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RESUMEN: Los Corredores de Expansion Urbana (CEU) se convirtieron en objeto de esta investigacion
tras analizar la relacion entre las infraestructuras de transporte —particularmente viales- y los proce-
sos de expansion urbana. En el marco de las ciudades medias de América Latina, cuyas problematicas
comunes responden a légicas especificas de produccion y reproduccion socio-espacial, el caso de
estudio aqui propuesto corresponde al Gran Santa Fe (GSF-Argentina). Con el objetivo de esclarecer el
proceso de conformacién de los CEU del GSF, se adopt6é una metodologia mixta —que incluye aproxi-
maciones cuantitativas y cualitativas, y se propuso un abordaje propio del campo de los estudios ur-
banos, y un enfoque historiografico de «larga duracién». Las conclusiones apuntan a discutir la
operatividad de este objeto de estudio, en tanto forma espacial que adquiere cierta entidad en los
modos contemporaneos de habitar lo urbano.
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The formation of Urban Expansion Corridors: the case
of a Mid-Sized City in Latin America

ABSTRACT: The Urban Expansion Corridors (UEC) became the object of this research after analysing the
relationship between transport infrastructures —particularly roads— and urban expansion processes.
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Estudios Corredores de Expansién Urbana en una ciudad de América Latina

Estefania Szupiany

Within the framework of Mid-sized cities in Latin America, whose common problems respond to spe-
cific logics of production and socio-spatial reproduction, the case study proposed here corresponds to
the Greater Santa Fe (GSF-Argentina). To clarify the formation process of the GSF’s UEC, we have adopt-
ed a mixed methodology —which includes both quantitative and qualitative approximations, and have
proposed an approach typical of the field of urban studies, and a «long term» historiographic perspec-
tive. The conclusions aim to discuss the operability of this object of study, as a spatial form that ac-

quires a certain entity in contemporary modes of urban living.

KEYWORDS: Urban development; Transport infrastructure; Roads; Urban spaces; Latin America.

1. Introduccion

lo largo del siglo XX, las ciudades experi-
A mentaron cambios notables en su fisono-

mia —entre ellos, 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. En efecto, la
ocupacion continua y compacta del territorio en
torno al nucleo urbano tradicional fue cediendo
lugar a una légica diferente; a una urbanizacion
fundada en la proximidad a las principales vias
de comunicacioén vehicular. En este sentido, es
posible afirmar que el creciente volumen de los
desplazamientos cotidianos —promovidos por el
aumento progresivo de la automovilidad— se con-
virtié en un mecanismo determinante del cambio
espacial. No obstante, insistir en el «efecto es-
tructurante» y en la centralidad que asumen las
infraestructuras de transporte en los diversos
procesos de urbanizacion seria casi una triviali-
dad. Por tal motivo, el tema aqui propuesto, es
decir, la relacién entre las Infraestructuras de
Transporte Viales (ITV) y los Procesos de
Expansion Urbana (PEU), intenta ir mas alla de
aquella afirmacién, buscando ensayar algunas
respuestas alternativas a las ya esbozadas 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 indagacién hacia un abordaje diferen-
te de los fendmenos urbanos emergentes; en
este caso, la conformacion de Corredores de
Expansion Urbana (CEU) en tanto formas espa-
ciales que adquieren cierta entidad en los modos
contemporaneos de habitar lo urbano.

La consolidacion de los CEU es una caracte-
ristica que transciende diversos contextos y

2 La década de 1980, en efecto, representa un punto de in-
flexion en la coyuntura posmodernista, postdesarrollista o pos-
tindustrial, iniciando un periodo —que aun contintia— en el que
el discurso de la fragmentacion socio-espacial se instala en los
marcos tedricos de los estudios urbanos (SzuplANY, 2018b).
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distintas escalas geograficas; sin embargo, in-
teresan aqui aquellos corredores que se desa-
rrollaron en el ambito de las ciudades medias
de América Latina. En particular, porque las
problematicas comunes que atafien a este tipo
de conformaciones urbanas responden a l6gi-
cas especificas de produccién y reproduccion
socio-espacial, donde las tendencias actuales
de expansioén y fragmentacion se materializan
en procesos de desconexion fisica y disconti-
nuidades morfolégicas. EI modelo de ciudad
fragmentada cobrd 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 princi-
pales ciudades latinoamericanas frente al feno-
meno global?>. No obstante, en este marco de
redefinicion se mantuvieron vigentes dos patro-
nes tradicionales que estructuraron los antiguos
modelos de crecimiento. Se trata de un modo
de expansion urbana que combina elementos
radiales y sectoriales: por un lado, el desarro-
llo de infraestructuras viales se superpone a la
vieja traza ferroviaria, convirtiéndose en un fac-
tor determinante de la produccién y rentabilidad
del suelo urbano; por el otro, la generalizacion
de una pauta de crecimiento insular, primero
propia de la localizacion periférica de las clases
populares y luego extendida a la construccién
general del espacio residencial.

En este contexto, se inserta el caso de estu-
dio aqui propuesto: la ciudad de Santa Fe
(Argentina) y su territorio de expansion, o Gran
Santa Fe (GSF) (FiG. 1). Un caso de estudio
que, si bien presenta problematicas comunes a
otras conformaciones urbanas de escala media,
posee también una particularidad, fundamen-
talmente por su condicion fluvial, es decir, por
el alto grado de complejidad hidrica en el que
se halla inmersa su extension®. En efecto, los

3 EI municipio de Santa Fe posee una superficie de 26.800
Ha. De ese total, el 78.2% esta ocupado por rios, lagunas,
islas y bafiados, por lo que solo el 21.8% restante (5.860
Ha.) corresponde a la zona de interfluvios en donde se
asienta la ciudad propiamente dicha.
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a. Provincia de Santa Fe en Argentina (division provincial); b.
Gran Santa Fe en provincia de Santa Fe (division departa-
mental); c. Localidades que integran el Gran Santa Fe: Ciu-
dad central Santa Fe (1) — Recreo (2) — Monte Vera (3) —
Arroyo Leyes (4) — San José del Rincén (5) — Santo Tomé (6)
— Sauce Viejo (7).

FiG. 1/ Ubicacién geografica del caso de estudio -
Gran Santa Fe (GSF).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos extraidos de la
IDESF (Infraestructura de Datos Espaciales de la provincia
de Santa Fe).

cursos naturales de los rios Parana y Salado
fueron sometidos a un extenso proceso de an-
tropizacién a partir del cual el recurso acuifero
se transformo en peligro y amenaza. Pues, lejos
de planificar el crecimiento urbano en funcion de
las complejas condiciones naturales preexisten-
tes, las politicas urbanas o, mas bien, la ausen-
cia de ellas, consolidé un modelo de adaptacion
del medio a los procesos de ocupacion, legiti-
mando su accionar en la construccién de un
imaginario colectivo fundado en la sensacion de
una seguridad relativa a partir de la construccién
de infraestructuras de defensa y movilidad. Al
mismo tiempo, se registran procesos de expul-
sion impulsados por la dinamica mercantilista
del suelo; en un primer momento hacia la ribera
oeste de la ciudad, y en un segundo momen-
to hacia los ejes viales de conexién regional.
De alli que la relacion entre las ITV, los PEU
del GSF y el curso natural de los rios Parana y
Salado, derivé en la conformaciéon de CEU en
distintas direcciones.

Con el objetivo de esclarecer estos procesos
urbanos-territoriales, el presente articulo se or-
ganiza en tres apartados. En primer lugar, se
expone la metodologia adoptada; alli se indican
las coordenadas tedricas desde las cuales fue
posible conceptualizar el objeto de estudio y
construir el problema, y las herramientas meto-
dologicas empleadas para alcanzar los objetivos
de la investigacion. En segundo lugar, se expo-
nen los resultados —a partir de un enfoque his-
toriografico de «larga duracién»— en funcién de
los tres momentos centrales identificados en el
proceso de conformacion de los CEU del GSF.
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Por ultimo, se desarrollan algunas discusiones
en torno a la operatividad del objeto de estudio,
tanto en el ambito local como en el de las ciuda-
des medias latinoamericanas.

2. Metodologia

En este primer apartado, se realiza una recons-
truccion de las primeras etapas de la investi-
gacion, haciendo foco en el rol que asumio la
teoria tanto en la formulacion de los objetivos
como en la seleccion de una metodologia vali-
da para alcanzar esos objetivos (SAuTu, 2005).
Para ello, se presentan, en primer lugar, las
coordenadas tedricas —antecedentes y marco
tedrico— desde las cuales fue posible concep-
tualizar el objeto de estudio: los CEU. En segun-
do lugar, se detalla la construccién del problema
—interrogantes y objetivos—, lo que derivo en la
definiciéon de una periodizacion: los momentos
centrales en el proceso de conformacion de los
CEU del GSF, a partir de la cual se organiza-
ron los resultados de la investigacion. En tercer
lugar, se reconstruye la metodologia: variables
de analisis, fuentes, recorte temporal y recorte
espacial; herramientas organizadas a partir de
una metodologia mixta, que incluye aproxima-
ciones cuantitativas y cualitativas.

2.1. Coordenadas tedricas

El analisis de las principales posiciones tedricas
se organizd en torno a tres conceptos claves:
espacio urbano, movilidad y corredores urba-
nos regionales y/o territoriales; y se ensayo una
aproximacion de tipo relacional, enmarcada en
el amplio campo de los estudios urbanos, pres-
tando especial atencion a aquellos trabajos ubi-
cados entre la historia y la geografia urbana,
entre el urbanismo y la planificacion urbana y
territorial. Posteriormente, la reposicion y siste-
matizacién de esos antecedentes derivd en la
contruccion del marco tedrico en funcion de tres
proposiciones tedricas iniciales.

2.1.1. Antecedentes en torno a la
relacion entre las ITVy los PEU

Una primera aproximacion al estudio de los
CEU orientd la indagacién hacia aportes teori-
cos que abordan la nocién de «espacio urbano»
desde aproximaciones alternativas a los enfo-
ques dualistas: CRAWFORD (2014[1999]), SoJA
(1996, 2010[1999]), NEUMAN (2005). El segundo
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concepto clave giré en torno a la nocién con-
temporanea de «movilidad», entendida desde
un plano teérico donde se superponen trans-
portes, infraestructuras y flujos. Por un lado, se
retomaron aquellos aportes que analizan la rela-
cién entre transporte, ciudad y territorio: OFFNER
(1993), OFFNER & al. (2014), MIRALLES-GUASCH
(2002), BLAaNCO (2004, 2012, 2016), VIDAL-
KoPPMANN (2007); por otro, trabajos de investi-
gacién que se enmarcan dentro de los estudios
culturales asociados a la emergencia del nuevo
paradigma de la movilidad, o mobility turn: URRY
(2000), SHELLER & URRY (2006), ZUNINO SINGH
(2015), BALLENT (2005, 2008). Por ultimo, se ex-
ploraron trabajos centrados en la conformacion
de «corredores urbanos, regionales y/o territo-
riales» en distintos ambitos geograficos. Se trata
de indagaciones empiricas que operativizan la
nocién de corredor vinculada a procesos linea-
les de urbanizacion y a la generacién de nuevas
centralidades, destacando la relevancia del eje
vial en la estructuracion de la trama regional:
MANERO MIGUEL (1989, 1996), ALVAREZ MORA
& DE LA RIvAsS & PARIS (2013), MIKKELSEN &
SAGUA & LIMA (2014), CoLLADO (2012), VECSLIR
(2005) y DOMINGUES (2010, 2014).

2.1.2. Marco teoéricoy
proposiciones iniciales

De la seleccion y el analisis de estos anteceden-
tes, y a partir de su sistematizacion en funcion
de los conceptos clave que orientaron la indaga-
cién (espacio, movilidad, corredor), se derivaron
las siguientes proposiciones teéricas iniciales:

a) Los CEU como unidades espaciales de un
continuum urbano-rural

Los enfoques de clasificacion dualista, tales
como: urbano-rural, publico-privado, primer
espacio (percibido)-segundo espacio (conce-
bido), ciudad compacta-ciudad difusa, ofrecen
categorias un tanto obsoletas para el estudio
de los CEU. Por el contrario, de acuerdo a los
antecedentes arriba senalados, los corredores
han sido interpretados como una realidad au-
ténoma e independiente de la red estatal de
transporte centralizada, con personalidad terri-
torial propia y potencialidad evidente (ALVAREZ
MoRA & DE LA Rivas & PARIs, 2013); en tanto
construccion de base territorial que trascien-
de la aparente linealidad de sus expresiones
(MIKKELSEN & SAGUA & LiMA, 2014); como una
«red de localidades» (CoLLADO, 2012); como
espacios de nueva centralidad en el «espesor
de la carretera» (VECSLIR, 2005); como una
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«Calle de la Carretera» que se convierte en
un espacio de reflexion sobre lo que cambia,
como un rizoma que organiza la urbanizacion
extensiva (DOMINGUES, 2014). Mas alla de los
diversos contextos geogréficos y de los distin-
tos enfoques disciplinares, estas definiciones
confirman la emergencia de abordajes reno-
vados en el modo de entender el crecimiento
de las ciudades. Por otra parte, con el propo-
sito de superar aproximaciones dicotémicas y
taxonomias excluyentes, el espacio urbano de
los corredores fue entendido como un «espacio
publico cotidiano», en donde la movilidad es el
elemento definitorio (CRAWFORD, 2014[1999]);
como la superposicion de los espacios percibi-
dos, concebidos y vividos, es decir, ya no solo
como un espacio material y de representacion,
sino también como un espacio con posibilida-
des de nuevos significados activados por medio
de la accién y la imaginacion social (SOJA,
2010[1999]); como un resultado procesual de la
urbanizacioén y no como una forma acabada, es-
trictamente compacta o difusa (NEUMAN, 2005).
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 historica y prospec-
tiva en el amplio campo de los estudios urbanos,
desde la historia y geografia urbana, hasta el
urbanismo y la planificacion urbana y territorial.

b) Los CEU como entramados de movilidades
diversas

Si la proposicién anterior presentd un modo de
abordaje alternativo a los enfoques dicotémicos,
dualistas o binarios, esta segunda proposicion
tedrica apuesta a la superacién de perspectivas
reduccionistas, basadas en esquemas de cau-
salidad-determinista. Siguiendo este paradigma,
los CEU no serian mas que formas urbanas re-
sultantes de la extension de infraestructuras
ferro-viales, o un resultado de los «efectos es-
tructurantes del transporte» (OFFNER, 1993).
Por el contrario, los CEU fueron aqui interpre-
tados mas alla de la légica determinista entre
causa y efecto, en el marco de relaciones a las
que podria definirse como «dialécticas-asociati-
vas». En una palabra, se trata de relaciones de
mutua dependencia funcional y estructural entre
las ITV y los PEU, cuyo analisis dependera de
una profunda comprension de las dinamicas
territoriales en las que se insertan los me-
dios de transporte (MIRALLES-GUASCH, 2002).
Asimismo, esta interaccién compleja y dialéctica
entre los elementos constitutivos de los CEU,
implicé un giro tedrico-metodoldgico desde los
estudios tradicionales del transporte hacia los
estudios de la movilidad. Este giro, denominado
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mobility turn (URRY, 2000), 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 (ZUNINO SINGH, 2015). Por lo
tanto, con el objetivo de examinar los procesos
que dieron lugar a la conformacion de los CEU
del GSF, se asumié una aproximacion historio-
grafica asociada a este nuevo paradigma de la
movilidad, asi como también a estudios vincu-
lados con la historia cultural y social. Este po-
sicionamiento supone analizar los CEU no solo
desde su conformacioén técnica y politica, sino
también desde otras miradas de la sociedad que
operaron en la construccion de sus significados
(BALLENT, 2005). Asimismo, permite compren-
derlos como entramados de materialidades y
movilidades, donde el paso a través de lugares
aparentemente singulares se convierte en una
interaccion compleja.

c) Los CEU como escenarios de la interaccion
entre la técnica, el Estado y el espacio urba-
no

Definido el posicionamiento tedrico y epistemo-
I6gico respecto del objeto de estudio, la tercera
proposicion tedrica reivindica a los CEU como
escenarios de interaccion entre la técnica (ITV);
el Estado, a través de la planificacién urbana y
las politicas de desarrollo vial; y el espacio ur-
bano. En tal sentido, siguiendo la perspectiva
desarrollada por BALLENT (2005, 2008), se trata
de analizar los CEU no solo desde sus aspectos
técnicos y politicos, sino incorporando también
la dimension cultural a través de representacio-
nes urbanas. En este caso, representaciones
de la movilidad que varian de acuerdo al modo
en el que las infraestructuras viales se insertan,
transforman e interactdan en el espacio de las
expansiones urbanas.

2.2. La construccion del problema

A partir de la reconstruccion tedrica y conceptual
detallada mas arriba, surgieron los siguientes in-
terrogantes: ¢ como se relacionan los procesos
de expansion urbana con el trazado y la configu-
racion de las redes viales? ; Como es que dicha
interaccion ha devenido en un modo particular
de habitar lo urbano, que se manifiesta en la
conformacién de un continuum urbano-rural y en
entramados de movilidades diversas? ;Cémo
han incidido los distintos modelos urbanos —in-
sertos en determinados paradigmas politicos y
econémicos predominantes en el contexto na-
cional- en el proceso de conformacién de los
CEU del GSF? ;Como han ido variando las
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representaciones de aquellos espacios urbanos
condicionados por la movilidad?

Para dar respuesta a esas preguntas, el objeti-
vo general de la investigacion ha consistido en
esclarecer la complejidad inherente a la relacion
entre las ITV y los PEU, de cuya reciprocidad
emerge un modo particular de habitar lo urbano:
los CEU. Asimismo, se ha buscado establecer
como los distintos modelos urbanos —insertos
a su vez en determinados paradigmas politicos
y ecénomicos, y materializados, sobre todo, en
la concrecién de obras de infraestructura vial—
han incidido en el proceso de conformacion de
los CEU. Por otro parte, se procuré comprender
como han ido variando a lo largo del tiempo las
representaciones de aquellos espacios condi-
cionados por la movilidad. Todo esto, prestando
especial atencion al caso del GSF. Finalmente,
a partir de la concrecion de estos objetivos, y te-
niendo en cuenta el caso de estudio propuesto,
se ha pretendido realizar un aporte al conoci-
miento de los nuevos modos de habitar lo urba-
no en los territorios de expansion de ciudades
medias latinoamericanas.

A partir de alli, fue posible establecer una pe-
riodizacién en el proceso de conformacion de
los CEU del GSF en funcién de tres momentos
centrales:

1. Los CEU como territorios de exploracion,
apertura y marcacion en la «prehistoria» del
camino: entre movilidades fluviales y ferro-
viarias (1573-1930).

2. Los CEU como soportes del progreso y de-
sarrollo nacional: del camino pavimentado a
las grandes infraestructuras (1930-1980).

3. Los CEU como escenarios de movilidades
en conflicto: entre autovias y calles urbanas
(1980-2018).

2.3. Coordenadas metodoldgicas

Con el objetivo de esclarecer el proceso de con-
formacion de los CEU del GSF, se propuso una
metodologia mixta, que incluye aproximaciones
de tipo cuantitativas y cualitativas. En términos
cuantitativos, vinculados a aquellos elementos
mas inmediatos y tangibles (la infraestructura de
movilidad y la expansién del tejido urbano), se
ha recurrido, fundamentalmente, al analisis es-
tadistico de los censos de poblacién y hogares,
y a la observacién de los relevamientos foto-
grameétricos realizados por diversos organismos
publicos y empresas privadas. En términos cua-
litativos, vinculados a aquellos elementos mas
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mediatos (contextos y representaciones), se ha
recurrido a herramientas de abordaje provenien-
tes de la historia urbana y de los estudios urba-
nos y culturales; en particular, de la geografia
urbana critica y de la historia cultural*. Dicho
esto, se adoptaron cuatro variables de andlisis;
mientras que las dos primeras se vinculan a los
aspectos mas inmediatos, las dos segundas lo
hacen con aquellos factores mas mediatos®:

- Las politicas vinculadas a la movilidad urba-
na y territorial, sobre todo vial, y su materia-
lizacion a través de la concrecidon de obras
de infraestructura de transporte.

- Laexpansion del tejido urbano y la dinamica
demografica: crecimiento y distribucién po-
blacional.

- Los modelos urbanos insertos en determina-
dos paradigmas politico-econémicos preva-
lentes en el contexto nacional y regional.

- Las representaciones construidas en torno a
los CEU, en tanto unidades espaciales con-
dicionadas por la movilidad.

Para llevar a cabo esta aproximacion, se re-
currio a diversas fuentes: documentacion vy
fotografia histérica de la obra vial; censos na-
cionales, provinciales y municipales; documen-
tacion cartografica histérica y contemporanea;
estudios académicos vinculados al caso del
GSF; estudios especializados en historia poli-
tica y econdémica del pais y la regién; prensa
escrita y articulos de divulgacion; documentos
de urbanismo y planificacion territorial: planes
urbanos, regionales y territoriales; documenta-
cién legal y normativa: ordenanzas, leyes y de-
cretos; y observacion directa del fenémeno con
recorridos fotograficos.

Por otra parte, en cuanto al recorte temporal,
cabe sefalar que se ha adoptado un analisis
de «larga duracion» (BRAUDEL, 1968), dado
que dicho modo de abordaje es capaz de dar
cuenta del proceso por el cual los CEU lle-
garon a conformarse como unidades espa-
ciales de un continuum urbano-rural y como
entramados de movilidades diversas, desde

4 Este posicionamiento metodolégico intenté ofrecer un
analisis alternativo al de aquellas aproximaciones basadas
en categorias de analisis dicotémicas y causales; por
caso, la del «efecto estructurante» de los transportes y las
infraestructuras. En este sentido, la propia construccion
del objeto de estudio pretendié dar cuenta de como los
CEU, en tanto un nuevo modo de habitar lo urbano, pue-
den ser comprendidos como unidades espaciales que
emergen de la interaccién compleja entre factores media-
tos e inmediatos. En otras palabras, que una explicacion
mas o menos acabada de estos fendmenos no puede ser
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la «prehistoria» del camino hasta la actuali-
dad. En definitiva, se trata de reconstruir la
genealogia de estos corredores, intentando
advertir las continuidades vy las rupturas, las
pervivencias y mutaciones, desde su génesis
mas remota, como medios suplementarios de
exploracion del territorio, atravesando el perio-
do de su institucionalizacion y definicion, hasta
llegar a su configuracion y consolidacion ac-
tual, como escenarios de un nuevo modo de
habitar lo urbano donde las altas velocidades
de la movilidad regional, nacional e internacio-
nal conviven con la movilidad urbana cotidiana
del tejido en expansion.

Finalmente, el recorte espacial gira en torno a
la ciudad de Santa Fe, capital de la provincia
homoénima, la cual se encuentra ubicada en la
region Centro-Este de la Republica Argentina.
Esta ciudad representa el centro administrati-
vo, funcional y de servicios con mayor jerarquia
del continuum urbano denominado GSF. Con
una poblacién de 501.166 habitantes, segun
el Censo Nacional de Poblacion, Hogares
y Viviendas 2010, su crecimiento se origin6
desde el extremo sureste, en vinculaciéon con
el trazado fundacional y el curso de la Laguna
Setubal, hacia el norte y el oeste. En relacion
con esta ultima direccionalidad, la mancha ur-
bana avanzo a lo largo del siglo XX sobre terre-
nos anegadizos pertenecientes a los bafiados
del Rio Salado, provocando una creciente vul-
nerabilidad social y espacial que se ha visto
profundizada en las uUltimas décadas. Por otro
lado, un mismo patron territorial de crecimiento
responde a la prolongacion de vias circulato-
rias 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 Rincon y Arroyo
Leyes al este. En funcion de ambos patrones
de crecimiento, se definieron los cuatro CEU
que representan la delimitacion del caso de es-
tudio (FiG. 3):

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

realizada solo a partir del trazado de una ruta o de la sim-
ple conformacién de un loteo, sino que también debe invo-
lucrar el universo politico, econémico y cultural en el que
se desarrollan.

5 En su conjunto, estas variables proponen una aproxima-
cién a la dimension cultural de los CEU, en alusioén a la «tria-
léctica de la espacialidad» conformada por la interaccion del
espacio percibido, concebido y vivido (SoJA, 2010[1999]).
Para fundamentar este modo alternativo de investigaciéon
espacial, SOJA retomo6 la nocién de espace vécu (espacio
vivido) de Henri LEFEBVRE (1991[1974]).
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- Corredor Litoral Este (CLE): integrado por
los barrios de La Guardia y Colastiné (ciu-
dad de Santa Fe), la ciudad de San José del
Rincon y el pueblo de Arroyo Leyes.

- Corredor Litoral Sur (CLS): integrado por la
ciudad de Santo Tomé y el pueblo de Sauce
Viejo.
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- Corredores Interiores Norte (CIN): corres-
pondientes a los dos ejes de crecimiento
hacia el norte de la ciudad de Santa Fe. Uno
esta integrado por la ciudad de Recreo (CIN-
Recreo); el otro, por el pueblo de Monte Vera
(CIN-Monte Vera).

En términos estadisticos, el crecimiento pobla-
cional de cada CEU puede observarse en los
datos censales registrados en la FiG. 2.

Poblacion del GSF, por distritos y corredores (1895-2018)

CEU Localidad
1895 1914 1947 1960 1970 1980 1991 2001 2010  2018*
Santa Fe
CLB  (ciudad  22.685 59.574 168.791 208.900 244.655 287.240 349.323 369.589 391.231 423.212
central)
S. J. del
A 2734 2979 1462 1307 2367 3193 5355 8503 10178  12.024
Rincon
CLE  Amoyo 1509 2241 3012  3.866
Leyes
Total CLE ~ 2.734 2979  1.162  1.307 2367 3193  6.954 10.744 13.190 15.890
Santo
o 4446  17.400 23572 35363 44533 50072 66.133  74.468
1317 2432
CLS  Sauce 164 197 813 2617 3631 6825 8123  9.557
Viejo
Total CLS ~ 1.317 2432  4.610 17.597 24.385 37.980 48.164 65897 74.256 84.025
Recreo 1.971 508 1095 2046 3517  9.801 12798 14.205 15.897
1.174
CIN  Monte Vera 847 529 1998 1357 2657 5583  7.068 8284  9.640
Total CIN  1.1774  2.818  1.127  3.093 3403 6174 15384 19.866 22.489 25537
Total GSF 27.910 67.803 175.690 230.897 274.810 334.587 419.825 466.096 501.166 548.664

FiG. 2/ Poblacién del GSF, por distritos y corredores (1895-2018).

Fuente: Elaboracion propia en base a Censos Nacionales (1895-2010) / (*) Estimacion al 30/06/2018 - IPEC, Santa Fe.

En relacion con los antecedentes del caso de
estudio propuesto, se ha verificado que las in-
vestigaciones enfocadas en el analisis socio
espacial —urbano y territorial- ofrecen diversas
perspectivas dentro del campo de los estudios
urbanos, desde aproximaciones vinculadas a la
historia urbana hasta aquellas mas cercanas al
campo de la planificacién urbana vy territorial. A
partir de su lectura y analisis, puede decirse que
la presente investigacion intenté completar un
«vacio» hallado en los estudios dirigidos a la
comprensién de las dinamicas socio-espaciales
del GSF. Precisamente, se pretendié estable-
cer una mirada integral —tanto espacial como
temporal— de los procesos de conformacion del
GSF, en un momento en el que, a pesar de ha-
berse extendido la teoria acerca de la gober-
nabilidad «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.

3. Resultados

A continuacion, se exponen los resultados de la
investigacion en funcion de los tres momentos
centrales identificados en el proceso de confor-
macién de los CEU del GSF. Asimismo, cada
periodo se encuentra subdividido en dos sec-
ciones: la primera esta destinada a ofrecer una
reconstruccion esquematica de los distintos mo-
delos urbanos —insertos en los paradigmas po-
liticos y econdmicos dominantes en cada uno
de los periodos identificados—, y su incidencia
sobre la construccion del espacio urbano na-
cional, regional y local. En la segunda seccion,
se ofrece un estudio pormenorizado del caso,
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Corredor Litoral de
Borde (CLB)
1. Avenidas Costaneras
2. Avenidas 27 de
Febrero y Alem

3. Avenidas de

Circunvalacién hidricas

Corredor Litoral Este
(CLE)

4. Autovia Ruta
Nacional N°168

8. Ruta Nacional N°o11
9. Autopista Rosario-

5. Ruta Provincial N°1
6. Anillo de defensas
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Mancha urbana GSF 2018
Infraestructura vial

Laguna
Settibal

Rio Parand

Ciudad de Parand
P
0m 5000 10.000
11 10

Corredores Interiores
Norte (CIN)

10. Ruta Provincial No2
11. Avenidas Blas Parera
(Santa Fe) y Juan de
Garay (Recreo) - (ex
Ruta Nacional N°o 11)

Corredor Litoral Sur

(CLS)

7. Autovia Ruta
Nacional N° 19

Santa Fe

FiG. 3/ Delimitacién del caso de estudio — Corredores de Expansion Urbana (CEU) del GSF.

prestando especial atencién a cada uno de los
cuatro CEU: CLB, CLE, CLS y CIN. Como ya
se ha dicho, a partir del abordaje simultaneo de
sus conformaciones, se plante6é una aproxima-
cion integral al proceso general de expansion
de la ciudad de Santa Fe. Un proceso que se
reconstruye en la parte final de este apartado a
partir de las cuatro variables de analisis estable-
cidas: infraestructura de transporte vial; expan-
sion urbana y dinamica demografica; contextos;
y representaciones (FIG. 12). Asimismo, una sin-
tesis grafica de ese proceso se condensa en las
figuras 5, 8y 11.
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Fuente: Elaboracion propia.

3.1. Los CEU como territorios de
exploracién, apertura y marcacion
en la «prehistoria» del camino:
entre movilidades fluviales y
ferroviarias (1573-1930)

3.1.1. Rios, rieles'y caminos
Entre la colonizacion espafiola del siglo XVl y el

establecimiento de colonias agricolas —que se
vio acompafada por la inmigracién europea— en
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el siglo XIX, un entramado de movilidades orien-
t6 la exploracioén del territorio y trazo las direc-
cionalidades dominantes, en el marco de un
proceso colonial que imagind su imperio como
una «red de ciudades» (RoMERO, 2010[1976])
e impuso nuevas formas de ordenamiento te-
rritorial, propias de la cultura occidental. De los
diversos cruces entre las vias navegables y
las rutas terrestres surgieron las ciudades del
Litoral, en tanto enclaves del proceso de coloni-
zacion del Rio de la Plata iniciado en las expe-
diciones de Juan Diaz de Solis. De este modo,
la mancha urbana de las ciudades litoralefias
emergio de esta coyuntura, entre una movilidad
fluvial dominante y una movilidad terrestre que
resultaba complementaria, ya que la obra cami-
nera se concebia como un sistema subsidiario
a las vias navegables.

Entre dichas ciudades, se destaca Santa Fe.
Surgida a partir de una «encrucijada de vias
fluviales y terrestres» (CALvo, 2012:295), y
evocada como la primera ciudad del Litoral, su
fundacion representé un punto de inflexion en
el proceso de colonizacién del territorio del Rio
de la Plata. Tras el surgimiento del fuerte de
Asuncion, en 1537, y su posterior consolidacion
como centro urbano y cabecera del gobierno del
Paraguay, la creacion de Santa Fe respondié
a un objetivo claro: «abrir puertas a la tierra»
para resolver el aislamiento que experimenta-
ba Asuncioén respecto del resto de los asenta-
mientos 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 mar-
charon desde Asuncion en direccion transver-
sal y directa hacia el oeste, se vieron frustradas
al evidenciar serias dificultades naturales. Ante
ese panorama, la busqueda de una ruta alter-
nativa implico la combinacién de vias fluviales
y terrestres, y el establecimiento de un nudo ar-
ticulador entre ambos sistemas de comunica-
cioén en un punto intermedio del Rio Parana, y a
mitad del camino hacia el Rio de la Plata (FiG.
4, izquierda). De estas expediciones, resulté la
fundacion de Santa Fe en 1573, impulsando un
proceso de ocupacion del Litoral con la funda-
cion de otras ciudades sobre el mismo eje fluvial
del Parana: Buenos Aires (1580) y Corrientes
(1588). A pesar del desarrollo urbano alcanzado
tras la fundacién, menos de un siglo mas tarde,
diversos factores motivaron el traslado de la ciu-
dad Santa Fe hasta su emplazamiento actual,
80 km. al sur, sobre el cauce del Rio Parana.

Hacia mediados del siglo XIX, en el ciclo de
expansion que los ferrocarriles argentinos ex-
perimentaron durante el auge del modelo
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agroexportador, la implantaciéon de esta nueva
tecnologia de transporte trajo consigo una pro-
funda reestructuracion del territorio nacional, al
tiempo que impulsé transformaciones significa-
tivas en los nucleos urbanos existentes y en sus
areas de influencia. En este periodo, el desa-
rrollo de la obra caminera aun resultaba un sis-
tema de movilidad complementario, esta vez,
de la infraestructura ferroportuaria. En efecto,
la incapacidad del sistema ferroviario para lle-
gar a todos los centros de produccion agricola
fue resuelta con la incorporacién de una nueva
tecnologia que, desde 1910, habia comenzado
a ser utilizada en otras regiones del mundo: el
motor a explosién en vehiculos para el transpor-
te. No obstante, la obra vial se convirtié en una
variable central del proyecto de modernizacion
urbana al que adhirieron algunas ciudades ar-
gentinas, en el marco de un proceso de apro-
piacion o «traductibilidad» (CoLLADO, 2007:16)
de ciertos modelos e ideales urbanisticos pro-
venientes de Europa y de los Estados Unidos.

En ese marco, Santa Fe volvio a convertirse en
un nudo de especial importancia para la comu-
nicacion y el intercambio de los productos de la
region. Sobre todo, a partir de 1856, afo en el
que comenzo —con la fundacion de Esperanza—
la instalacién de una vasta red de colonias agri-
colas; colonias que en menos de medio siglo
produjeron un «crecimiento explosivo» de la po-
blacién y de la produccion en el centro del terri-
torio de la provincia de Santa Fe. A ello se sumo,
con la aparicion y llegada del ferrocarril, una mo-
dificacion sustancial en los sistemas de trans-
porte. En este contexto, en 1886 se inauguro
un puerto sobre el Rio Colastiné junto al ramal
del Ferrocarril Central Santa Fe (FCSF), que co-
municaba la ciudad con las colonias. En direc-
ta vinculacion con esa infraestructura portuaria,
también se multiplicaron las lineas ferroviarias
que llegaban hasta la ciudad: en 1891 llegd
la linea Ferrocarril Central Argentino (FCCA)
desde Buenos Aires y Rosario, y en 1905 la del
Ferrocarril Central Norte Argentino (FCCNA), lo
que derivd en la construccion de tres estacio-
nes ferroviarias en la ciudad de Santa Fe, y en
una amplia infraestructura ligada a ellas (FIG.
4, derecha).

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

a) Corredor Litoral de Borde (CLB)

En funcion de la manera en la que el proceso
de urbanizacién de la ciudad de Santa Fe se
vinculd con sus bordes litorales, en las ultimas
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FiG. 4/ Santa Fe «nudo de comunicaciones» entre movilidades fluviales (izq.) y ferroportuarias (der.).

Fuente: (1zq.) Intervencion propia sobre mapa de las regiones del Paraguay, compuesto por el padre jesuita Luis ERNOT
en 1632 (FURLONG, 1936); (der.) Ferrocarriles y Colonias (CARRASCO, 1888).

décadas del siglo XIX comenzaron a delinear-
se las diferencias socio-espaciales que hoy se
experimentan a lo largo del CLB. Se trata de
una construccion social y espacial indisociable
del modo en el que, aludiendo a la triada lefeb-
vriana, fueron concebidas, percibidas y vividas
las cuencas del Rio Salado y del Rio Parana.
En otras palabras, consiste en el degradé so-
cio-espacial que se evidencia entre el borde
este de la ciudad, caracterizado por la apertura
del tejido urbano hacia la Laguna Setubal; y el
borde oeste, determinado, por el contrario, por
la «clausura» respecto del Rio Salado. La ge-
nealogia de una representacién 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 bafiados del Salado el mismo atractivo
que en el sistema del Rio Parana (CoLLADO,
2007:39-45). Esta zona de arrabales, como la
denominaron algunos de aquellos exploradores,
se mantuvo alejada del proceso de urbaniza-
cion hasta la segunda década del siglo XX, que-
dando exenta del proyecto modernizador que
«abrié» la ciudad hacia la Setubal.

Durante este periodo, se trazé el primer tramo
del CLB: la Avenida Costanera «Siete Jefes»
(1901-1903) sobre la Laguna Setubal y su pos-
terior reconfiguracién junto a la concrecion de
obras de defensas hidricas (1928). Al mismo
tiempo, el terraplén construido para el ramal
del FCCA (1911-1912) establecioé un «cierre» al
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crecimiento de la mancha urbana que avanza-
ba, por aquel entonces, hacia el oeste del traza-
do fundacional y en direccion a los bafiados del
Rio Salado (FiG. 5).

b) Corredor Litoral Este (CLE)

La expansioén 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 asentamiento de la ciudad. Alo largo de su
trazado se instalaron una serie de colonias agri-
colas y, entre los parajes mas cercanos a Santa
Fe, se formé el primer poblado de la Costa: el
pueblo de San José del Rincén, originado a partir
del fuerte construido en los albores del siglo XVIII.
A partir de estas primeras tensiones, la instala-
cion 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 de Santa Fe. No obstante, hacia fi-
nales de la década de 1920, la construccion de
una conexion vial a través del «Puente Colgante»
(1924-1928) inaugurd un nuevo periodo en la mo-
vilidad territorial del CLE (FIG. 5).

c) Corredor Litoral Sur (CLS)

La expansion hacia el sur de la planta urbana de
Santa Fe tiene sus origenes en el trazado de los
caminos hacia Cérdoba y Buenos Aires, cuya
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necesidad de vadear el Rio Salado dio lugar
a la formacion de los primeros asentamientos
en lo que originalmente fue conocido como «El
Paso». Su emplazamiento respecto de la ciu-
dad de Santa Fe, y la configuracién geografica
del entorno, propiciaron la formacion del futu-
ro nucleo urbano de Santo Tomé. El posterior
tendido de los ramales del FCSF y del FCCA
no implicaron cambios sustanciales en el de-
sarrollo del poblado. No obstante, la conexion
ferroviaria de Santa Fe con los centros produc-
tivos del sur —Rosario y Buenos Aires— preci-
sO, nuevamente, atravesar el Salado a través
de «El Paso». En ese marco, se construyo la

#/ ElPaso de

#/ Santo Tomé

Corredor Litoral de Corredor Litoral Este

Borde (CLB) (CLE)

1. Avenida Costanera
“Siete Jefes”
(1903 /1928)

1. Terraplén FCCA

1. Camino de la Costa

3. Puerto de Colastiné
(1886-1926)

4. Ramal FCSF a

(1912) Rincén (1888)
2. Puerto de Ultramar
(i911) 5. Puentes FCSF sobre

Laguna Settbal (1886-
1905); (1905-1926);
(1935-1943)

3. Puente Colgante
(1928)

Estacién

Central FCSF

Corredor Litoral Sur

2. Camino a Buenos
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estacion del FCCA en 1889, impulsando en sus
alrededores un nuevo foco de crecimiento en la
ciudad de Santo Tomé. Posteriormente, se ex-
tendié el ramal del FCSF, cuyo trazado y esta-
cion actuaron de barreras para el desarrollo del
tejido urbano antes mencionado. Sobre las vias
de este ultimo ramal, aproximadamente 15 km.
al sur de la estacion Santo Tomé, se instalo la
estacion Sauce Viejo (1891). Tal como ocurrié
con las estaciones de las localidades de Recreo
y Monte Vera, como se indica a continuacion,
el movimiento generado en torno a la estacion
Sauce Viejo definié la existencia del nuevo po-
blado (FIG. 5).

Mancha urbana GSF:
1824
1907
1935

.......... Infraestructura ferroportuaria

Caminos sin pavimentar
Infraestructura vial

Laguna
Settibal Poblado de Rincén
/(primeras décadas s. XIX)

.. (\C
o
«©

Rio Parand

Ciudad de Parand

PN

0m 5000 10.000

Corredores Interiores
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10 Estacién FCCNA en

Aires

3. Camino a Santiago
del Estero y Cérdoba
6. Puente FCSF

7. Puente FCCA

8. Estaciones FCCA 'y
FCSF en Santo Tomé

9. Estacién FCSF en
Sauce Viejo

2. Puente de hierro

levadizo (1906)

FiG. 5/ Proceso de conformacion de los CEU del GSF (1573-1930).

Monte Vera (1908)
11. Estacién FCSF en
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~
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Camino del Medio
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A A A

“amino de Aguirre

Fuente: Elaboracién propia con asistencia de cartografia histérica (BERTUzzI & CoLLADO, 1995).
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d) Corredores Interiores Norte (CIN)

Hacia el norte del trazado de la ciudad trasla-
dada, 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. Alli se trazé el primer
camino rural, denominado mas tarde como cami-
no de «Ascochingas». En direccion a este eje, y
mas alla del limite norte del espacio rural, nacio el
actual pueblo de Monte Vera. Tres siglos y medio
mas tarde, el acceso al pueblo desde la ciudad
de Santa Fe mantiene la misma condicion territo-
rial 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 fundacio-
nal, se sumaron otros tres caminos de direccion
norte-sur: el camino de Aguirre, el de Nogueras
y el camino Publico o del Medio (hoy avenidas
Blas Parera, Lépez y Planes y 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.

Entre los nucleos urbanos que integran el terri-
torio del GSF, la ciudad de Recreo y los pueblos
de Monte Vera y de Sauce Viejo se originaron a
partir de la distribucion de estaciones secunda-
rias en el entramado de las redes ferroviarias.
Si bien el surgimiento de Recreo se vincul6 con
la fundacién de colonias agricolas en las cer-
canias de la ciudad de Santa Fe, no fue sino a
partir de la extensién de un ramal del FCSF a
Colonia San Justo, en 1888, que se consolidd
su nucleo poblacional. Por su parte, el pobla-
do de Monte Vera nacié a partir de la exten-
sion de un ramal del FCCNA desde la ciudad
de Santa Fe hasta la Colonia San Cristébal, en
1908. Ambas estaciones ferroviarias se ubica-
ron a unos 18 km. al norte de la estacion central
del FCSF (FiG. 5).

3.2. Los CEU como soportes del
progreso y desarrollo nacional: del
camino pavimentado a las grandes
infraestructuras (1930-1980)

3.2.1. Industrias, autos y autovias

Entre la crisis del modelo agroexportador y el
inicio de un periodo en el que el terrorismo de

5 El desarrollismo es una corriente del pensamiento eco-
némico que se constituyd en base al enfoque estructuralista
de la Comisién Econémica para América Latina (CEPAL) de
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Estado (1976-1983) se vio acompafiado por la
implantacion de un paradigma neoliberal, fue
predominante un esquema en el cual el Estado
de Bienestar adquirié un papel preponderante
en la vida politica, econdmica y urbano-territo-
rial de la Argentina. La primera etapa de este
periodo se ubica entre el afio 1930 y el afio
1955, momento en el que el uso del automé-
vil experimentd un importante crecimiento. En
este escenario, la sancion de la Ley Nacional
de Vialidad N° 11.658/1932, primera en la le-
gislacion vial argentina, dio inicio a la ejecucion
de las obras viales mas importantes del pais,
en una suerte de «era dorada de la vialidad»
(DIRECCION GENERAL DE INVESTIGACIONES,
EsTADISTICAS Y CENSOs 1948:340). Entre las
nuevas disposiciones de dicha Ley, se cred la
Direccion Nacional de Vialidad (DNV) como un
ente administrativo autarquico, encargado de
proyectar, construir y conservar la red vial ya
existente.

Por su parte, la provincia de Santa Fe adhiri6 al
sistema de coparticipacion federal instituido por
la mencionada Ley Nacional y cred la Direccion
de Obras Publicas como un ente autarquico. En
este contexto, se aprobo un plan de obras viales
que consistia en la construccion de 1.040 km.
de rutas pavimentadas, cuyo objetivo consistia
en unir las cabeceras de los 19 departamentos
de la provincia con las ciudades de Santa Fe y
Rosario, asi como también con las rutas nacio-
nales que comunicaban a dichas ciudades con
el resto del pais. Entre las primeras obras pro-
yectadas, se propuso también dotar a los dos
centros urbanos mas importantes de la provin-
cia con grandes y cémodas avenidas de acce-
so (DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD, 1988)
(F1G. 6).

La segunda etapa transcurrio entre los afios 1958
y 1976, en el marco de las politicas desarrollis-
tas implementadas en el pais®. Dada la especial
importancia que el desarrollismo otorgaba a la
construccion de grandes obras de infraestructu-
ra —pues las concebia como el soporte necesa-
rio del progreso econdémico y la modernizacion
que el pais necesitaba—, en este segundo ciclo
no solo se produjo una nueva expansion de las
rutas argentinas, sino que también se construye-
ron las primeras autovias a lo largo y a lo ancho
del pais. La implantacion de esta nueva tecnolo-
gia de movilidad y transporte, si bien no implico
cambios significativos en el modo en el que se
vio estructurado el territorio nacional —dado que
el trazado troncal mantuvo cierto esquema radial

la ONU, con el objetivo de impulsar la industrializacion de los
paises periféricos productores de materias primas.
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y conceéntrico en derredor de la ciudad de Buenos
Aires—, si impulso transformaciones significativas
en los nucleos urbanos existentes y en sus areas
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FiG. 6/ (Izq.) Red troncal de carreteras nacionales; (der.) Trazado de la Ruta Nacional N 11.

Fuente: (1zq.) REVISTA PARABRISAS, no 48 (1964:78); (der.) REVISTA PARABRISAS, n°45 (1964:51).

En linea con el impulso desarrollista, en 1958,
la provincia de Santa Fe cred la Direccién
Provincial de Vialidad (DPV) como un ente autar-
quico y puso en marcha un vasto plan de obras
con el fin de construir y/o ampliar diversas rutas,
y ejecutar una serie de enlaces estratégicos.
Entre ellos, se encard una de las obras mas im-
portantes y emblematicas que se han realizado
en la region Litoral: el Tunel Subfluvial entre las

ciudades de Santa Fe y Parana sobre el lecho
del Rio Parana. Esta obra, junto a la Autopista
Rosario-Santa Fe, la Avenida de Circunvalacion,
el Puente Orofo y el Puente Colastiné, repre-
sentaban las piezas centrales de un renovado
sistema vial que comunicaria a las provincias
de Buenos Aires, Santa Fe y Entre Rios; o, en
términos regionales, a la Pampa, el Litoral y la
Mesopotamia (FIG. 7).
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FiG. 7/ Infraestructuras de transporte ejecutadas durante el periodo desarrollista: (izq.) Autopista Provincial Santa
Fe-Rosario; (der. -arriba) Tanel Subfluvial; (der. -abajo) Puente y Viaducto Nicasio Orofio.

Fuente: (1zq.) DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD (1968); (der. -arriba) ENTE INTERPROVINCIAL TUNEL SUBFLUVIAL (s/f);

3.2.2. La definicion de los
Corredores de Expansion Urbana
del GSF

a) Corredor Litoral de Borde (CLB)

Retomando lo dicho en relacion con la incipien-
te consolidacion de los bordes urbanos de la
ciudad de Santa Fe, las infraestructuras viales
construidas durante este periodo tendieron a
profundizar aquella suerte de degradé socio-es-
pacial entre las riberas este y oeste. Sin lugar a
dudas, hacia 1940, el borde este ya represen-
taba el espacio urbano de la modernizacion y
del progreso de la ciudad, tal como se registra
en una publicacién local bajo el titulo «Vista ae-
ro-fotografica de la zona del puerto, rincén ge-
neroso, donde germina la futura grandeza de
nuestra urbe» (SINTESIS, REVISTA LITERARIA E
INFORMATIVA, 1940).

En el marco de las acciones destinadas a impul-
sar la obra publica en la provincia y, particular-
mente, en la ciudad de Santa Fe, la gobernacién

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

(der. -abajo) BANCO DE IMAGENES FLORIAN PAUCKE.

de Manuel Iriondo decidié intervenir sobre los
bordes urbanos a través de dos proyectos cla-
ramente diferenciados respecto de su vincula-
cién con los frentes fluviales: la prolongacion de
la Avenida Costanera «Almirante Brown» sobre
la Laguna Setubal (1949-1960), y el Terraplén
Yrigoyen junto al saneamiento de los bafiados
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 mejora de los accesos impulsado por la DPV,
tanto para la capital provincial como para la ciu-
dad de Rosario. No obstante, si bien esta avenida
fue proyectada en su totalidad, en este periodo
solo se concreté el tramo sur (1963-1969).

Por otra parte, observando el crecimiento de la
mancha urbana en las fotografias aéreas de los
afos 1954-1955, registradas tras la finalizacion
del Terraplén Yrigoyen y durante la construccion
de la Avenida Costanera, y las obtenidas entre
los afios 1973-1974, se verifica el avance de la
cuadricula urbana hacia el oeste del terraplén
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del FCCA, con una ocupacion paulatina de los
terrenos saneados y rellenados del Rio Salado.
Al mismo tiempo, en ambos registros fotografi-
cos se observa la consolidacion y densificacion
de la mancha urbana sobre el borde este de
la ciudad, entre las vias del FCCA y el trazado
de la Avenida Costanera. En tal sentido, cabe
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sefalar que las politicas urbanas de este perio-
do, 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
(F1G. 8).

Mancha urbana GSF:
1955

1974

Infraestructura ferroviaria
Infraestructura vial:
= (periodo 1930-1955)
(periodo 1930-1955)

Laguna
Settibal
/. Poblado de Rincén
6
]
Paraje 4
La Guardia 7
&
o 2
Qo
Rio Parand \8
Ciudad de Parand
P
0 mn 5000 10.000

Corredor Litoral de
Borde (CLB)

1. Avenida Costanera
“Almirante Brown”
(1949-1960)

2. Terraplén Yrigoyen
(1938-1953)

3. Avenida

Circunvalacién Sur

(1963-1969)

Corredor Litoral Este

(CLE)

4. Camino de acceso al
Rio Colastiné - RN168
(1941)

5. Camino de acceso al
Rio Parand - RN168
(1952)

6. Camino de la Costa -
RP1 (1944-1954)

7. Puente sobre Rio
Colastiné (1959-1967)
8. Tanel Subfluvial
(1961-1969)

9. Puente y Viaducto
Orofio (1968-1971)

10. Autovia RN 168
(1971-73 /1978-79)

Corredor Litoral Sur
(CLS)

11. RN11 (1929-1932)
12. Puente Carretero
Santa Fe-Santo Tomé
(1937-1939)

13. RN 19 (1935-1942)

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

15. Puente Autopista
(1978-1979)

Corredores Interiores
Norte (CIN)

11. RN11 (1929-1932)
16. RP2 (1940-1949)
17. Av. A. del Valle

18. Av. General Paz

19. Av. Facundo Zuvirfa
20. Av. Lépez y Planes

21. Av. Blas Parera -
(trazado urbano RN 11)

FiG. 8/ Proceso de conformacion de los CEU del GSF (1930-1980).

Fuente: Elaboracion propia con asistencia de relevamientos fotogramétricos

(Instituto Geografico Nacional, Fuerza Aérea de Parana).
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b) Corredor Litoral Este (CLE)

Tras el desmantelamiento y el cierre definitivo
del Puerto de Colastiné, en 1926, afio en el que
colapso el segundo puente ferroviario construi-
do sobre la Laguna Setubal, la habilitacion al
transito vial sobre el Puente Colgante, en 1928,
inauguroé un nuevo periodo en la movilidad terri-
torial del CLE. En efecto, al mismo tiempo que
culminaban las obras sobre este nuevo puen-
te, se completd 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 li-
toral y la ciudad de Santa Fe. Inicialmente de-
signado como camino de jurisdiccién nacional,
el Camino de la Costa integré la Ruta Nacional
N°168, via que se extendia entre Santa Fe y
Helvecia; mas tarde, su jurisdiccién quedo a
cargo de la DPV, pasando a conformar la Ruta
Provincial N°1. Al mismo tiempo, aquel cami-
no nacional incluia 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 designacion como RN168.

Durante los «gloriosos» afos de la vialidad na-
cional, 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 in-
tervenciones, 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
«Teofilo Madrejon» (1944-1954), en la construc-
cién y pavimentaciéon del camino de acceso al
Rio Colastiné (1941) y, mas tarde, en la prolon-
gacion de este Ultimo hasta el Rio Parana (1952).
Sin embargo, el CLE, fundamentalmente en el
tramo de la RN168, asumio un rol central durante
la década de 1960, en el marco de los gobiernos
desarrollistas de Sylvestre Begnis y Aldo Tessio,
a través de la concrecion del puente y viaducto
«Nicasio Orofio» sobre la Laguna Setubal (1968-
1971), de la transformacién del primer tramo de
la RN168 en autovia (1971-1973 y 1978-1979),
del Puente sobre el Rio Colastiné (1959-1967),
y del Tunel Subfluvial (1961-1969) (FiGs. 7 y 8).

c) Corredor Litoral Sur (CLS)

Tras la formacion de un incipiente nucleo ur-
bano en torno a las estaciones ferroviarias de
Santo Tomé, el CLS experimenté un fuerte im-
pulso vinculado al trazado de nuevas conexio-
nes regionales. En el marco de la primera etapa
de construccion de caminos pavimentados en el
territorio nacional, las manchas urbanas de los
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pueblos de Santo Tomé y Sauce Viejo comenza-
ron a transformarse a partir de la puesta en fun-
cionamiento de la RN11 (1929-1932), extendida
en forma paralela a las vias del FCSF a Rosario
(F1G. 6). Al mismo tiempo, en tanto eslabon clave
del trazado de esta ruta nacional, se construy6
un nuevo puente carretero sobre el Rio Salado
(1937-1939), el cual permanece operativo al dia
de hoy. 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 convirtio
en la actual RN19 (1935-1942), cuyos primeros
136 km. se extienden desde su interseccion con
la RN11, al sur del nucleo urbano de Santo Tomé,
hasta San Francisco, en la provincia de Cérdoba.
En funcién de estas nuevas infraestructuras, el
crecimiento de la mancha urbana de Santo Tomé
se expandio hacia el sur, en torno al trazado de
la RN11, alejandose de modo paulatino de las
estaciones ferroviarias.

En las décadas siguientes, la ultima obra de in-
fraestructura de este periodo corresponde a la
construccion de la Autopista Rosario-Santa Fe
(1966-1972). Como puede observarse en la FIG.
8, la mancha urbana siguié extendiéndose hacia
el suroeste, en torno a la RN11, verificandose
un proceso gradual de urbanizacion en el que
el eje de aquella ruta troncal se convertirad, mas
tarde, en la centralidad dominante de la planta
urbana de Santo Tomé. Esta misma condicion
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.

Ahora bien, es preciso sefialar que el desarro-
llo urbano registrado en la década de 1960 se
desplegd en el marco de las politicas desarro-
llistas que, precisamente, se materializaron de
un modo particular en el CLS respecto de los
demas corredores del GSF. En efecto, las cone-
xiones que propiciaban las rutas nacionales 11y
19, fundamentalmente con los centros producti-
vos del sur (Rosario y Buenos Aires) y del oeste
(Cdrdoba) del pais, impulsaron la radicaciéon de
diversos talleres e industrias en las localidades
de Santo Tomé y Sauce Viejo. En este marco
de incipiente industrializacion, se destaca el de-
sarrollo 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 (SzupIANY, 2018a).

d) Corredores Interiores Norte (CIN)

A partir de la década de 1930, las mejoras en
materia de conexién vial comenzaron a ma-
terializarse hacia el interior del Municipio de
Santa Fe. Entre las obras viales ejecutadas,
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la pavimentacion de las avenidas Blas Parera,
Facundo Zuviria y Aristobulo del Valle —antiguos
caminos de Aguirre, del Medio y de Ascochingas,
respectivamente— permitio dividir en tres las co-
rrientes de transito que se dirigian hacia el norte
de la provincia. Este transito no solo se habia
visto incrementado de manera significativa a
partir del crecimiento del parque automotor, sino
también a partir de la construccion de la RN11
(1929-1932), el Puente Carretero entre Santa
Fe y Santo Tomé (1937-1939), y la RP2 (década
de 1940). A partir de la pavimentacién de dichas
avenidas, el crecimiento de la mancha urbana
de Santa Fe comenzo a expandirse en torno a
estas vias de penetracion urbana, como puede
observarse en la FIG 8. Por su parte, las man-
chas urbanas de Recreo y Monte Vera no expe-
rimentaron, a lo largo de este mismo periodo, un
crecimiento significativo respecto de su trazado
inicial en torno a las estaciones ferroviarias.

3.3. Los CEU como escenarios
de movilidades en conflicto:
entre autovias y calles urbanas
(1980-2018)

3.3.1. Mercado, areas de expansion
y corredores urbanos

Durante la hegemonia casi indiscutida del mo-
delo neoliberal (1976-2001), la desregulacion
del Mercado y la paulatina desarticulacion del
Estado de Bienestar se vieron acompafiadas por
diversos procesos, como el de la construccion
de autopistas urbanas, el de la multiplicacion de
los barrios cerrados en las zonas periurbanas y
el de la creciente consolidacién de las Areas de
Expansion Urbana (AEU), incluso en las ciuda-
des medias. Tras la crisis que sufrid Argentina en
el afio 2001, se intentd reconfigurar alguna de
las herencias neoliberales a partir de medidas
«neokeynesianasy», como el Plan Pro.Cre.Ar’,
pero en la que los procesos urbanos iniciados
en las afos anteriores no parecen haber experi-
mentado significativas variaciones. En efecto, la
expansion y la fragmentacion de las ciudades,
con la consolidacion de vias de circulacion ra-
pida, de AEU 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.

” Programa de Crédito Argentino del Bicentenario para la
Vivienda Unica Familiar, lanzado en el afio 2011 por el go-
bierno nacional.

8 En este contexto de expansion, luego de las inundaciones
ocurridas en la década de 1980 y de otra crecida de gran
magnitud que experimenté el Rio Parana en 1992, se
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Al igual que otras ciudades argentinas, Santa
Fe habia comenzado a experimentar —ya desde
la década del '60— una expansion de la man-
cha urbana, consolidada por su funcién como
capital del Estado Provincial. Ahora bien, este
crecimiento no solo se ramifico a través de los
distintos corredores, sino que también continué
con su tendencia de expansion sobre las tierras
ubicadas al oeste y al norte del casco histori-
co; por lo general, en areas bajas, con riesgo
hidrico, y desprovistas de una adecuada infraes-
tructura de servicios. Ademas, la inversion inmo-
biliaria privada dio lugar a distintos fenémenos
urbanos: por un lado, la expansiéon del merca-
do de los edificios en altura produjo un aumento
en la densidad del area central y pericentral de
la ciudad; por el otro, se produjo una creciente
conversion 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. Lo que dio
origen a una ciudad mas expandida y fragmen-
tada, de caracter extensivo y discontinuo (CIN).
En tercer lugar, se dio inicio a la construccion
y paulatina consolidacién de diversos countries;
urbanizaciones cerradas en conexion directa con
las principales vias de acceso a la ciudad, sobre
todo ubicados en los margenes de la Autopista
Rosario-Santa Fe (CLS) (Fic. 10). Finalmente,
se produjo la expansion suburbana de la ciudad
hacia el este, precisamente en el distrito de La
Costa, en los terrenos ahora protegidos por las
defensas hidricas® (CLE) (FiG. 9).

3.3.2. La consolidacién de los
Corredores de Expansion Urbana
del GSF

a) Corredor Litoral de Borde (CLB)

De acuerdo a lo examinado en los periodos an-
teriores, se puso en evidencia como las politicas
urbanas —dirigidas a la concrecién de infraes-
tructuras viales y defensas hidricas— tendieron
a profundizar aquella suerte de degradé socio-
espacial entre las riberas este y oeste. Alo largo
de este periodo, estas tendencias se incremen-
taron, fundamentalmente a partir del crecimien-
to de la mancha urbana hacia el noroeste de la
ciudad (Figs. 11 y 13). Tal como se ha indica-
do mas arriba, durante las ultimas décadas del

iniciaron importantes obras de infraestructura que fueron con-
virtiendo a Santa Fe en una «ciudad anillada» (GIORIA,
2009:92), dado que estas defensas no se ubicaron solo en
los distintos bordes de la ciudad central (CLB), sobre las tie-
rras bajas a la vera del Rio Salado, sino también en el area
de expansion sobre el valle de inundacion del Parana (CLE).
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siglo XX se verificaron en la ciudad de Santa
Fe movimientos internos que impulsaron una
mayor ocupacion de los terrenos emplazados
en las cercanias de los bafiados 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 sobre el borde oeste, man-
teniendo una tendencia iniciada en la década
anterior (GIORIA, 2009:144-145). Esto profundi-
z6 un estado de vulnerabilidad ante la escasez
de servicios urbanos, con nulas restricciones
de ocupacion, y la reproduccién de condiciones
marginales.

Entre las obras que integran el CLB, el borde
este cobrd un nuevo impulso a partir de la re-
construccion 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, quedo
concluido con la remodelacion y ensanche de
las avenidas «Leandro Alem» y «27 de febre-
ro» (2004-2005). Finalmente, con la concrecién
de los tramos | y 1l (1994-1997) y del tramo I
(2004-2012) de la Avenida de Circunvalacion
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 (FiG. 11).

b) Corredor Litoral Este (CLE)

Durante este ultimo periodo, la expansion de la
ciudad de Santa Fe hacia el este de su planta
urbana experimenté un proceso de transforma-
cion sin precedentes. En el primer tramo de la
RN168, entre el Puente Colgante y el intercam-
biador de la RP1, se asisti6 —desde la década
de 1960- a un proceso de antropizacion de los
suelos inundables y la consiguiente instalacion
de nuevos equipamientos urbanos. Entre las
principales obras de infraestructura, la cons-
truccion de la Avenida Costanera Este (1999),
la reconstruccion del Puente Colgante (2000-
2002) —tras su derrumbe en 1983-y el trazado
de una colectora paralela a la RN168 (2002),
representaron un nuevo impulso para la dina-
mica urbana de este vasto sector «ganado» al
rio. En el segundo tramo de la RN168, entre el
intercambiador de la RP1 y el Tunel Subfluvial,
su definitiva transformacion en Autovia (2007-
2011) materializé el eslabdén pendiente de un
proyecto anunciado casi cincuenta afios antes,
en el marco de un sistema vial dirigido a conec-
tar la Mesopotamia con el resto del pais y, en
el ambito local, a mejorar las comunicaciones
entre las ciudades de Santa Fe y Parana. Por
su parte, 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
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Rincon y Arroyo Leyes, se aceler6 tras la con-
crecion del «anillo» defensivo a mediados de la
década de 1990. En este contexto de crecimien-
to, 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 ur-
bano (Figs. 9y 11).

c) Corredor Litoral Sur (CLS)

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 experimentoé un proceso de transforma-
cién muy significativa. Por una parte, la dinamica
demografica evidenciada en la mancha del CLS,
derivd en la consolidacion de un continuum ur-
bano-rural entre la ciudad de Santo Tomé y la
comuna de Sauce Viejo. Por otra parte, tras
la reconversion en Autovia de la RN19 (2008-
2011), se consolidé un espacio de usos mixtos
a lo largo de sus primeros 3 km. (en el tramo
de acceso a la ciudad de Santo Tomé), donde
el emplazamiento de algunas pocas viviendas
convive con hoteles de paso, galpones e indus-
trias. Finalmente, el CLS fue testigo del proce-
so de consolidacion de urbanizaciones cerradas
a la vera de la Autopista Rosario-Santa Fe, en
jurisdiccion de Santo Tomé. Si bien los barrios
cerrados que se instalaron en esa area se ori-
ginaron en la década de 1970, como «clubes
de campoy, no fue sino hasta los afios noven-
ta que se produjo una ocupacién acelerada de
esos terrenos; una tendencia que ha mantenido
su impulso hasta la actualidad (Figs. 10y 11).

d) Corredores Interiores Norte (CIN)

Durante las ultimas cuatro décadas, la expan-
sion de la ciudad de Santa Fe hacia el norte
de su planta urbana, en direccién a las loca-
lidades de Recreo y Monte Vera, también re-
sultd muy significativa. Como muestra de ello,
seria posible sefialar sobre todo dos fenéme-
nos: el primero, vinculado al crecimiento de la
mancha urbana, refiere a la notable dinamica
demogréfica de esa area del GSF, que no solo
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 des-
tino. El segundo, vinculado a la infraestructura
vial, refiere a la construcciéon del tercer tramo
de la Avenida Circunvalacion Oeste, y a la re-
conversion de la RN11 en una avenida inter-
jurisdiccional (2012), hecho que promovid la
consolidaciéon de nuevo suelo urbano sobre el
CIN-Recreo (FIG. 11).
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FiG. 9/ Proceso de expansion a lo largo de la Ruta Provincial No1 (CLE): (arriba) relevamiento fotogramétrico aiio
1988; (medio) relevamiento fotogramétrico aifio 2000; (abajo) Imagen satelital afio 2018. En linea punteada, traza-
do de defensas hidricas o “anillo de defensas”.

Fuente: (1zq.) (arriba y medio) Fuerza Aérea de Parana; (abajo) Google Earth.

FiG. 10/ Proceso de consolidacion de urbanizaciones cerradas en torno a la Autopista Santa Fe-Rosario (CLS): (izq.)
relevamiento fotogramétrico afio 1988; (der.) imagen satelital afio 2020.

Fuente: (izq.) Fuerza Aérea de Parana; (der.) Google Earth.
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FiG. 11/ Proceso de conformacion de los CEU del GSF (1980-2018).

Corredores Interiores

Norte (CIN)
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Fuente: Elaboracién propia con asistencia de relevamientos fotogramétricos (Instituto Geografico Nacional, Fuerza Aérea de
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Parana, Google Earth).
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Los CEU como territorios de exploracion, apertura y marcacion en la «prehistoria» del camino:

Infraestructura de
transporte vial

Los primeros caminos no
solo se mostraron como
infraestructuras subsi-
diarias —primero de los
rios, mas tarde de los
rieles—, sino que también
se vieron condicionados
en su direccién por la
condicion fluvial del
GSF. Asimismo, como ya
comenzo a evidenciarse
hacia las primeras déca-
das del siglo XX, la cre-
ciente competencia entre
los rieles y las rutas fue
un fendmeno que adqui-
ri6 cada vez mayor rele-
vancia, y que en el caso
del GSF se materializo
en dos hechos puntua-
les: el trazado de la pri-
mera carretera entre
Santa Fe y Rosario, en
paralelo a las vias del
ferrocarril, y la construc-
cién de la primera cone-
xion vial sobre la Laguna
Setubal, con la conse-
cuente declinacion de
las conexiones ferrovia-
rias que conducian hacia
el ya desmantelado
Puerto de Colastiné.

Tejido urbano y
dinamica demogréfica

Luego del traslado de
Santa Fe a su ubicacién
actual, las localidades
aledafias que experimen-
taron un mayor creci-
miento fueron las de
Santo Tomé (CLS) y San
José del Rincén (CLE).
La primera, como un
paso obligado hacia las
colonias ubicadas al oes-
te de la provincia y hacia
los caminos que conecta-
ban a la ciudad central
con Rosario, Buenos Ai-
res y Cordoba. La segun-
da, no solo por la belleza
paisajistica que ya co-
menzaba a ser admirada
en esa zona, o por la co-
nexion con las colonias
agricolas ubicadas a ori-
llas del Rio San Javier,
sino también por su cer-
cania al Puerto de Colas-
tiné.

entre movilidades fluviales y ferroviarias (1573-1930)

Representaciones

En relacion con el creci-
miento urbano en los
bordes de la ciudad
central (CLB), en esta
época ya comenzo a
evidenciarse una ocu-
pacion diferenciada,
con un borde (este) va-
lorado y embellecido a
partir de diversas inter-
venciones urbanisticas,
como la construccion
del primer tramo de la
Avenida Costanera so-
bre la Laguna Setubal;
y otro borde (oeste) de-
nigrado y destinado a
usos urbanos «indesea-
bles». En cuanto a los
corredores que ofrecian
una conexion con los
territorios ubicados al
norte de la ciudad cen-
tral (CIN), cabe sefnalar
que el incipiente desa-
rrollo del «camino a las
chacras» se encontro
fuertemente vinculado a
la agricultura frutihorti-
cola; un perfil que, so-
bre todo en el caso de
Monte Vera, se mantie-
ne todavia vigente.

Contextos

Caben sefialar dos mo-
mentos especificos: el
primero, durante la épo-
ca de exploracién y con-
solidaciéon de la unidad
nacional, en la que la
ciudad de Santa Fe fue
concebida como un
«nudo de comunicacio-
nes» fluviales y terres-
tres, como un punto
arquimédico en el trian-
gulo conformado por
Buenos Aires, Asuncion
y el Alto Peru. Mas tar-
de, con la consolidacion
del modelo agroexporta-
dor, la implantacion de
colonias agricolas y el
desarrollo de los cami-
nos de hierro, Santa Fe
se convirtié en un encla-
ve importante, en direc-
ta relacion con las
colonias que se ubica-
ron al oeste, y a partir
de una creciente in-
fraestructura ferroviaria
y portuaria; una infraes-
tructura respecto de la
cual los caminos toda-
via mostraban un carac-
ter subsidiario.
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Los CEU como soportes del progreso y desarrollo nacional:
del camino pavimentado a las grandes infraestructuras (1930-1980)

Infraestructura de
transporte vial

Las carreteras abando-
naron su caracter subsi-
diario respecto de rios y
rieles, asumiendo un rol
protagonico en la escena
urbana. En el caso espe-
cifico del GSF, los diver-
sos CEU definieron su
perfil y su forma definiti-
va, dando paso a nuevas
relaciones territoriales.
Durante la primera etapa
de este periodo (1930-
1943), momento clave de
la vialidad argentina, el
trazado de las rutas tron-
cales por parte de la
DNV se materializo en el
GSF a través de la cons-
truccion 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 fue secunda-
do por las autoridades
locales, materializandose
en la prolongacion de la
Avenida Costanera y en
la construccion del Terra-
plén Irigoyen (CLB). En
la segunda etapa (entre
1958 y fines de los ‘60),
momento clave del desa-
rrollismo, la movilidad re-
gional y nacional ocupd
un lugar central en la re-
definiciéon de los CEU del
GSF. Sobre todo, a partir
de la concrecion de un
sistema vial que comuni-
c6 al Litoral con la Meso-
potamia a través de una
serie de grandes obras
de infraestructura: la Au-
topista Rosario-Santa Fe
(CLS), la Avenida de Cir-
cunvalacién Sureste
(CLB), el Viaducto Oro-
fio, la Autovia 168, el
Puente sobre el Colasti-
né y el Tunel Subfluvial
(CLE).

Tejido urbano y
dinamica demografica

La mancha urbana del
GSF inicié un proceso de
expansion que definié las
caracteristicas dominan-
tes de cada uno de los
CEU. Asi, el caracter di-
ferencial otorgado a las
obras de defensa ejecu-
tadas sobre los dos bor-
des de la ciudad de
Santa Fe (CLB), amplia-
ron la brecha —o degradé
socio-espacial- entre el
borde este, valorado es-
tética y paisajisticamen-
te, y el borde sudoeste,
denostado y concebido
como «contrafrente» de
la ciudad. Por su parte,
en el tramo de la RP1, el
CLE se consolidé cada
vez mas como un eje tu-
ristico y recreativo, don-
de el paisaje costero se
convirtié en el recurso de
una amplia representati-
vidad cultural. Al mismo
tiempo, el CLS, en vincu-
lacién con los centros
productivos de Cérdoba y
Rosario a través de la
RN19 y la RN11, conden-
s6 a lo largo de su desa-
rrollo la actividad
industrial del GSF, con el
emblema de la FIAT a la
cabeza. Finalmente, los
CIN (Recreo y Monte
Vera) comenzaron a con-
solidarse como un conti-
nuum urbano-rural donde
la mancha proveniente
del «sur urbano» comen-
z0 a expandirse sobre las
antiguas lonjas que antes
habian sido destinadas a
chacras y estancias.

Representaciones

Los CEU dejaron de ser
concebidos como territo-
rios de exploracion y
apertura, como medios
para develar, conquistar
y organizar un territorio
inhospito, y comenzaron
a ser pensados bajo
otras categorias: en parti-
cular, como soportes del
progreso nacional. En
otras palabras, como ras-
gos de modernidad y de-
sarrollo. Dos rasgos que
coinciden, a su vez, con
los dos momentos identi-
ficados en el periodo es-
tudiado. En efecto, la
etapa historica que trans-
curre entre los inicios de
la década de 1930 y me-
diados de la del '70, pue-
de ser reconocida como
una etapa crucial en la
Argentina; como una eta-
pa central en el trazado y
la configuracion de la red
vial del pais. Una etapa
en la que, por un lado, se
llevo a cabo un proceso
de «modernizaciény, con
la creacion de la DNV y
la construccion de las pri-
meras rutas nacionales y
provinciales. Y en la que,
por el otro, se implemen-
tdé una serie de politicas
de «desarrollo», concre-
tadas a través de impor-
tantes obras de
infraestructura vial: puen-
tes, tuneles y autopistas.
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Contextos

El desarrollo y la expan-
sion del GSF evidencia-
ron wuna notable
incidencia de cada uno
de los dos periodos: pri-
mero, a partir de la crea-
cion de la DNV, cuando
el camino pavimentado
comenzo a ser concebido
como un signo del pro-
greso técnico y eco-
nomico. Mas tarde, en
tiempos de Arturo Frondi-
zi, Sylvestre Begnis y
Tessio, cuando las gran-
des obras de infraestruc-
tura pasaron a ser
consideradas como el
soporte indispensable
para el desarrollo eco-
némico que debia promo-
verse en los paises
periféricos.
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Los CEU como escenarios de movilidades en conflicto:
entre autovias y calles urbanas (1980-2018)

Infraestructura de
transporte vial

Las obras de defensa hi-
drica ocuparon un lugar
central en las politicas ur-
banas 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 reconstruccion de la
Avenida Costanera sobre
la Laguna Setubal y de la
Avenida Circunvalacién
Oeste, sobre el Rio Sala-
do. Estas dos obras pro-
fundizaron 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 ur-
bana sobre aquellas zonas
mas desfavorecidas, vul-
nerables y desprovistas de
servicios. En el CLE, estas
obras dieron paso a la con-
crecion de los anillos de
defensa hidrica que impul-
saron la posterior ocupa-
cion —ya no esporadica, de
«fin de semanay, sino per-
manente— de las areas ubi-
cadas sobre el lecho del
Rio Parana. Al mismo
tiempo, se concretaron al-
gunas obras pendientes,
cuya proyeccién y anuncio
habia sido realizada duran-
te las décadas anteriores:
el ensanche de las aveni-
das «Leandro Alem» y «27
de febrero» (CLB-Este), la
finalizacion de la Autovia
168 (CLE) y la conversion
en Autovia de la RN19
(CLS). Todas ellas se vin-
culan a un sistema vial diri-
gido a conectar a la
Mesopotamia con el resto
del pais; sobre todo, a par-
tir de la incorporacién del
GSF en el trazado del Co-
rredor Bioceanico Central.

Tejido urbano y
dinamica demogréfica

Una serie de intervencio-
nes urbanas fueron dirigi-
das a resolver |la
conflictividad emergente
entre la expansion de la
mancha urbana y la cre-
ciente movilidad vehicular.
Entre estas obras, pueden
incluirse, por un lado, la
reconstrucciéon del Puente
Colgante, el trazado de la
colectora paralela a la Au-
tovia 168 y la reconversion
de la RP1 (CLE), que se
constituyé en una nueva
centralidad para las locali-
dades de San José del
Rincén y Arroyo Leyes. Por
el otro, la conversién 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 Cir-
cunvalacién Oeste, mejo-
raron la vinculaciéon de
Recreo con los centros ur-
banos de Santa Fe y Santo
Tomé e incentivaron un
fuerte crecimiento demo-
grafico en el norte del GSF.
Ahora bien, estas interven-
ciones, ya poco vinculadas
con las acciones y politicas
dirigidas a la concrecién de
obras de infraestructura
vial, se justifican a partir de
la expansion del tejido ur-
bano. Una expansion a
partir de la cual la traza fue
quedando cada vez mas
superpuesta con la man-
cha en cada uno de los
CEU.

Representaciones

Los CEU dejaron de ser
concebidos como soportes
del progreso, o como sig-
nos de modernidad y desa-
rrollo, para convertirse en
algo diferente: en espacios
ambivalentes y complejos,
con dos caras. Por un
lado, por la cara de la viali-
dad, comenzaron a ser re-
presentados como
escenarios de movilidades
contrapuestas, de movili-
dades en conflicto, en los
que conviven las vias rapi-
das y las calles urbanas;
en otros términos, los ca-
miones, los automdviles de
6 velocidades, las bicicle-
tas y los peatones. Por el
otro, por la cara del creci-
miento urbano, comenza-
ron a pensarse y a
materializarse como espa-
cios superpuestos y mixtu-
rados (como continuum
urbano-rurales), en donde
las distintas infraestructu-
ras viales dieron lugar a
nuevas centralidades —li-
neales— en territorios cada
vez mas extensos y frac-
cionados, en areas urba-
nas caracterizadas por la
«expansion» y la «frag-
mentaciény».

En definitiva, los diversos
CEU, que ya habian co-
menzado a adquirir carac-
teristicas especificas
durante el periodo anterior,
exhibieron nuevas transfor-
maciones en las ultimas
cuatro décadas.

Los segmentos selecciona-
dos en la FiG. 13 intentan
revelar el caracter diferen-
cial que asumieron los
cuatro CEU, cuyas particu-
laridades se mixturan con
la expansion del tejido resi-
dencial.

FiG. 12/ Reconstruccion del proceso de conformacion de los CEU del GSF.

Contextos

Las obras ejecutadas para
enfrentar los problemas
derivados de la creciente
automovilidad se realiza-
ron en un marco de cre-
ciente descrédito de la
accion del Estado, al mar-
gen de planes integrales
de reconversion urbana,
cuya planificacién fue casi
exclusivamente dejada en
manos del mercado y la
especulacién inmobiliaria.
En este sentido, es notable
la incidencia del contexto
sobre las caracteristicas
adoptadas durante estos
afos por los CEU del GSF,
sobre su expansion y frag-
mentacién. En primer lu-
gar, durante la hegemonia
neoliberal (1976-2001), en
donde la confianza en las
bondades del Mercado se
vio acompafada por la im-
portancia que adquirieron
las vias rapidas de circula-
cion, por la multiplicacion
de los countries en zonas
periurbanas (en el caso del
GSF, sobre el CLS-Santo
Tomé), y por la creciente
consolidacion de AEU, in-
cluso entre las ciudades
medias. En segundo lugar,
tras la crisis del neolibera-
lismo (2001-2015), durante
las gestiones en las que se
buscé transitar un camino
alternativo en base a algu-
nas medidas un tanto ale-
jadas de la ortodoxia, pero
en la que los procesos ini-
ciados tras el golpe de Es-
tado de 1976 no parecen
haber exhibido cambios
rotundos.

Fuente: Elaboracién propia.
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FiG. 13/ Expansion del tejido residencial y caracteristicas especificas de cada CEU: perfil productivo - frutihortico-
la (CIN) e industrial (CLS)-; perfil turistico y recreativo (CLE); reproduccion de condiciones marginales (CLB-Oeste).

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de imagenes satelitales Google Earth.

4. Consideraciones finales

Las inquietudes que motivaron el presen-
te trabajo pueden hallarse en la experiencia
vital que implica habitar en una ciudad en ex-
pansion, en la que las vias de circulacion y
el automdvil se han convertido, sobre todo
en los ultimos afios, en personajes insoslaya-
bles. Como se ha dicho, la primera etapa de

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

la investigacion consistio en conceptualizar el
objeto de estudio, los CEU, haciendo foco en
el rol que asumio la teoria a través de los an-
tecedentes y la construccion del marco tedrico.
Posteriormente, a partir de una serie de inte-
rrogantes, y con el fin de alcanzar los objetivos
propuestos, se establecié una periodizacion en
el proceso de conformacion de los CEU del
GSF; una periodizacion concebida en funcion
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de los tres momentos centrales de la relacién
entre las ITV y los PEU. Por otra parte, se es-
tablecieron cuatro variables de analisis: dos de
ellas vinculadas a los aspectos mas inmedia-
tos y tangibles, las infraestructuras viales y la
expansion urbana; y dos referidas a factores
mas mediatos o menos tangibles: el vinculo
entre los modelos urbanos y las representa-
ciones. En funciéon de estas cuatro variables,
hacia el final se ofrecié una esquematica re-
construccion del proceso de conformacion de
los CEU del GSF. En su conjunto, estas va-
riables propusieron una aproximacion a la di-
mension cultural de los CEU, en alusion a la
«trialéctica de la espacialidad» propuesta por
Edward SouJA, la cual se encuentra conforma-
da por la interaccion del espacio percibido,
concebido y vivido.

Convertir a los CEU en objeto de estudio impli-
c6 atender a su doble operatividad: por un lado,
como unidades espaciales de investigacion his-
térica, para lograr una mayor y mejor compren-
sion de los procesos de expansion urbana; por
el otro, como unidades espaciales de interven-
cién, con el fin de proveer mejores herramien-
tas para llevar adelante la planificacion urbana
y territorial. Al mismo tiempo, los CEU, en tanto
objeto de estudio, permiten abordar la extension
real de los territorios contemporaneos, cuyas di-
namicas y patrones urbanos exceden los limites
jurisdiccionales y administrativos de las distin-
tas 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 gubernamen-
tales que participan en la conformacién de un
mismo sistema territorial. En particular, su inter-
vencion sobre el territorio a través de la imple-
mentacion de politicas de desarrollo vial y de la
ejecucion de infraestructuras de movilidad. En
suma, la expansién y la fragmentacion de las
ciudades, con la consolidacion de las autopis-
tas, de AEU y de estos espacios superpuestos
y mixturados (o continuum urbanos-rurales) a
los que se ha denominado CEU, parecen ser
todo un signo de este tiempo. Un nuevo modo
de vivir en la ciudad.
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AEU: Areas de Expansién Urbana
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CIN: Corredores Interiores Norte
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CLE: Corredor Litoral Este

CLS: Corredor Litoral Sur

DNV: Direccion Nacional de Vialidad (Argentina)

DPV: Direccion Provincial de Vialidad (Santa Fe,
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FCCA: Ferrocarril Central Argentino

FCCNA: Ferrocarril Central Norte Argentino

FCSF: Ferrocarril Central Santa Fe a las Colonias

GSF: Gran Santa Fe

IDESF: Infraestructura de Datos Espaciales de la

provincia de Santa Fe

IGN: Instituto Geografico Nacional (Argentina)

ITV: Infraestructuras de Transporte Vial

PEU: Procesos de Expansién Urbana

RN: Ruta Nacional

RP: Ruta Provincial
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