
la seguridad como valores agregados.

En tal sentido, cabe sefalar que esta tendencia de estructuracion territorial,
caracterizada por procesos de fragmentacion a partir de la expansién y la dispersién
de infraestructuras y funciones urbanas, evidenciaron notables transformaciones en
la organizacion del territorio y en los patrones de segregacién de la sociedad. En este
contexto, Nardelli y Szupiany®? examinaron estas formas de expansién y crecimiento
contemporaneo en el marco de la generacion de fragmentos socio-espaciales posibles
de ser examinados a partir de la emergencia de fronteras materiales e inmateriales. A
partir de ello, las autoras analizaron estos limites -espaciales, temporales y sociales-
que materializaron la fragmentaciéon urbana en el GSF. Mientras las limitaciones
espaciales de estos barrios manifiestan la busqueda de cierta homogeneidad y
seguridad, aparentes y artificiales, donde los lazos sociales son condicionados y
forzados en detrimento de los multiples intercambios que nutren la vida en las
ciudades; los limites temporales, enfocados en el valor tiempo como variable de
andlisis, ponen en evidencia que un tratamiento ineficiente y parcial de la movilidad
urbana, en tanto experiencia socio-cultural, puede convertirse en un mecanismo de
exclusion y desigualdad. Finalmente, los limites sociales enfocados en el acceso
diferencial al suelo urbano, demuestran la fuerte incidencia que tienen las politicas
urbanas en los procesos de fragmentacién espacial, y ponen en evidencia la urgencia
de instrumentos de control, y, al mismo tiempo, de cooperaciéon conjunta con los

agentes involucrados en la mercantilizacion del suelo.

2 | os primeros loteos corresponden al complejo de La Tatenguita (1976) y al Club de Campo
el Paso (1982). Mas tarde, se sumaron los barrios: El Pinar (1997); Dos Lagunas (1999) Las
Almenas (2009); Aires del Llano (2009); Altos de la Ribera (2013).

853 NARDELLI, Mariana; SZUPIANY, Estefania (2017). Limites y fragmentos en los territorios de
la expansion: la suburbanizacion entre las ciudades de Santa Fe y Santo Tomé. Cuaderno
Urbano, 22(22), 111-131.



Por otra parte, vale decir una vez mas que la formacién de barrios cerrados en el CLS
cobré cierta particularidad en el marco del Plan Pro.cre.ar. En efecto, la busqueda de
terrenos aptos para ser escriturados -y con las condiciones urbanisticas requeridas
para la hipoteca-, impulsé la construccién de nuevas viviendas en los barrios cerrados
existentes que aun mantenian lentos procesos de urbanizaciéon. Datos registrados
entre noviembre de 2012 a septiembre de 2013, evidencian que de un total de 134
permisos de edificacion, 68 se construyeron en la zona urbana de la ciudad de Santo
Tomé y 66 en las urbanizaciones cerradas, es decir, que mientras el 50,75% de las
viviendas se construyé en la ciudad, un 49,25% se concreté en estos espacios
segregados. A partir de estos datos, y de los que han sido mencionados mas arriba,
se comprende que la fuerza impulsora por la que determinados grupos sociales eligen
radicarse en estos barrios ya no responde sélo a la busqueda de “exclusividad”, de
seguridad y naturaleza. A estos argumentos se suma desde entonces la posibilidad
de adquirir un lote capaz de reunir los requisitos establecidos por el Programa. Un
Programa que, como ha sefialado Eduardo Reese, mostré una de sus grandes
falencias en la ausencia de una “politica de suelo”. Asi, ante la incapacidad, impericia
o falta de voluntad politica por parte del Estado para generar nuevo suelo urbano, el
mercado inmobiliario asumié esa tarea, convirtiéndola, desde ya, en una oportunidad
econdmica que fue autorizada y “facilitada” -para retomar los términos de Barenboim

y Elinbaum- por la entidad municipal.

2.4. CORREDORES INTERIORES NORTE

Durante las ultimas cuatro décadas, la expansion de la ciudad de Santa Fe hacia el
norte de su planta urbana, en direccion a las localidades de Recreo y Monte Vera,
también resulté muy significativa. Como muestra de ello, seria posible sefalar sobre
todo dos fenémenos: el primero, vinculado al crecimiento de la mancha, refiere a la
notable dinamica demografica de esa area del GSF, la que no sdlo posibilité que
Recreo se convirtiera en la tercera localidad del aglomerado urbano en adquirir el titulo
de ciudad, sino que también ha dejado a Monte Vera a un paso de seguir el mismo
destino. El segundo, mas vinculado a la traza, refiere a la construccién del tercer tramo
de la Avenida Circunvalacion Oeste y a la reconversion de la RN11 en una avenida
interjurisdiccional (2012), lo que promovi6 la consolidacién de nuevo suelo urbano
sobre el CIN-Recreo. Cada uno de estos dos fendmenos es analizado brevemente a

continuacioén.



2.4.1. Recreo y Monte Vera: el nacimiento de dos ciudades

Puede afirmarse que, hacia el norte de la ciudad central del GSF, el proceso de
urbanizacion ha adquirido un patrén de crecimiento en forma de “mancha de aceite”,
en tanto que los procesos de expansién urbana se han dado en esa direccion a partir
del creciente desborde del casco historico, emplazado al sur-sureste, sobre la
desembocadura de la Laguna Setubal (Figura 4.18). Asi, el crecimiento del territorio
urbanizado sobre “la periferia” norte a través de un proceso paulatino y siempre
progresivo, puede ser caracterizado como el del avance de la urbe sobre zonas antes
vinculadas a actividades de otra indole, como la agricultura frutihorticola. Una zona en
la que, sin embargo, el crecimiento de la mancha urbana no ha solido estar
acompanada por el desarrollo de la infraestructura y el acceso a los servicios publicos.
En palabras de Isabel Martinez et al.

Denominada también periurbano o periferia urbana, se trata de un area de
transicion que “se relocaliza” y “se extiende” definiendo nuevas areas de
urbanizacion, en la medida que la ciudad va consolidando su tejido, siendo sus
caracteristicas mas primordiales las carencias de infraestructuras y servicios.
En este sector se ha verificado fundamentalmente el crecimiento del uso
residencial a partir de la incorporacion de vivienda de gestion Publica (2.500
unidades habitaciones y casi 100 hectareas en los Planes Federales de los
ultimos afos), caracterizada por la baja densidad. Si bien la dotacion de
equipamiento y la provision de servicios en esta area representan uno de los
actuales focos de inversion publica, la ausencia de espacios de uso publico y
las condiciones antes sefaladas persisten como los rasgos definitorios de los
patrones de precariedad urbana existentes en la zona Norte de la ciudad®.

Si se observan los datos censales, y se tiene en cuenta los ejes de circulacién sur-
norte, puede advertirse el importante crecimiento que experimentaron las localidades
de los CIN: Monte Vera (sobre el corredor Aristobulo del Valle-RP2) y Recreo (sobre
la RN11). En efecto, la tendencia de crecimiento ya habia comenzado a acelerarse en
la década de 1970, en donde los indices de ambas localidades sélo fueron superados
en el GSF por la explosiéon demografica de Sauce Viejo, dado que se ubicaron entre
el 71,9% (para Recreo) y el 95,8%, para el caso de Monte Vera. Esta ultima localidad,
en efecto, evidencié una nueva duplicacion de su poblacion absoluta entre el Censo
Nacional de 1980 y el de 1991, pasando de 2.657 habitantes a 5.583. Recreo, por su
parte, mostré un crecimiento cercano al 180%, por lo que su poblacion inicial, de poco
mas de 3.500 habitantes, alcanzé un numero muy cercano al de los 10.000, quedando

al borde de convertirse en ciudad.
En la década siguiente, es decir, entre 1991 y 2001, las dos comunas que por ese

entonces conformaban los CIN experimentaron una significativa disminucién en sus

indices de crecimiento, cediendo los primeros lugares en la piramide a las localidades

84 Ipid., p. 13.



del CLE. Esta “redireccidon” de la expansion hacia la costa, se dijo antes, fue producto
de las mejoras en la infraestructura de la RN168 y la RP1, asi como también de la
construccion de los diversos terraplenes de defensa; fendmeno que produjo una
sensacion de seguridad en los habitantes del GSF y estimuld una fuerte dinamica
inmobiliaria en toda el area de Colastiné Norte, Rincén y Arroyo Leyes. No obstante,
las localidades ubicadas al norte de Santa Fe también siguieron creciendo a paso
firme, con tasas que quintuplicaron y sextuplicaron la de la ciudad central, que en esa
década fue de tan solo el 5,8%. En el caso de Monte Vera, la poblacién se incrementd
en 26,6%, pasando de poco mas de 5.500 habitantes en 1991 a 7.086 en 2001; en el
caso de Recreo, la poblacién aumenté un 30,6%: de 9.801 a 12.798. A partir de esta
situacion, esta localidad fue la primera comuna del GSF -més alla de Santa Fe y Santo
Tomé, claro- en adquirir el titulo de ciudad. El 26 de agosto de 2004, la Legislatura de
la Provincia sanciond la ley N° 12.328, y las primeras autoridades municipales de
Recreo asumieron tras las elecciones provinciales del afio 2005.

Entre 2001 y 2010, las mayores tasas de crecimiento volvieron a evidenciarse en las
localidades del CLE, aunque las de los CIN siguieron expandiéndose de una manera
mucho mas rapida que Santa Fe. En efecto, a pesar de la catastrdfica inundacion de
abril de 2003, que impactd sobre todo en el borde oeste de la ciudad central y de
manera significativa sobre Recreo®®, tanto la naciente ciudad como la comuna de
Monte Vera vieron crecer su mancha urbana a un ritmo sostenido. En el caso de
Recreo, la expansion fue del 13,1%, ya que la ciudad paso de poco menos de 13.000
habitantes en el Censo Nacional de 2001 a casi 14.500 en el de 2010. Monte Vera, en
tanto, se expandié alrededor de un 20%, sumando unos 1.400 nuevos pobladores, por
lo que en 2010 alcanzé la suma total de 8.447 residentes domiciliados en la

jurisdiccion de la comuna.

Esta tendencia de expansion se ha mantenido firme en la década que todavia no
concluye, sobre todo por dos motivos: la habilitacion del tercer tramo de la Avenida
Circunvalacion Oeste, en 2012, y el lanzamiento del Plan Pro.Cre.Ar, a mediados de
ese mismo afo. La mejora en la infraestructura vial posibilitd una conexién rapida entre
la ciudad de Recreo y los centros urbanos de las ciudades de Santa Fe y Santo Tomé;
los fondos provistos por el segundo estimularon la radicacion de vecinos en areas
donde los terrenos se hacian mas accesibles a los recursos de las parejas jévenes de
clase media. En efecto, segun los datos recabados por un informe aparecido en la

prensa local®®®, entre la fecha del primer sorteo del Programa y el afio 2015, el 45,5%

85 Diario Clarin, 2/05/2003. Recreo, un pueblo entero sumergido. Recuperado de
https://www.clarin.com/soci edad/recreo-pueblo-entero-sumergido_0_SJBzmoWIRFI.html

856 Diario El Litora, 17/02/2015. El Gran Santa Fe se expande por los créditos Procrear.
Recuperado de https://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2015/02/17/metropolitanas/ AREA-
03.html
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(279 de 612) de las viviendas edificadas en la ciudad de Recreo fueron producto de
estos créditos; en el caso de Monte Vera, ese porcentaje alcanzé el 39,5% (78 de
197). A partir de esta situacion, no sélo se han evidenciado inconvenientes ligados a
la infraestructura de los nuevos loteos (como el de “Las Mercedes”, en el caso de
Recreo), sino que también se ha producido un nuevo impulso en la expansién de la
mancha urbana, sobre todo en la localidad de Monte Vera. Si se tiene en cuenta las
estimaciones realizadas por el IPEC, entre el Censo Nacional de 2010 y 2018, el indice
de crecimiento de esta comuna se ha ubicado en un numero cercano al 14%, por lo
gue, de mantenerse esa tendencia, el Censo de 2020 deberia registrar una poblacién
total de 9.952 habitantes.

En conclusién, si se considera todo el periodo, Recreo multiplicé su poblacién inicial
cuatro veces y media, pasando de pocos mas de 3.500 habitantes en 1980 a casi
16.000 en 2018, si se consideran las estimaciones del IPEC-Santa Fe. En el caso de
Monte Vera, la expansién ha sido superior al 260%, ubicandose en indices de
crecimientos muy similares a los de San José del Rincon (276,5%) y Sauce Viejo
(265,1%). Una situacién que, al igual que ha ocurrido con la localidad ubicada sobre
el Rio Coronda, dejaria a la comuna de Monte Vera al limite de ser declarada
ciudad®’.

2.4.2. CIN-Recreo: RN11, Metrofé y suelo urbano

A mediados del aiio 2015, la Direccién Nacional de Vialidad comunicé el cambio de
jurisdiccion de la RN 11, trasladando el tramo comprendido entre las ciudades de Santa
Fe y Recreo hacia la Circunvalaciéon Oeste. A partir de esa decision, en el ejido
municipal de Santa Fe, las avenidas Dr. Zavalla, General Lépez, Gdor. Freyre, Lépez
y Planes, Fray Cayetano Rodriguez y Blas Parera, quedaron desafectadas de la via
de comunicacion nacional. Al igual que ocurrié con la Avenida Juan de Garay y el
tramo intermedio denominado “variante de la 11” hasta el limite norte de Santa Fe, en
la localidad de Recreo.

La construccién de la Autopista Rosario-Santa Fe, entre finales de la década de 1960
y principios de la del ‘70, habia permitido reducir el caudal de transito de carga y la
movilidad vehicular répida desde el Boulevard Pellegrini hacia el sur de la ciudad. No
obstante, la Avenida Blas Parera mantuvo su condicién de ruta nacional hasta la

%7 No obstante, al igual que ocurrié con la comuna de Arroyo Leyes, si se consideran las
declaraciones realizadas por el presidente comunal de Monte Vera (aparecidas en el informe
antes mencionado), las estimaciones serian muy superiores, dado que, segun su apreciacion,
yaen el ano 2015 se habrian alcanzado los 10.000 habitantes necesarios para que la Legislatura
Provincial sancione la ley que la convierta en ciudad.



habilitacion del tercer tramo de la Circunvalacion Oeste, en el afio 2012. Este hecho,
junto a la formalizacién del cambio jurisdiccional en el trazado de la RN11 que fuera
decidido por la DNV, se han traducido en nuevas posibilidades para la produccién
material de suelo urbano, es decir, para la expansion de la mancha urbana en el area
comprendida entre la ciudad de Santa Fe y la de Recreo. En efecto, en tanto decision
de la politica vial, el traslado de la ruta -tanto en términos funcionales como
jurisdiccionales- puede ser interpretado como un punto de inflexién en la conformacion
del corredor de la Avenida Blas Parera. Un momento para emprender proyectos de
transformacién y recualificacién en un sector postergado por las politicas publicas: el
noroeste santafesino y su area de expansion hacia la localidad de Recreo.

En ese marco, la Municipalidad de Santa Fe llevé adelante una importante obra de
remodelacion de la Avenida Blas Parera, a partir de la que se realizé una reconversion
de la traza a lo largo de 6 km., incluyendo carriles de circulacion exclusiva (Metrofé)
para colectivos, nueva iluminacién LED vy ciclovias. Los trabajos, cuyo monto de
inversion ascendié a $150 millones, fueron financiados a partir de un préstamo del
Banco Mundial, y gestionados a través del Programa de Transporte Urbano Para
Areas Metropolitanas (PTUMA) del Ministerio del Interior y Transporte de la Nacion.
Las obras, incluidas en el “Plan Norte” por la gestién de José Corral, se iniciaron en
septiembre de 2015, siendo inauguradas en mayo de 20178, Segun las estimaciones
del municipio, la obra implicara un beneficio directo para mas de 180.000 vecinos del
norte del GSF, reduciendo de manera significativa (hasta en un 35%) el tiempo
insumido por el transporte publico para llegar desde las zonas mas alejadas hasta el
centro de la ciudad.

Epilogo

A partir de este ultimo recorrido, y en base a las categorias de andlisis detalladas en
la Introduccion, puede concluirse lo que sigue.

En términos generales, en relacion con las representaciones ligadas a los CEU, cabe
afirmar que, en el periodo analizado en este capitulo (1980-2018), los corredores de
expansion experimentaron nuevas transformaciones. Dejaron de ser pensados como
soportes del progreso, o0 como signos de modernidad y desarrollo, para convertirse en
algo diferente: en espacios ambivalentes, complejos, con dos caras. Por un lado, por

88 Djario El Litoral, 03/05/2017. Mauricio Macri inaugura el Metrobus. Recuperado de
http://www.ellitoral.com/index.php/id_um/147880-macri-llega-a-santa-fe-para-inaugurar-el-
metrobus-este-miercoles.html
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la cara de la traza, comenzaron a ser representados como escenarios de movilidades
contrapuestas, de movilidades en conflicto, en los que conviven las vias rapidas y las
calles urbanas; en otros términos, los camiones, los automéviles de 6 velocidades, las
bicicletas y los peatones. Por el otro, por la cara de la mancha, comenzaron a
pensarse -y a materializarse- como espacios superpuestos y mixturados (como
continuum urbano-rurales), en donde las distintas infraestructuras viales dieron lugar
a nuevas centralidades -lineales- en territorios cada vez mas extensos y fraccionados,

en areas urbanas caracterizadas por la “expansién” y la “fragmentacion”.

Yendo un poco mas alla, y prestando especial atencién al caso del GSF, cabe afirmar
que los diversos CEU, que ya habian comenzado a adquirir caracteristicas especificas
durante el periodo analizado en el Capitulo 3, exhibieron nuevas transformaciones en
las dltimas cuatro décadas. Una serie de transformaciones, ahora, ya no vinculadas
principalmente a la traza, es decir, a las acciones y politicas que se materializan a
través de la concrecién de obras de infraestructura vial, sino mas bien a la mancha,
esto es, a la expansidén del tejido urbano. Una expansién a partir de la cual la traza fue

quedando cada vez mas superpuesta con la mancha en cada uno de los CEU.

Durante este periodo, se dijo, las obras de defensa hidrica ocuparon un lugar central
en las politicas urbanas del GSF, sobre todo, tras las inundaciones que afectaron a la
ciudad y a su area de expansion entre principios de la década de 1980 y el afio 2007.
En el CLB, estas intervenciones se materializaron a través de la reconstruccién de la
Avenida Costanera sobre la Laguna Setubal y de la Avenida Circunvalacion Oeste,
sobre el Rio Salado; dos obras que profundizaron aun mas las diferencias histéricas
entre el “frente y contrafrente” de la ciudad de Santa Fe, consolidando, también, un
crecimiento cada vez mas sostenido de la mancha urbana sobre aquellas zonas mas
desfavorecidas, vulnerables y desprovistas de servicios. En el CLE, estas obras dieron
paso a la concrecién de los anillos de defensa hidrica que impulsaron la posterior
ocupacién -ya no esporadica, de “fin de semana”, sino permanente- de las areas
ubicadas sobre el lecho del Rio Parana. Al mismo tiempo, se concretaron algunas
obras pendientes, cuya proyeccion y anuncio habia sido realizada durante las décadas
anteriores, como el ensanche de las avenidas “Leandro Alem” y “27 de Febrero” (CLB),
la finalizacién de la Autovia 168 (CLE) y la conversién en autovia de la RN19 (CLS);
todas ellas, en el marco de un sistema vial dirigido a conectar a la Mesopotamia con
el resto del pais y, fundamentalmente, a partir de la incorporacion del GSF en el
trazado del Corredor Bioceanico Central.

Finalmente, una serie de intervenciones urbanas fueron dirigidas a resolver la
conflictividad emergente entre la expansiéon de la mancha urbana y la creciente
movilidad vehicular. Entre estas obras, pueden incluirse, por un lado, la reconstruccion

del Puente Colgante, el trazado de la colectora paralela a la Autovia 168 y la



reconversion de la RP1 (CLE), que se constituyd en una nueva centralidad para las
localidades de San José del Rincdn y Arroyo Leyes. Por el otro, la conversion de la
RN11 en avenida -en el tramo comprendido entre el norte de Santa Fe y la ciudad de
Recreo- (CIN), y la finalizaciéon del tercer tramo de la Avenida Circunvalacién Oeste,
mejoraron la vinculacién de Recreo con los centros urbanos de Santa Fe y Santo

Tomé e incentivaron un fuerte crecimiento demografico en el norte del GSF.

No obstante, cabe sefialar que todas estas obras, cuya capacidad para enfrentar los
problemas derivados de la creciente automovilidad resulté mas bien modesta, se
realizaron en un marco de creciente descrédito de la accion del Estado, y al margen
de planes integrales de reconversién urbana, cuya “planificacién” fue -casi siempre-
dejada en manos del mercado y la especulacién inmobiliaria. En este sentido, cabe
sefalar, finalmente, la notable incidencia del contexto -es decir, de los modelos
urbanos insertos en determinados paradigmas politico-econédmicos que predominaron
en el ambito nacional y regional- sobre las caracteristicas adoptadas en estos afos
por los CEU del GSF, sobre su expansién y fragmentacién. En primer lugar, durante
la hegemonia neoliberal (1976-2001), en donde la confianza en las bondades del
Mercado se vio acompafiada por la importancia que adquirieron las vias rapidas de
circulacion, por la multiplicacién de los countries en zonas periurbanas (en el caso del
GSF, sobre el CLS-Santo Tomé), y por la creciente consolidacion de Areas de
Expansion Urbana, incluso entre las ciudades medias. En segundo lugar, tras la crisis
del neoliberalismo (2001-2015), durante las gestiones en las que se buscé transitar
un camino alternativo en base a algunas medidas un tanto alejadas de la ortodoxia,
como el Pro.Cre.Ar, pero en la que los procesos iniciados tras el golpe de Estado de
1976 no parecen haber exhibido cambios rotundos.

En suma, como se ha intentado mostrar a partir del caso del GSF, la expansion y la
fragmentacién de las ciudades, con la consolidacion de las autopistas, de Areas de
Expansion Urbana y de estos espacios superpuestos y mixturados (los continuum
urbanos-rurales) a los aqui se ha denominado CEU, parecen ser todo un signo de este
tiempo.
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Figura 4.1: Reconstruccion Avenida Costanera “Siete Jefes” (1994-1996). Arriba, imagenes
previas a la reconstruccion, 1993. Fuente: Banco de imagenes Florian Paucke. Medio (izq.),
proyecto de la escalinata y faro norte; (der.) proyecto del paseo inferior. Fuente: Diario E/
Litoral, 7/08/1993. Coémo sera la nueva costanera, p. 30. Abajo, imagenes de la avenida
reconstruida. Fuente: fotografia de la autora, 2018.

Figura 4.2: Reconstruccion de la Avenida Costanera “Almirante Brown” (2001-2004).
Fuente: fotografia de la autora, 2018.



Avenida Costanera
“Siete Jefes”

Avenida Costanera
“Almirante Brown”

Figura 4.3: Corredor Litoral de Borde en el tramo conformado por las avenidas costaneras
“Sietes Jefes” y “Almirante Brown”. Fuente: intervencion propia sobre imagen aérea extraida
de MUNICIPALIDAD DE LA CIUDAD DE SANTA FE (2014). Aprender de los desastres. La
gestion local del riesgo en Santa Fe, a 10 anos de la inundacion de 2003. Santa Fe: Secretaria
de Comunicacion y Direccion de Gestion de Riesgos del Gobierno de la Ciudad de Santa Fe,
p. 14.

Figura 4.4: Avenidas Leandro Alem y 27 de Febrero antes y después de la remodelacion.
Fuente: Arriba, fotografia de Javier Fedele, 1993; abajo, fotografia de Mauro Dechiara, 2010.

Figura 4.5: Ingreso al
Puerto de Santa Fe desde
avenidas Leandro Alem vy
27 de Febrero. Fuente:
fotografia Mauro Dechiara,




Figura 4.6: Arriba, primeros
tramos de la Avenida
Circunvalacion Oeste
construidos entre 1994 vy
1997. Fuente: intervencion
propia sobre relevamiento
fotogramétrico de la Fuerza
Aérea de Parana, 1998.

Abajo, ultimo tramo de la
Avenida Circunvalacion
Oeste construido entre
2004 y 2012. Fuente:
intervencion  propia sobre
imagen  satelital  Google
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Figura 4.7: Inundacion del ano 2003. Vista desde el tramo sur de la Avenida
Circunvalacion. Fuente: Diario Uno Santa Fe, 28/04/2017. A 14 afios de la inundacion de Santa
Fe, no hay justicia. Recuperado de https://www.unoentrerios.com.ar/pais/a-14-anos-la-
inundacion-santa-fe-no-hay-justicia-n1386431.html

Figura 4.8: Puente Colgante sobre la Laguna Setibal. Arriba, caida del ala este en 1983.
Abajo, reconstruccion durante el afo 2000. Fuente: Archivo Diario El Litoral.



Puente Colgante Avenida costanera este Predio UNL-ATE

Colectora 168 Hotel UNL-ATE Reserva ecoldgica

Figura 4.10: Urbanizacion del primer tramo del CLE durante las dltimas dos décadas
(1998-2018). Fuente: HOTEL COLONIA DE VACACIONES UNL ATE (s/f). Galeria de imdgenes.
Recuperado de http://www.hotelunlate.com.ar/

Figura 4.11: Destruccion de los puentes aliviadores 4 y 6 durante la creciente del Rio
Parana entre 1982 y 1983. Fuente: Pesca en el Litoral Argentino (s/f). Las crecidas (2°Parte).
Recuperado de http://pescalitoral.com/las-crecidas-2da-parte/
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Imagen | (1955). Fuente: Instituto Geografico Nacional. Imagen Il (1968). Fuente: Ministerio de Aguas de la
Provincia de Santa Fe.

ImagenV (1983). Fuente: Fuerza Aérea de Parana.

Figura 4.9: Transformacion del primer tramo del CLE sobre RN 168. Fuente: intervencion
propia sobre relevamientos fotogramétricos.

1. Puente Colgante (1924-1928)

2. Terraplén camino a San José del
Rincon (1928)

3. Paraje “El Pozo” (1968)

4. Puente y viaducto Nicasio Orofio
(1968-1971)

5. Primer tramo RN 168 (1971-1973)

6. Ensanche puentes aliviadores RN
168 (1971-1973)

7. Gimnasio cubierto UNL (1971)

8. Facultades de Ingenieria y Ciencias
Hidricas y de Bioguimica y Ciencias
Bioldgicas (1972-1980)

9. Segundo tramo RN 168 hasta La
Guardia (1978-1979)

10. Parque Tecnoldgico Litoral Centro
(1979)

11. Barrio FONAVI “El Pozo” (1979)
12. Derrumbe Puente Colgante (1983)
13. Gentro Comercial (1997)

14. Reserva ecoldgica (1998)

15. Avenida costanera Este (1999)

16. Reconstruccion Puente Colgante
(2000-2002)

17. Colectora RN 168 (2002)

18. Predio recreativo, cultural y
deportivo UNL-ATE (2006)

19. Hotel UNL-ATE (2014)

20. Relocalizacidn locales bailables
(2015)



Imagen IX (2018). Fuente: Imagen satelital Google Earth.

Figura 4.9 (continuacion): Transformacion del primer tramo del CLE sobre RN 168. Fuente:
intervencién propia sobre relevamientos fotogramétricos.



Figura 4.12: Construccion de la segunda calzada del Puente Colastiné sobre Autovia 168.
Fuente: Supercemento S.A.l.C. (2015). Obras viales. Puentes. Ruta Nacional N°168. Buenos
Aires, Argentina. Recuperado de http://www.superdyop.com.ar/obras-publicas/viales/puentes.html
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Figura 4.13: Urbanizacién del CLE sobre Autovia 168. Fuente: Intervencion propia sobre
imagen satelital Google Earth, 2018.




Figura 4.15: Ampliacion de la RP1 en la década de 1990. Fuente: Diario El Litoral.
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Figura 4.16: Proyectos de ampliacion de la RP1; derecha, proyecto original; izquierda,
segundo proyecto con presupuesto reducido en un 50%. Fuente: Diario El Litoral,
29/09/2011. El presupuesto para ampliar la Ruta 1 se redujo a la mitad. Recuperado de
http://www.ellitoral.com/index.php/diarios/2011/09/29/metropolitanas/AREA-02.htmll
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Figura 4.14: Transformacion de la mancha urbana sobre RP 1 a partir de la concrecion del
“anillo” de defensas (CLE). Fuente: relevamientos fotogramétricos (IGN, Fuerza Aérea de
Parana, Google Earth).



ImagenVI(2018). Fuente: Imagen satelital Google Earth.

Figura 4.14 (continuacion): Transformacion de la mancha urbana sobre RP 1 a partir de la
concrecion del “anillo” de defensas (CLE). Fuente: relevamientos fotogramétricos (IGN,
Fuerza Aérea de Parana, Google Earth).
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Imagen 11 (1988). Fuente: Fuerza Aérea de Parana.

Figura 4.17: Transformacion de la mancha urbana de la ciudad de Santo Tomé y la localidad de Sauce Viejo (CLS).
Fuente: relevamientos fotogramétricos (IGN, Fuerza Aérea de Parana, Google Earth).



Imagen Il1{1998). Fuente: Fuerza Aérea de Parana. Imagen IV (2018). Fuente: Imagen satelital Google Earth.

Figura 4.17 (continuacion): Transformacion de la mancha urbana de la ciudad de Santo Tomé y la localidad de Sauce
Viejo (CLS). Fuente: relevamientos fotogramétricos (IGN, Fuerza Aérea de Parana, Google Earth).
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Imagen | (1983). Fuente: Fuerza Aérea de Parana.

Imagen 1 (1980). Fuente: Instituto Geografico Nacional.

Figura 4.18: Transformacion de la mancha urbana hacia el norte de la ciudad de Santa Fe
sobre la ciudad de Recreo y la comuna de Monte Vera (CIN). Fuente: relevamientos
fotogramétricos (IGN, Fuerza Aérea de Parana, Google Earth).



Figura 4.18 (continuacion): Transformacion de la mancha urbana hacia el norte de la
ciudad de Santa Fe sobre la ciudad de Recreo y la comuna de Monte Vera (CIN). Fuente:
relevamientos fotogramétricos (IGN, Fuerza Aérea de Parana, Google Earth).






Conclusiones

Tal como se ha indicado al inicio, la investigacién que se materializé en las paginas
de esta Tesis fue emprendida con el fin de dar respuesta a diversas inquietudes, las
que no solo derivaron de una formacidn académica ligada a los estudios urbanos, sino
también de la experiencia vital que implica habitar en una ciudad en expansion, en la
que las vias de circulacion y el automévil se han convertido, sobre todo en los ultimos
afos, en personajes insoslayables. De alli que los principales interrogantes fueron
formulados del siguiente modo: ;como se relacionan los procesos de expansion
urbana con el trazado y la configuracion de las redes viales?; ;como es que dicha
interaccion ha devenido en un modo particular de habitar lo urbano, materializado en
la conformacién de espacios superpuestos y mixturados, en donde se produce un
entramado de movilidades diversas?; ;como han incidido los distintos modelos
urbanos -insertos en determinados paradigmas politicos y econdmicos predominantes
en el contexto nacional- en el proceso de conformacion de los CEU del GSF?; 4 como
han ido variando, a lo largo del tiempo, las representaciones de aquellos espacios
urbanos condicionados por la movilidad?

En funcion de estos cuatro interrogantes, los objetivos de la Tesis fueron presentados
asi: en términos generales, lo que se ha intentado es echar luz sobre la complejidad
inherente a la relacion entre los procesos de expansion urbana y el trazado y la
configuracion de las redes viales, de cuya reciprocidad emerge un modo particular de
habitar lo urbano: los CEU. Asimismo, se buscé comprender como los distintos
modelos urbanos -insertos en determinados paradigmas politicos y ecénomicos y
materializados, sobre todo, en la concrecién de obras de infraestructura vial- han
incidido en la interaccién entre la traza y la mancha, y, por lo tanto, en el proceso de
conformacion de los CEU, desde la prehistoria del camino hasta las primeras décadas
del siglo XXI. Por otro parte, se procuré develar cémo han ido variando a lo largo del
tiempo las representaciones de aquellos espacios condicionados por la movilidad.
Todo esto, prestando especial atencion al caso del GSF. Finalmente, a partir de la
concrecién de estos objetivos, y teniendo en cuenta el caso de estudio propuesto, se
ha pretendido realizar un aporte al conocimiento de los nuevos modos de habitar lo

urbano en los territorios de expansion de las ciudades medias latinoamericanas.

En tal sentido, puede decirse que la hipétesis que ha intentado defenderse es la
siguiente: en terminos inmediatos -si se quiere mas tangibles-, la relacion entre los
procesos de expansion urbana y el trazado y la configuracion de las infraestructuras
de la movilidad -sobre todo viales- dié lugar a una interaccion compleja, de cuya
reciprocidad emergié un modo particular de habitar lo urbano: los Corredores de
Expansion Urbana (CEU). Asimismo, en términos mediatos -si se quiere, un tanto mas

intangibles-, dicha interaccion, y, por lo tanto, la emergencia de este modo particular



de habitar lo urbano, también se ha visto condicionada por la incidencia de distintos
modelos urbanos -insertos en determinados paradigmas politicos y ecénomicos-, asi
como por distintas representaciones construidas en torno de un espacio condicionado

por la movilidad.

A partir de los interrogantes mencionados, y con el fin de alcanzar los objetivos
propuestos y dar sustento a la tesis que se ha buscado defender, se establecié una
periodizacion en el proceso de conformacion de los CEU del GSF; una periodizacién
concebida en funcién de los tres momentos centrales de la relacion entre la traza y la

mancha, tal como se resume a continuacion:

- 1573-1930: los CEU como territorios de exploracién, apertura y marcacion
del territorio, en la prehistoria del camino: entre movilidades fluviales y
ferroviarias;

- 1930-1976: los CEU como sportes del progreso y desarrollo nacional: del
camino pavimentado a las grandes infraestructuras;

- 1976-2018: los CEU como escenarios de movilidades en conflicto: entre

autovias y calles urbanas.

Al mismo tiempo, esta periodizacién permitié organizar el orden de exposicion de esta
Tesis, estructurada en tres capitulos principales -en donde se reconstruyeron los
distintos modelos urbanos insertos en determinados paradigmas politicos y
econdémicos predominantes en cada periodo, y en donde se analizé en detalle el caso
de estudio-, y uno mas de cardcter introductorio y tedrico, que sirvié de base para todo
los demas. Por Ultimo, en funcién de las preguntas, los objetivos, la hipétesis y la
periodizacion, se adoptaron cuatro variables de andlisis: dos de ellas vinculadas a los
aspectos mas inmediatos y tangibles (la traza y la mancha), y dos referidas a factores
mas mediatos 0 menos tangibles (el vinculo entre los modelos urbanos y las
representaciones). En su conjunto, estas variables propusieron una aproximacion a la
dimension cultural de los CEU, en alusidn a la “trialéctica de la espacialidad” propuesta
por Edward Soja, la cual se encuentra conformada por la interaccion del espacio
percibido, concebido y vivido.

¢ Cudl fue, entonces, el camino recorrido? ;Cudles las conclusiones alcanzadas? A
continuacion, se ofrece una breve recapitulacion de los pasos y los logros mas

salientes de este trabajo.

El Capitulo 1 estuvo destinado a presentar las coordenadas tedricas desde las cuales
ha sido pensada la compleja relacién entre la traza y la mancha. Con el fin de hacer

explicitas esas claves de intepretacion, se ofrecié la reconstruccion de una serie de



posicionamientos y discusiones actuales en torno a dos tépicos muy relevantes para

abordar dicha relacién.

Por un lado, se analizaron algunas de las principales posiciones tedricas desarrolladas
en relacién con tres conceptos que atraviesan toda la Tesis: el de “espacio urbano”,
el de “movilidad” y el de “corredores urbanos, regionales y/o territoriales”. A partir de
alli, de la reposiciéon de los antecedentes que abordan la relacién entre la traza y la
mancha, y de su sistematizacion en funcién de los conceptos que han orientado esta
indagacion, se derivaron las tres proposiciones tedricas iniciales: la que define a los
CEU como unidades espaciales de un continuum urbano-rural; la que los concibe
como un entramado de movilidades diversas; y la que los presentan como escenarios
de interaccién entre la técnica (infraestructura vial), el Estado (la planificaciéon urbana

y las politicas de desarrollo vial) y el espacio urbano.

Por otro lado, se ha intentado dar cuenta de distintos estudios en los que se tematizan
los conceptos de “expansion” y “fragmentacion”; dos categorias clave para el periodo
analizado en el Capitulo 4. En efecto, estas dos /dgicas urbanas comenzaron a
adquirir mayor importancia en los Ultimos cuarenta afos (a partir de la disolucién de
la ciudad compacta y del debilitamiento de sus mecanismos de integracion), y de su
interaccion emergieron distintas variantes de “ciudad fragmentada”, con problemas
que requieren ser examinadas a la luz de contextos diferenciales. Pues, si bien es
cierto que estos fendmenos tuvieron cierto alcance global, el estudio de sus
apariciones locales, en contextos espacio-temporales especificos, dio lugar a una
variedad de neologismos que adquirieron cierta relevancia tedrica en el campo de los
estudios urbanos. Por lo tanto, aun cuando aqui no se ha pretendido desarrollar una
exposicion exhaustiva de la amplia variedad terminolégica construida en torno al par
“concentracién-dispersion”, ni ensayar una explicacion del cardcter polisémico de la
nocién de “fragmentacion”, si se propuso ofrecer una reconstruccion teérica de ambos
fendmenos en sus tres contextos principales de aparicién: el norteamericano, el
europeo y el latinoamericano. Todo ello, con el fin de prestar atencién al caso concreto
del GSF.

El Capitulo 2 estuvo destinado al estudio del extenso periodo que transcurre entre la
fundacién de Santa Fe (1573) y las primeras décadas del siglo XX; una época en la
cual los territorios donde hoy se extienden los CEU comenzaron a ser representados
como espacios de exploracion, apertura y marcacién urbana. En este periodo,
identificado como el de la prehistoria del camino, comenzé a definirse la estructuracion
general del territorio de expansién de Santa Fe, en un entramado de vias fluviales y

ferroviarias, donde los caminos terrestres asumieron un rol subsidiario en el marco de



estas dos movilidades dominantes: primero, respecto de los rios; mas tarde, respecto

de los rieles.

En primer lugar, se ofrecié una reconstruccién del contexto general, asi como también
un analisis del modo en cémo la ciudad Santa Fe fue constituyéndose durante aquellos
anos. Primero, durante los casi tres siglos de exploracién y colonizacién; mas tarde,
durante el periodo de organizacién nacional y auge de la economia agroexportadora.
En segundo, se analizé el origen de los CEU en el caso del GSF a partir de la hipdtesis
segun la cual la génesis de la mancha urbana de las ciudades del Litoral argentino se
consolidé a partir de la articulacién entre una movilidad fluvial dominante y una
movilidad terrestre complementaria, donde los caminos adquirieron un rol subsidiario

respecto de las vias navegables, antes de la construccién de los ferrocarriles.

La combinacién de ambas movilidades en el drea de expansion del GSF determind la
posterior consolidacion de los dos CEU con mayor jerarquia en la dindmica territorial
del caso de estudio: el Corredor Litoral Este (CLE), extendido entre la Laguna Setubal
y el Rio Colastiné, y el Corredor Litoral Sur (CLS) sobre los rios Salado y Coronda;
ambos inmersos en el sistema hidrico del Parana. Al mismo tiempo, la ciudad de Santa
Fe experimentd un proceso de ocupacién diferencial entre la costa de la Laguna
Setubal y la del Rio Salado, en lo que fue definido aqui como Corredor Litoral de Borde
(CLB). Finalmente, la vinculacion de la ciudad central con las tierras destinadas a las
chacras, ubicadas al norte del nucleo urbano, determiné la formacion de los primeros

Corredores Interiores Norte (CIN).

Por otra parte, a partir de la segunda mitad del siglo XIX, el desarrollo del sistema
ferroportuario impulsé una serie de transformaciones territoriales y urbanas que se
materializaron en la conformacion de cada uno de los CEU. En el caso del CLB, la
construccion del terraplén del Ferrocarril Central Argentino (FCCA) trazé el primer
limite al crecimiento oeste de la mancha urbana, al tiempo que hacia el borde este se
consolidaba el principal escenario de la modernizacién de la ciudad. Por su parte, el
CLE experimentd una gran trasformacion a partir de la instalacién del Puerto de
Colastiné, la extension del FCSF y la construccién de cuatro puentes sobre la Laguna
Setubal, tres ferroviarios y uno (el ultimo) como acueducto vial. Respecto del CLS, el
ferrocarril no introdujo cambios significativos en el nucleo urbano de la ciudad de Santo
Tomé, aunque la instalacion de dos puentes ferroviarios y uno carretero reivindicaron
en la escena urbana el “paso” sobre el Rio Salado. No obstante, al igual que lo ocurrido
en los CIN, la creacién de estaciones intermedias propicid la formacion de nuevos
nucleos urbanos en las inmediaciones a la ciudad central. En este marco, se erigieron
las estaciones de Recreo (en el ramal a San Cristébal, 1888), de Monte Vera (en el
ramal a Reconquista, 1908) y de Sauce Viejo (en el ramal a Rosario, 1891). En suma,
en esta segunda seccion del Capitulo 2 se examinaron ambos momentos en la

génesis de los distintos CEU que integran el GSF, analizando el caracter subsidiario



de los caminos terrestres respecto de la movilidad fluvial y ferroviaria. No obstante,
como también se ha intentado dejar en claro, la incipiente incorporacion del sistema
automotor durante los primeros afios del siglo XX se materializé en dichos corredores
a través de la construccién de las primeras infraestructuras viales, inaugurando un
periodo en el que la competencia entre el ferrocarril y el automévil establecié una

nueva dinamica entre rieles y rutas.

Finalmente, se trazé un esbozo del incipiente proceso de institucionalizaciéon de la
obra vial en Argentina, en el marco de una serie de hechos significativos: las primeras
resoluciones de vialidad urbana en Buenos Aires, la contratacién de ingenieros
europeos para la construccion de puentes, la creacion de la carrera de ingenieria en
la Universidad de Buenos Aires, la primera ley de Obras Publicas sancionada en 1875
y la posterior creacion del Ministerio de Obras Publicas (1885), el Primer Congreso
Nacional de Ingenieria (1916), el Primer Congreso Nacional de Vialidad (1922) y el
Primer Congreso Panamericano de Carreteras (1925).

Tras ese recorrido, y teniendo en cuenta las variables de analisis, pueden esbozarse

las siguientes conclusiones.

En relacién con la traza, es decir, con las acciones vinculadas a la movilidad, y su
concrecién en obras de infraestructura, se ha intentado echar luz sobre la génesis de
cada uno de los CEU del GSF, cuyas direccionalidades dominantes comenzaron a
quedar definidas en este extenso periodo. En este trazado inicial, se dijo, los caminos
no sélo se mostraron como infraestructuras subsidiarias (primero de los rios, mas
tarde de los rieles), sino que también se vieron condicionados en su direccion por la
condicion fluvial de Santa Fe, dado que la Laguna Setubal y los rios Colastiné, San
Javier, Salado y Coronda resultaron determinantes. Asimismo, como ya comenzé a
quedar en claro hacia las primeras décadas del siglo XX, la creciente competencia
entre los rieles y las rutas fue un fendmeno que adquirié cada vez mayor relevancia,
y que en el caso del GSF se materializé en dos hechos puntuales: el trazado de la
primera carretera entre Santa Fe y Rosario (lo que luego dio origen a la RN11), en
paralelo a las vias del ferrocarril, y la construccion de la primera conexién vial sobre
la Laguna Setubal, con la consecuente declinacion de las conexiones ferroviarias que
conducian hacia el ya desmantelado Puerto de Colastiné.

En relacién con la mancha, es decir, con la expansién del tejido urbano y la dinamica
demografica, cabe decir que, luego del traslado de Santa Fe a su ubicacion actual, las
localidades aledafas que experimentaron un mayor crecimiento fueron las del Santo
Tomé (CLS) y San José del Rincon (CLE). La primera, como un paso obligado hacia
las colonias ubicadas al oeste de la provincia y hacia los caminos que conectaban a
la ciudad central con Rosario, Buenos Aires y Cérdoba; y la segunda, no sélo por la

belleza paisajistica que ya comenzaba a ser admirada en esa zona, o por la conexién



con las colonias agricolas ubicadas a orillas del Rio San Javier, sino también por su

cercania al Puerto de Colastiné.

En cuanto al crecimiento de la mancha en los bordes de la ciudad central (CLB), y ya
entrando en el terreno de las representaciones, en esta época ya comenzd a
evidenciarse una ocupacion diferenciada, con un borde (este) valorado y embellecido
a partir de diversas intervenciones urbanisticas, como la construccién del primer tramo
de la Avenida Costanera sobre la Laguna Setubal, y otro borde (oeste) denigrado y
destinado a usos urbanos “indeseables”: la cura de los enfermos, el descanso de los
muertos y el encierro de los locos. Finalmente, en cuanto a los corredores que ofrecian
una conexién con los territorios ubicados al norte de la ciudad central (CIN), cabe
sefalar que el incipiente desarrollé del “camino a las chacras” se encontré fuertemente
vinculado a la agricultura frutihorticola; un perfil que, sobre todo en el caso de Monte

Vera, se mantiene todavia vigente.

Finalmente, en relacién con el contexto, es decir, con los modelos urbanos
emergentes de determinados paradigmas politicos y econémicos que prevalecieron
durante este extenso periodo en la regidn y el pais, cabe sefialar dos momentos
especificos: el primero, durante la época de exploracién y consolidacién de la unidad
nacional, en la que la ciudad de Santa Fe fue concebida como un “nudo de
comunicaciones” fluviales y terrestres, como un punto arquimédico en el tridangulo
conformado por Buenos Aires, Asuncién y el Alto Perd. En efecto, puede decirse que
Santa Fe emergié de esta coyuntura, es decir, de esa mixtura entre una movilidad
fluvial dominante y una movilidad terrestre de caracter complementario, donde los
caminos y las carretas representaban un sistema subsidiario al de los rios y los barcos.
Mas tarde, con la consolidacion del modelo primario agroexportador, la implantacion
de colonias agricolas y el desarrollo de los caminos de hierro, Santa Fe se convirtio
en un enclave importante, en directa relaciéon con las colonias que se ubicaron al
oeste, y a partir de una creciente infraestructura ferroviaria y portuaria; una
infraestructura respecto de la cual los caminos todavia se mostraban con un caracter
subsidiario. Al igual que ocurria también con la ciudad de Santa Fe, cuya importancia
relativa frente a urbes mas “pujantes”, como Rosario, también comenzé a evidenciarse

cada vez con mayor nitidez.

El Capitulo 3 estuvo dirigido al estudio del periodo que transcurre entre los inicios de
la década de 1930 y mediados de la década de 1970, en donde los territorios donde
hoy se extienden los CEU experimentaron cambios muy significativos.

En primer lugar, se ofrecié una crénica de la creciente disputa entre la infraestructura

ferroviaria y la infraestructura vial; una disputa a partir de la que, al fin de cuentas, el



riel termind por dejar paso al pavimento. En segundo, se intento ofrecer un analisis del
contexto general de aquellos afios, asi como también del modo en cémo Santa Fe fue
desarrollandose y expandiéndose en ese marco temporal: primero, sobre todo durante
la denominada “década infame” (aunque el primer peronismo también ocupé algun
espacio); mas tarde, durante el periodo “desarrollista’. Finalmente, se presenté un
estudio especifico del caso de los CEU del GSF: el Corredor Litoral de Borde (CLB),
el Corredor Litoral Este (CLE), el Corredor Litoral Sur (CLS) y los Corredores Interiores
Norte (CIN). Estos CEU, cuyas direccionalidades dominantes se gestaron durante el
periodo analizado en el Capitulo 2, quedaron trazados en forma definitiva en esta
etapa. Ademas, cada uno de ellos adquirié diversas particularidades especificas.

A partir de ese recorrido, y en base a las cuatro variables de analisis, es posible

presentar las siguientes conclusiones.

En primer lugar, en relacion con las representaciones construidas en torno a los CEU
-en tanto unidades espaciales condicionadas por la movilidad-, puede afirmarse que,
a lo largo del periodo analizado en este capitulo, estos dejaron de ser concebidos
como territorios de exploracién y apertura, como medios para develar, conquistar y
organizar un territorio inhdspito, y comenzaron a ser pensados bajo otras categorias:
como soportes del progreso nacional; en otras palabras, como rasgos de modernidad
y desarrollo. Dos rasgos que coinciden, a su vez, con los dos momentos identificados
en el periodo estudiado. En efecto, como se ha dicho, la etapa histérica que transcurre
entre los inicios de la década de 1930 y mediados de la del ’70, puede ser reconocida
como una etapa crucial en la Argentina; como una etapa central en el trazado y la
configuracion de la red vial de nuestro pais. Una etapa en la que, por un lado, se llevo
a cabo un proceso de “modernizacién”, con la creacion de la DNV y la construccion
de las primeras rutas nacionales y provinciales. Y en la que, por el otro, se implementd
una serie de politicas de “desarrollo”, concretadas a través de importantes obras de
infraestructura vial: puentes, tuneles y autopistas. Ademas, como se intentd poner en
claro en el apartado inicial de este capitulo, la pulseada entre los rieles y las rutas,
entre los trenes y los autos, habia comenzado a definirse, a favor de los ultimos, ya
desde los inicios mismos de la década de 1930. Lo que sin dudas tuvo una importante
incidencia sobre el GSF.

En efecto, en relacién con este Ultimo fendmeno, pero ya pensando en la traza -esto
es, en las politicas vinculadas a la movilidad urbana y territorial, y a su materializacion
a través de la concrecion de obras de infraestructura-, parece posible afirmar que las
carreteras abandonaron durante este periodo su caracter subsidiario (respecto de rios
y rieles), asumiendo un rol protagénico en la escena urbana. Asi, en el caso especifico
del GSF, los diversos CEU, ya prefigurados en sus direccionalidades dominantes
durante la etapa anterior, definieron en ésta su perfil y su forma definitiva, dando paso

a nuevas relaciones territoriales. Por lo tanto, segun se ha dicho, los dos momentos



de esta etapa contribuyeron a profundizar aquellas direccionalidades predominantes,
al tiempo que reposicionaron a Santa Fe en tanto “nudo de comunicaciones”. Durante
la primera etapa de este periodo (1930-1943), momento clave de la vialidad argentina,
el trazado de las rutas troncales por parte de la DNV se materializé en el GSF a través
de la construccion de la RN11 (CLS, CIN-Recreo), la RN19 (CLS), la RN168 y la RP1
(CLE), y la RP2 (CIN-Monte Vera). Por otra parte, el impulso de la obra vial también
fue secundado por las autoridades locales, materializandose en la prolongacién de la
Avenida Costanera y en la construccion del Terraplén Irigoyen (CLB). En la segunda
etapa (entre 1958 y fines de los ‘60), momento clave del “desarrollismo”, la movilidad
regional y nacional ocupé un lugar central en la redefinicién de los CEU del GSF.
Sobre todo, a partir de la concrecién de un sistema vial que comunicé al Litoral con la
Mesopotamia a través de una serie de grandes obras de infraestructura: la Autopista
Rosario-Santa Fe (CLS), la Avenida de Circunvalacién Sureste (CLB), el Viaducto
Oroio, la Autovia 168, el Puente sobre el Colastiné y el Tunel Subfluvial (CLE).

Por otra parte, en relacién con la dinamica demografica y la expansién del tejido
urbano, cabe decir que, determinada por la construccién de estas infraestructuras
viales, la mancha urbana del GSF inicié un proceso de expansion que, aunque todavia
modesto, definio las caracteristicas dominantes de cada uno de los CEU. Asi, el
caracter diferencial otorgado a las obras de defensa ejecutadas sobre los dos bordes
de la ciudad de Santa Fe (CLB), ampliaron la brecha (o degradé socio-espacial) entre
un borde (este) valorado estética y paisajisticamente y un borde (sudoeste) denostado
y concebido como el “contrafrente” de la ciudad. Por su parte, el CLE (en el tramo de
la RP1) se consolidd cada vez mas como un eje turistico y recreativo, donde el paisaje
costero se convirtié en un recurso de una amplia representatividad cultural. Al mismo
tiempo, el CLS, en vinculacion con los centros productivos de Cérdoba y Rosario a
través delaRN19 yla RN11, condensé alo largo de su desarrollo la actividad industrial
del GSF, con el emblema de la FIAT a la cabeza. Finalmente, los CIN (Recreo y Monte
Vera) comenzaron a consolidarse como un continuum urbano-rural donde la mancha
proveniente del “sur urbano” comenzé a expandirse sobre las antiguas lonjas que

antes habian sido destinadas a chacras y estancias.

Finalmente, en cuanto al contexto, esto es, a los modelos urbanos emergentes de los
paradigmas politicos y econdmicos que prevalecieron en el orden nacional y regional,
cabe afirmar una vez mas que el desarrollo y la expansion del GSF evidenciaron una
notable incidencia de cada uno de los dos periodos que se han identificado mas arriba.
Primero, a partir de la creacion de la DNV, cuando el camino pavimentado comenzé a
ser concebido como un signo del progreso técnico y econémico. Mas tarde, en tiempos
de Frondizi, Sylvestre Begnis y Tessio, cuando las grandes obras de infraestructura
pasaron a ser consideradas como el soporte indispensable para el desarrollo que

debia promoverse en los paises periféricos.



El dltimo capitulo estuvo destinado al estudio del periodo comprendido entre los
primeros afios de la década de 1980 y mediados de la segunda década del siglo XX;
un momento histérico en el cual los CEU volvieron a experimentar una serie de

cambios significativos.

En primer lugar, se intentd ofrecer una reconstruccion del contexto nacional y regional
de esos afos, asi como también un breve primer analisis del modo en como Santa Fe
fue expandiéndose y fragmentandose en el transcurso de ese mismo marco temporal.
Primero, sobre todo durante la hegemonia del modelo neoliberal (1976-2001); mas
tarde, tras la crisis politica y econémica del 2001, durante el tiempo en el que parecié
imperar cierto “neokeynesianismo”. En segundo lugar, al igual que ocurrié en los
capitulos 2 y 3, se presentd un estudio especifico del crecimiento y la expansién de
los CEU en el caso del GSF: el Corredor Litoral de Borde (CLB), el Corredor Litoral
Este (CLE), el Corredor Litoral Sur (CLS) y los Corredores Interiores Norte (CIN). Estos
CEU, que habian adquirido diversas caracteristicas dominantes durante las décadas

anteriores, cambiaron su fisonomia en esta ultima etapa.

A partir de este ultimo recorrido, y teniendo en cuenta las categorias de andlisis,

pueden ofrecerse las siguientes conclusiones.

En términos generales, en relacion con las representaciones ligadas a los CEU, cabe
afirmar que, en el periodo analizado en este capitulo (1980-2018), los corredores de
expansion experimentaron nuevas transformaciones. Dejaron de ser pensados como
soportes del progreso, o como signos de modernidad y desarrollo, para convertirse en
algo diferente: en espacios ambivalentes, complejos, con dos caras. Por un lado, por
la cara de la traza, comenzaron a ser representados como escenarios de movilidades
contrapuestas, de movilidades en conflicto, en los que conviven las vias rapidas y las
calles urbanas; en otros términos, los camiones, los automaviles de 6 velocidades, las
bicicletas y los peatones. Por el otro, por la cara de la mancha, comenzaron a
pensarse -y a materializarse- como espacios superpuestos y mixturados (como
continuum urbano-rurales), en donde las distintas infraestructuras viales dieron lugar
a nuevas centralidades -lineales- en territorios cada vez mas extensos y fraccionados,

en areas urbanas caracterizadas por la “expansion” y la “fragmentacion”.

Yendo un poco mas alld, y prestando especial atencion al caso del GSF, cabe afirmar
que los diversos CEU, que ya habian comenzado a adquirir caracteristicas especificas
durante el periodo analizado en el capitulo 3, exhibieron nuevas transformaciones en
las ultimas cuatro décadas. Una serie de transformaciones, ahora, ya no vinculadas

principalmente a la traza, es decir, a las acciones y politicas que se materializan a



través de la concrecién de obras de infraestructura vial, sino mas bien a la mancha,
esto es, a la expansion del tejido urbano. Una expansion a partir de la cual la traza fue

quedando cada vez mas superpuesta con la mancha en cada uno de los CEU.

Durante este periodo, se dijo, las obras de defensa hidrica ocuparon un lugar central
en las politicas urbanas del GSF, sobre todo, tras las inundaciones que afectaron a la
ciudad y a su area de expansion entre principios de la década de 1980 y el afio 2007.
En el CLB, estas intervenciones se materializaron a través de la reconstruccién de la
Avenida Costanera sobre la Laguna Setdbal y de la Avenida Circunvalacion Oeste,
sobre el Rio Salado; dos obras que profundizaron aun mas las diferencias histéricas
entre el “frente y contrafrente” de la ciudad de Santa Fe, consolidando, también, un
crecimiento cada vez mas sostenido de la mancha urbana sobre aquellas zonas mas
desfavorecidas, vulnerables y desprovistas de servicios. En el CLE, estas obras dieron
paso a la concrecion de los anillos de defensa hidrica que impulsaron la posterior
ocupacién -ya no esporadica, de “fin de semana”, sino permanente- de las areas
ubicadas sobre el lecho del Rio Parana. Al mismo tiempo, se concretaron algunas
obras pendientes, cuya proyeccion y anuncio habia sido realizada durante las décadas
anteriores, como el ensanche de las avenidas “Leandro Alem”y “27 de Febrero” (CLB-
Este), la finalizaciéon de la Autovia 168 (CLE) y la conversion en autovia de la RN19
(CLSY); todas ellas, en el marco de un sistema vial dirigido a conectar a la Mesopotamia
con el resto del pais y, fundamentalmente, a partir de la incorporacién del GSF en el
trazado del Corredor Bioceanico Central.

Finalmente, una serie de intervenciones urbanas fueron dirigidas a resolver la
conflictividad emergente entre la expansién de la mancha urbana y la creciente
movilidad vehicular. Entre estas obras, pueden incluirse, por un lado, la reconstruccion
del Puente Colgante, el trazado de la colectora paralela a la Autovia 168 y la
reconversion de la RP1 (CLE), que se constituyd en una nueva centralidad para las
localidades de San José del Rincén y Arroyo Leyes. Por el otro, la conversion de la
RN11 en avenida -en el tramo comprendido entre el norte de Santa Fe y la ciudad de
Recreo- (CIN), y la finalizacion del tercer tramo de la Avenida Circunvalaciéon Oeste,
mejoraron la vinculacion de Recreo con los centros urbanos de Santa Fe y Santo
Tomé e incentivaron un fuerte crecimiento demografico en el norte del GSF.

No obstante, cabe sefialar que todas estas obras, cuya capacidad para enfrentar los
problemas derivados de la creciente automovilidad resulté mas bien modesta, se
realizaron en un marco de creciente descrédito de la accién del Estado, y al margen
de planes integrales de reconversion urbana, cuya “planificacion” fue -casi siempre-
dejada en manos del mercado y la especulacion inmobiliaria. En este sentido, cabe
senalar, finalmente, la notable incidencia del contexto -es decir, de los modelos
urbanos insertos en determinados paradigmas politico y econémicos que

predominaron en el ambito nacional y regional- sobre las caracteristicas adoptadas en



estos afios por los CEU del GSF, sobre su expansion y fragmentacién. En primer lugar,
durante la hegemonia neoliberal (1976-2001), en donde la confianza en las bondades
del Mercado se vio acompafiada por la importancia que adquirieron las vias rapidas
de circulacion, por la multiplicacién de los countries en zonas periurbanas (en el caso
del GSF, sobre el CLS-Santo Tomé), y por la creciente consolidacién de Areas de
Expansién Urbana, incluso entre las ciudades medias. En segundo lugar, tras la crisis
del neoliberalismo (2001-2015), durante las gestiones en las que se buscé transitar
un camino alternativo en base a algunas medidas un tanto alejadas de la ortodoxia,
como el Pro.Cre.Ar, pero en la que los procesos iniciados tras el golpe de Estado de
1976 no parecen haber exhibido cambios rotundos.

En suma, como se ha intentado mostrar a partir del caso del GSF, la expansion y la
fragmentacién de las ciudades, con la consolidacién de las autopistas, de Areas de
Expansiéon Urbana y de estos espacios superpuestos y mixturados (los continuum
urbanos-rurales) a los aqui se ha denominado CEU, parecen ser todo un signo de este

tiempo. Un nuevo modo de vivir en la ciudad.

Finalmente, en referencia al aporte que esta Tesis pretendio realizar en el marco de
los estudios dirigidos a la comprension de las dindmicas socio-espaciales del GSF, se
buscoé completar algunos “huecos” hallados. En primer lugar, se propuso contribuir al
conocimiento de la construccion del espacio urbano del GSF y su vinculacién con el
desarrollo de la vialidad. Este aporte supone “llenar un vacio” respecto del estudio de
las infraestructuras de movilidad -especificamente viales- entre los trabajos que,
desarrollados en el campo de la historia urbana, construyeron perspectivas
relacionales entre la ciudad y determinados elementos urbanos. En segundo lugar, se
pretendid establecer una mirada integral -espacial y temporal- de los procesos de
conformacion del GSF, en un momento en el que -a pesar de haberse extendido la
teoria acerca de la gobernabilidad “metropolitana” y el abordaje de los territorios de
acuerdo a su extension fisica real- las politicas urbanas del ambito local aun se
enfrentan a los obstaculos que representan las divisiones jurisdiccionales. En este
sentido, los estudios con mirada integral acerca del territorio del GSF provienen,
fundamentalmente, de perspectivas contemporaneas vinculadas a la planificacion
urbana vy territorial. Por lo tanto, esta Tesis planteé un abordaje integral desde la
historia urbana, analizando de manera simultanea la conformacién de los distintos
CEU, vy, en definitiva, del territorio del GSF.
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