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RESUMEN

Desde finales del siglo XX y principios del XXI, a partir de esta necesidad de adaptacién de la in-
fraestructura para acelerar los tiempos de transporte y abaratar los costos, se llevaron adelante
propuestas de reordenamiento territorial en funcién de dindmicas globales -expresadas en la Ini-
ciativa de Integracién en Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA)- que otorgaron mayor
centralidad a la via navegable que conforman el rio Parana y el rio Paraguay, denominada Hidro-
via Parana- Paraguay.

Las propuestas de adaptacion del sistema de transporte y logistica requerido por el mercado in-
ternacional tuvieron gran incidencia en la provincia de Santa Fe, la cual representa la jurisdiccién
de gran parte del tramo medio e inferior del Rio Parand. En este sentido lo que nos proponemos
observar es como dichas propuestas inciden en la configuracién espacial de la ciudad de Santa Fe
y, particularmente, del territorio islefio ubicado en el valle aluvial del Rio Parané entre finales de
1970y 2007. Para ello llevaremos adelante un estudio de caso instrumental, en donde pondremos
principal atencion a los proyectos de infraestructuras en el lugar y a las intervenciones y ocupa-
ciones que se fueron desarrollando sobre las islas de jurisdicciéon del municipio. A esto lo
observaremos en relaciéon con la manera en que se fue gestionando estatalmente la mayor recu-
rrencia de inundaciones que dichas intervenciones trajeron aparejadas y los conflictos que se
generaron a raiz de ello con la poblacién local.
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Infrastructure, floods and neighborhood organization in the island terri-
tory of the municipality of Santa Fe between 1970/80-2007

ABSTRACT

Since the late twentieth century and the beginning of the twenty-first century, as a result of this need
to adapt the infrastructure to speed up transportation times and reduce costs, proposals for territo-
rial reorganization were put forward based on global dynamics -expressed in the South American

Para citar este articulo: Acebal, A. (2024). Infraestructura, inundaciones y organizacién barrial en el territorio islefio del
municipio de Santa Fe entre 1970/80 - 2007. Revista Desarrollo, Estado y Espacio, 3(2). (Julio-Diciembre). 2024. Santa Fe,
Argentina. UNL. DOI: 10.14409/rdee.2024.2.e0051

@00

Publicaciéon de acceso abierto bajo licencia Creative Commons Atribucién-NoComercial-CompartirIgual 4.0 Internacional.


mailto:anahiacebal@gmail.com

Regional Infrastructure Integration Initiative (IIRSA)- which gave greater centrality to the waterway
formed by the Parand River and the Paraguay River, known as the Parand-Paraguay Waterway.

The proposals for the adaptation of the transportation and logistics system required by the interna-
tional market had a great impact on the province of Santa Fe, which represents the jurisdiction of a
large part of the middle and lower reaches of the Parand River. In this sense, what we propose to ob-
serve is how these proposals affect the spatial configuration of the city of Santa Fe and, particularly,
of the island territory located in the alluvial valley of the Parand River between the late 1970s and
2007. For this purpose, we will carry out an instrumental case study, where we will pay special atten-
tion to: the infrastructure projects in the area and the interventions and occupations that were
developed on the islands under the jurisdiction of the municipality. We will observe this in relation to
the way in which the state was managing the increased recurrence of floods that these interventions
brought with them and the conflicts that were generated as a result with the local population.

Infraestrutura, inundacaoes e organizacao de bairro no territério insular
do municipio de Santa Fé entre 1970/80-2007

RESUMO

Desde o final do século XX e inicio do século XXI, a partir dessa necessidade de adequacdo das infraes-
truturas para agilizar os tempos de transporte e reduzir os custos, surgiram propostas de
reordenamento territorial em consondncia com as dinamicas globais - expressas na Iniciativa para a
Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA) - que conferiram maior centralidade a
hidrovia formada pelo rio Parand e o rio Paraguai, conhecida como Hidrovia Parand-Paraguai.

As propostas de adequacdo do sistema de transporte e logistica exigido pelo mercado internacional
tiveram um grande impacto na provincia de Santa Fé, que representa a jurisdigdo de grande parte do
médio e baixo curso do rio Parand. Nesse sentido, o que nos propomos observar é como essds propostas
afetam a configuracdo espacial da cidade de Santa Fé e, particularmente, do territério insular locali-
zado no vale aluvial do rio Parand entre o final da década de 1970 e 2007. Para tanto, realizaremos um
estudo de caso instrumental, no qual focalizaremos os projetos de infraestrutura na drea e as inter-
vencdes e ocupacoes que foram desenvolvidas nas ilhas sob jurisdicdo do municipio. Observaremos a
forma como o Estado geriu o aumento da recorréncia de cheias que estas intervencoes trouxeram con-
sigo e os conflitos gerados com a populacdo local.

Introduccién

El municipio de Santa Fe (Argentina) posee ciertas caracteristicas geograficas y morfologi-
cas, asociadas a su cercania al Rio Parani, que le otorgan una particularidad geoestratégica
para la comercializaciéon (ver figura 1). Desde su fundacion en 1573, precisamente, la ciudad se
organizé en torno a su posicién geografica y al comercio que posibilité su ubicacién. Fundada
como un “puerto intermedio” (Cervera, 1979), como centro creciente de comercio terrestre y
fluvial, fue un lugar neuralgico para el trafico mercantil de norte a sur y de este a oeste (Cer-
vera, 1979; Archivo General de la Provincia et al, 2003; Collado y Calvo, 2005; Gioria, 2009;
Vittori, 2017).

En el marco del auge del modelo agroexportador (entre 1856-1930) se necesité de la planifi-
cacién y desarrollo de obras de infraestructura que permitiera conectar la materia prima



proveniente de la explotacién agricola y forestal de la provincia con los paises consumidores
de las mismas. En este contexto, el rio Parand se convirti6 en la columna comercial estratégica
de todo el nuevo pais (Bertuzzi, 2017), al ser posible su transito hasta el Rio de la Plata y el
Océano Atlantico. Durante este periodo, el puerto de Santa Fe cumplié un rol estratégico. Su
desarrollo implicé una transformacion del territorio islefio de la ciudad con relaciéon al nticleo
ferroportuario, integrado desde 1886 por el Ferrocarril a las Colonias de la provincia de Santa
Fey el Puerto Colastiné y, posteriormente, al Puerto de Santa Fe.

La realizacién de grandes obras de infraestructura sobre islas y cursos de aguas generaron
impactos negativos en el libre escurrimiento de las aguas en los momentos de crecidas de los rios
(Ceirano et al, 2020). Por tanto, estas obras -traza férrea, puertos, rutas y puentes- implicaron la
realizacién, al mismo tiempo, de obras de defensas contra la crecida de los rios para, por un lado,
evitar que la planta urbana se inunde! y, por el otro, para dar un uso permanente a las infraes-
tructuras mas alla del momento en que el que se encontrase el rio -en crecida o en bajante-.

Al mismo tiempo, con el impulso de dichas obras se consolidaron y/o formaron barrios is-
lefios en donde se asentaron quienes trabajaban en torno a la actividad portuaria, la
produccién frutihorticola y la caza y la pesca, como Colastiné Sur,? La Vuelta del Paraguayo,®
Alto Verde* y La Guardia® (Acebal; 2023).

La crisis de los afios 30 tuvo un fuerte impacto en la comercializacién de las materias pri-
mas que se exportaban desde el pais. Las exportaciones agropecuarias, la producciéon y el
comercio exterior disminuyeron y, como consecuencia, se incrementé enormemente la de-
socupacidn. Esta crisis marc6 un cambio de época al poner fin al modelo agroexportador y dar

! Siguiendo a Roze, nombramos inundacién al “momento en que se hace presente una construccién social del fenémeno:
cuando este es percibido y operacionalizado por una parte de la sociedad” (2003, p.16). Para ello deben conjugarse al menos
cuatro situaciones: 1) un fenémeno natural, aguas que salen de un curso histérico definido o desbordan limites fijados
durante un largo periodo ocupando areas hasta entonces secas; 2) que en el area que ocupan las aguas exista poblacién
histéricamente asentada o resultado de su actividad; 3) que esa poblacion se asuma afectada, es decir, que esta nueva si-
tuacién comprometa su seguridad y/o sus bienes y 4) que adquiera dimensién social, la cual se da cuando los sujetos
afectados estdn comprometidos en la dindmica de algin conjunto social (2003, p.15)

% Colastiné Sur es considerado uno de los barrios més antiguos de la ciudad cuyo origen data de aproximadamente 1663
cuando se estableci6 como sitio del Puerto Obligado. Este lugar adquiere un nuevo ordenamiento en torno al trabajo por-
tuario cuando el puerto se construye al norte del asentamiento originario.

3 Alrededor de 5 familias comenzaron a vivir en este lugar, que era un “monte islenio”, a fines del siglo XIX y principios del
XX. Estas establecieron “grandes lotes familiares”, que se fueron subdividiendo a medida que Ixs hijxs se independizaron
y construian sus propias viviendas en el mismo espacio (Zentner, 2016). Sus habitantes limpiaron, abrieron caminos y
gestionaron servicios publicos basicos para producir su vida alli. Y trabajaban de la pesca y caza, de la recoleccién de paja,
de la cria de animales, de la recoleccién de “cucharas de agua” para la realizacién de botones y de distintas actividades
vinculadas al Puerto.

4 Con la realizacion del Nuevo Puerto de Santa Fe, las islas al este del municipio fueron intervenidas. Y muchos cursos de
agua (como el Negro, Tacurd y Fray Atanasio), que hasta ese momento habian servido de entrada a los barcos, se fueron
taponando. Los materiales procedentes del dragado para la realizacién del canal de acceso se acumularon sobre el lado
este del canal, que ofici6 de terraplén del canal de acceso al Puerto. Sobre estas tierras, adosadas a la Isla El Sirgadero, se
constituy? lo que se conoce como Alto Verde (Gioria, 2009, Fedele, 2011). Los primeros pobladores fueron beneficiados,
alrededor de 1904, por un total de 4411lotes ubicados sobre el albardén del Riacho, en calidad de préstamo a los trabajadores
portuarios, autorizados por la Administracién del Puerto, Municipalidad y Catastro de la Provincia. Sin embargo, fue en
septiembre de 1910 cuando se reconoci6 oficialmente el barrio como “Alto Verde” (Albizatti et al, 2016).

® La Guardia es un barrio de Santa Fe, ubicado a 5 km al este del centro de la misma. Nacid en 1819 y originalmente fue una
fortificacion que estableci6 el entonces Gobernador Estanislao Lopez para resguardar la ciudad. La Guardia se ubicaba en
la vinculacién del casco urbano colonial y San José del Rincén, en la costa. Al ubicarse sobre el riacho era el inico lugar de
acceso por agua desde el Parana hacia la ciudad.



inicio a un nuevo modelo de desarrollo, basado en el proceso de industrializacién por sustitu-
cién de importaciones (Gioria, 2009).

En este marco de politicas desarrollistas, se apost6 a la realizacién de la obra vial por sobre
la ferrovial: el camino pavimentado comenzd a ser sinénimo de “progreso econdémico y téc-
nico” (Alvarez, 2019, Szupiany, 2019). De esta manera, laimplementacion de nueva tecnologia
de movilidad y transporte asociada al predominio automotriz impulsé transformaciones sig-
nificativas en los nticleos urbanos existentes y en sus areas de influencia. Y, particularmente,
en los distintos caminos de acceso a las grandes ciudades, como es el caso del acceso este a
Santa Fe el cual se ubica sobre el valle aluvial del rio Parani. Entonces, el impulso de la obra
vial generd la profundizacién de la ocupacién precisamente de este valle aluvial, es decir, de
lo que denominamos como territorio islefio del municipio. Esto trajo aparejado un aumento
en la recurrencia de las inundaciones (Ceirano et al, 2020) y la cesién de islas a privados por
parte del Estado y compraventa de estas tierras por parte de distintos inversores inmobiliarios
(Acebal, 2023).

Con la instauracién y consolidacién del neoliberalismo en Argentina a partir de finales de la
década del 70, se observo un fuerte cambio en la produccion agropecuaria del pais, en particular,
y de Sudamérica, en general, con la incorporaciéon de nueva tecnologia. Esta implicé, por un
lado, mas dependencia del sistema de aprovisionamiento de insumos y maquinarias y, por otro,
la modificacién del sistema de almacenamiento y transporte por la expansién en los voliimenes
de produccién. Dicho cambio estuvo acompanado del aumento de laimportancia del capital pri-
vado y transnacional en estas actividades. Y se asocia al proceso de re-primarizacién de la
economia impulsado por las demandas del mercado internacional, que tuvo como contracara
un proceso de desindustrializacién nacional (Puello Socarras, 2015 y Lattuada et al, 2019).

A fines de los 80, la introduccién del modelo del agronegocio (Svampa, 2011), con el desa-
rrollo del monocultivo de soja con su “paquete productivo” centrado en la siembra directa y
los agrotoéxicos, significé nuevas formas de producir y utilizar el suelo en toda Sudamérica. Y,
concretamente, una transformacion en el perfil productivo de la provincia de Santa Fe que
desplazé la ganaderia y extendio la frontera agricola (Lattuada et al, 2019).

Entendemos a estos cambios como la profundizacién del modo de apropiacién extractivista
(en términos de Gudynas, 2016). En el marco de este proceso nos interesa marcar que esta pro-
fundizacién fue acompanada del desarrollo de una infraestructura acorde a la necesidad de
expansion del capital a territorios inexplorados y a bienes naturales desestimados por los circui-
tos econdémicos hasta el momento. Tal como sostienen Santos (1993) y Silveira (2004, 2007), a
través de esta infraestructura extractivista (en términos de Alvarez, 2019) el orden global incide
en el orden local pero selectivamente, focalizando en los espacios mas dindmicos parala acumu-
lacién del capital. Precisamente, desde fines del siglo XX, podemos observar cémo la produccién
del territorio municipal de Santa Fe estuvo condicionada por mecanismos de planificacién y
gestion de infraestructuras que tuvieron (y tienen) una escala regional/global. Asi como tam-
bién que los proyectos y programas regionales, traccionados por actores transnacionalizados,
adquirieron mas fuerza y presencia en el disefio de las politicas piblicas municipales.

Especificamente, nos queremos detener en observar la manera en que se fue reconfigu-
rando espacialmente la ciudad y particularmente su territorio islefio - es decir, el conjunto de
islas del valle aluvial del rio Parana que son parte de su jurisdiccion (ver figura 1)5- en torno a

5En la apuesta de reflexionar sobre las distintas escalas del problema, nos resulté analiticamente méas ordenador circunscribir-
nos a una jurisdiccién municipal -con las legislaciones y disposiciones, caracteristicas y ordenamiento burocratico interno que
implica-. Sin embargo, es importante sefialar que consideramos que el territorio islefio en si excede las actuales jurisdicciones y
que estas se imponen sobre una determinada forma de vida y organizacién del espacio previa. De hecho, muchas personas que
viven en Colastiné Sur, Alto Verde, Vuelta del Paraguayo no se perciben como parte del municipio, sino que su identidad esta



la basqueda de adaptacién del sistema de transporte y logistica requerido por el mercado
internacional entre finales de 1970 y 20077. A este proceso de readaptacién consideramos que
es necesario estudiarlo en relaciéon con las mayores intervenciones y ocupaciones de las islas
y las formas en que se fueron gestionando las cada vez mas recurrentes inundaciones pro-
ducto de las mismas. Como asi también poniendo atencién a la produccién y reproduccion
de la vida en el lugar a partir del analisis de la organizacion barrial que surge frente a estos
cambios en el lugar.

Figura 1. El valle aluvial del rio Parana de la jurisdiccién del municipio de Santa Fe.

Fuente: elaboracién propia.

Este trabajo forma parte de la tesis doctoral de la autora de este articulo en la cual se pro-
puso estudiar las disputas en y por el territorio islefio del municipio de Santa Fe en torno a la
infraestructura que se proyecta en el lugar entre 2007 y 2019. Lo aqui presentado es parte de un
ejercicio de situar la produccién socio-histérica y espacial del territorio islefio del municipio
de Santa Fe en relacion con las infraestructuras extractivistas (en término de Alvarez, 2019),
lasinundaciones (en término de Roze, 2003) y el desarrollo de la vida en el lugar (Federici, 2013;
Gutiérrez, 2017) para comprender los proceso constitutivo y constituyente de las disputas

anclada al territorio islefio. Lo que implica una mayor identificacién de estos barrios con otros de localidades costeras aledafias
como San José del Rincén y Arroyo Leyes, mas que con otros barrios del municipio.

"Si bien el afio 2007 no marcé un cambio significativo en los rasgos econémicos imperantes de la economia nacional, re-
tomando lo planteado en el apartado metodolégico, lo consideramos como un punto de quiebre para nuestro trabajo
puesto que en la escala local se dan ciertos cambios en las gestiones que posibilitan mayor concordancia con las proyec-
ciones sobre el lugar en otras escalas (regional, global). Estos cambios en el gobierno son asociados a la gestién de las
inundaciones a partir de la incorporacién de la “gestién del riesgo” como eje estructurador de las decisiones referidas a la
planificacién de la ciudad y el uso del suelo. Esto, al mismo tiempo que se viabilizan ciertos proyectos urbanisticos sobre
las islas -como relocalizacién de los boliches bailables, definiciéon del lugar de relocalizacién del puerto, proyeccién del
puente entre Santa Fe y Parana- enmarcados en proyectos urbanos y planes estratégicos impulsados por las nuevas ges-
tiones municipales y provinciales. Las rupturas que generan en el territorio la nueva gestiéon de las inundaciones y los
proyectos recreativos, turisticos, inmobiliarios y de megas obras de infraestructuras en el lugar entendemos que marcan
un nuevo panorama.



territoriales que fueron objeto de estudio. Estas tres variables consideramos que nos permiten
observar las tensiones que emergen por formas antagénicas de habitar un territorio. En otras
palabras, prestando atencidn a estas tres variables pretendemos dar cuenta del proceso conflic-
tivo y solidario que va dando un cierto orden al territorio en un momento determinado (Santos;
2000), caracterizado por diferentes ldgicas de apropiacién y construccién del mismo (Porto
Goncalvez; 2001, 2008, 2017). Al detenernos en las infraestructuras, inundaciones y la produc-
ciéon de la vida, buscamos dar cuenta, precisamente, de estas légicas de apropiaciéon y
construccién que tienen, por un lado, asiento en lo cotidiano -en las horizontalidades (Santos;
1993, Cataia, 2017)-y, por otro, en los intereses de los actores hegemonicos del orden global como
las grandes empresas y los organismos financieros internacionales -las verticalidades (ibidem)-.

Para emprender este trabajo recurrimos a una estrategia metodolégica de tipo cualitativa.
Realizamos un estudio de caso instrumental (Merlinsky, 2008), en donde recurrimos a un
trabajo multimétodo en donde convergen diferentes evidencias empiricas construidas en el
marco de dicha tesis doctoral, a partir de la realizacién de, por un lado, entrevistas semi-
estructuradas en profundidad (Marradi et al, 2007) individuales y grupales a informantes
clavesy, por otro, del analisis documental. Las fuentes de informacién del mismo son: princi-
palmente bibliografia académica, como también documentos (estatales, empresariales y de
organizaciones sociales), entrevistas a informantes claves (funcionarios del gobierno provin-
cial y municipal de alto rango encargados de las politicas de transporte y de gestiéon de la
riesgo, representantes de la Bolsa de Comercio de Santa Fe y la Asociacién de Lideres de Em-
presas y de organizaciones sociales y vecinales nucleadas en la Coordinadora de la Costa) y
notas periodisticas (del Diario El Litoral, Diario Uno Santa Fe y Periédico Pausa).

A continuacién, nos detendremos en el papel que comenzé a tener el Puerto de Santa Fe a
partir de la concesién de las tareas de dragado y balizamiento del rio Parana con el desarrollo
de lo actualmente conocemos como Hidrovia Parani - Paraguay y del impulso de la Iniciativa
del Integracién en Infraestructura Regional Sudamericana (en adelante IIRSA). Posterior-
mente, observaremos las intervenciones que se fueron realizando sobre las islas,
precisamente, en el marco del desarrollo de estas infraestructuras en el lugar. Para luego pro-
blematizar los cambios en las gestiones de las inundaciones en la ciudad por parte del
municipio a partir del crimen hidrico cometido en la ciudad en 2003. Seguidamente, presen-
taremos los inicios de la Coordinadora de la Costa, un espacio organizativo que agrupa a
distintas organizacionesy vecinales de los barriosislefios que se ven afectados por las mayores
intervenciones sobre el valle aluvial del rio Parana, las inundaciones recurrentes y el impulso
de nuevas megas obras de infraestructuras en el lugar. Por iltimo, realizaremos unas reflexio-
nes finales acerca del inicio del proceso de readaptacién logistica y de transporte sobre el valle
aluvial del rio Parand y lasimplicancias que esto comenzd a tener en la produccién y reproduc-
cion de la vida de las personas que habitan el lugar.

El Puerto de Santa Fe en la Hidrovia Parana - Paraguay y el Corredor Bioceanico
Porto Alegre - Coquimbo

En el contexto de consolidacién del neoliberalismo en Argentina y los cambios en la pro-
duccién agricola mencionados, la via navegable que conforman el rio Parana y el rio Paraguay,
denominada como Hidrovia Parana-Paraguay, adquiri6 gran centralidad. Esta representa el
23% de la superficie de Sudamérica y es una de las vias fluviales navegables mas importantes
del mundo. Posee una extension aproximada de 3442 kilémetros comprendidos de Norte a Sur
desde Puerto Caceres (Brasil) hasta Puerto Nueva Palmira (Uruguay). Y un area de influencia
que abarca una superficie directa de 720.000 kilémetros cuadrados e indirecta de aproximada-
mente 3.500.000 kilémetros cuadrados (Fundacién Instituto de Desarrollo Regional de



Rosario, 2018). A través de la misma se comercializa la producciéon de granos y derivados
agroindustriales de Argentina, Paraguay, Bolivia y parte de la produccién del Estado de Mato
Grosso de Brasil.

Desde el afio 1995, en el marco del proceso de privatizacién de las cuencas navegables de
Argentina, la concesion de dragado y balizamiento de la Hidrovia Paraguay-Parana fue otor-
gada a la empresa Hidrovia S.A, integrada por la empresa nacional Emepa y la dragadora de
origen belga Jan de Nul. A su vez, desde el ano 2000, se constituyé como uno de los ejes estra-
tégicosdelaIIRSA, unadelas propuestas masimportantes de reordenamiento territorial para
conectar los centros de extraccidon y produccién de commodities con los mercados internacio-
nales (Cecena et al, 2007; Betancourt, 2014; Betancourt et al, 2015; Alvarez, 2019, 2021; Herrera
Santana, 2019; Feliz y Melén, 2020).

LaIIRSA surge a partir de un diagnéstico, realizado del Banco Iberoamericano de Desarro-
llo (BID), del déficit de infraestructura regional sudamericanay alejamiento de las principales
rutas comerciales® (Alvarez, 2019, 2021). Y propone un reordenamiento del espacio geografico
y de los flujos regionales a partir de la configuracién de 10 Ejes de Integracién y Desarrollo
(EID) (ver figura 2), que abarcan regiones con una gran actividad industrial y otras en donde
se localizan grandes yacimientos de hidrocarburos, minerales metalicos y gran biodiversidad
(Cecena et al, 2007). La reorganizacioén propuesta por los EID se materializa en una Cartera de
Proyectos que tienen como propésito suprimir todo obstaculo que dificulte la libre circulacién
de las mercaderias a partir de las acciones técnicas y normativas que posibiliten una visiéon de
la infraestructura que trascienda las fronteras de los Estados (Alvarez, 2021).

Asi el Comité Técnico coordinador -conformado por el BID, la Corporacién Andina de Fo-
mento (CAF) y al Fondo Financiero para el desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA)-
estableci6 un Plan Estratégico a partir del disefio, precisamente, de la cartera de proyectos de
mega obras de infraestructuras con el objetivo de articular los territorios mas atractivos para
la acumulacién del capital con los centros internacionales de produccién y consumo a través
de puertos ubicados en el Atlantico y en el Pacifico (IIRSA -COSIPLAN, 2017; Alvarez, 2019).°

En este marco, la Hidrovia Paraguay-Parana es un EID de gran relevancia por la importan-
cia anteriormente mencionada que tiene esta via fluvial en relacién a los volimenes de
mercancia que por esta circulan, y porla articulaciéon estratégica que tiene con otro de los EID,
el Eje MERCOSUR - Chile, en el cual se proyecta el Corredor Bioceanico Porto Alegre-Co-
quimbo. Este representa una via de comunicacion que une el Océano Pacifico con el Océano
Atlantico, se extiende por 2.472 kildmetros y conecta el puerto de Porto Alegre (Brasil) con uno
de los tres puertos de la Regién de Coquimbo (Chile). En su recorrido, transita la IV Region de
Chile (Coquimbo), las provincias argentinas de San Juan, La Rioja, Cérdoba, Santa Fe, Entre
Riosy Corrientes, y el Estado de Rio Grande do Sul en Brasil.

La articulacidon entre ambos ejes es fundamental para la estrategia comercial del sur de
Brasil, Paraguay, Bolivia, el centro de Argentina y el norte de Chile al permitir la salida de mer-
cancias por el Pacifico, reduciendo tiempos y los costos de transporte hacia los mercados mas

8 Cabe aclarar que, si bien la IIRSA fue diseniada siguiendo los lineamientos del BID donde EEUU tiene una presencia de-
terminante, sus ejes centrales y las obras desarrolladas y en desarrollo no son incompatibles con los intereses de China,
los cuales propician la bioceanidad de los corredores y la salida por el Pacifico en el marco de la denominada Nueva Ruta
de la Seda. En este sentido, muchas de las obras centrales proyectadas por IIRSA fueron financiadas por China, a través
del Banco Asiatico de Inversién en Infraestructura y otras instituciones financieras asiéticas, o son las empresas chinas
las que muestran mayor interés en su construccién (Alvarez; 2021).

9Esto debe ir necesariamente acompanado de un marco de apertura comercial y de inversiones, “armonia” politica y con-
vergencia regulatoria entre paises en perspectivas a una articulacién territorial que facilite precisamente el acceso al
mercado: de materias primas e insumos a los centros de produccién (incluida fuerza de trabajo) y de la produccién a mer-
cados nacionales e internacionales (Alvarez; 2017).
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dindmicos como el asiatico. Adquiriendo ain més importancia geopolitica la conexién entre
ambos al ser -por medio de la conexién de la Hidrovia Paraguay-Parana con la Hidrovia Parana
Tieté- un camino de salida de toda la produccién de Sao Paulo para su exportaciéon por el
Océano Pacifico (Acebal y Alvarez, 2021).2

Figura 2. Los ejes de integracién y desarrollo de IIRSA.
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Fuente: IIRSA, 2011: 66.

Esimportante marcar que, si bien la planificacién de infraestructura, regulaciones y nor-
mativas se homogeneizan a escala regional y superan las fronteras de los Estados nacionales,
asumiendo un rol prioritario instituciones financieras como el BID, los Estados son centrales
en este proceso como garante de la reproducciéon del capital al cumplir un rol primordial en la
legitimacién y el financiamiento de las obras (Betancourt et al, 2015; Alvarez, 2019, 2021; Feliz
y Meldn, 2020).

Con el desarrollo de la infraestructura necesaria para las nuevas modalidades de circula-
cién, la IIRSA expresa un reordenamiento territorial en funcién de dindmicas globales -de
necesidades distantes y actores extrafos al lugar (Santos, 1993; Silveira, 2016)- que tiene gran
incidencia en la provincia de Santa Fe, en general, y en la ciudad, en particular (ver figura 3).

10 La mineria y el agronegocio son las actividades econdémicas centrales en la zona de influencia del corredor bioceanico
Porto Alegre-Santa Fe-Coquimbo. La salida por el Atlantico y por el Pacifico de estos recursos estratégicos de manera fluida
y sin obstéculos es una pretensiéon que las grandes empresas estan motorizando para dar respuesta a la creciente demanda
internacional y las superganancias del agronegocio y el auge minero (Alvarez; 2019).



Figura 3. Articulaciones multimodales del Corredor Biocednico
Central Porto Alegre- Coquimbo y la Hidrovia Paraguay-Parana.
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A partir de 1990, con el plan de descentralizaciéon y reforma del Estado que incluyd la pro-
vincializaciéon de los puertos argentinos y la transferencia de la gestiéon de los mismos a
organismos publicos no estatales, se cre6 -mediante la ley provincial N°11.011- el Ente Admi-
nistrador del Puerto de Santa Fe (EAPSF). La creacién de dicho Ente cambi6 notablemente el
funcionamiento de la actividad portuaria debido a que la administracién del mismo dejé de
estar monopolizada por el Estado para ser compartida con sectores productivos y empresaria-
les de la ciudad. El EAPSF se conformé por un representante de la provincia -que ejerce la
presidencia-, uno del municipio, un representante de los trabajadores portuarios, seis repre-
sentantes de distintos sectores empresariales (Centro Maritimo, Camara de Comercio
Exterior de Santa Fe, Confederacién de Asociaciones Rurales de Santa Fe, Shell CAPSA, Aso-
ciaciéon de Usuario y Prestatarios de Servicios del Puerto de Santa Fe, La Unién Industrial
Santa Fe) y por un veedor miembro de la Bolsa de Comercio de Santa Fe (BCSF) (Blanc, 2016).

Desde la creacion de dicho Ente, se instal6 la idea oficial de que el espacio del Puerto de
Santa Fe ya no servia como tal. El costo de mantenimiento y dragado que requiere el canal de
acceso al mismo y la diferencia de pies de profundidad que posee con respecto a los puertos del
Gran Rosario, fueron considerados los principales condicionamientos técnicos que limitaban
la oferta portuaria que se podria realizar desde Santa Fe. Por lo cual se planteé como necesario
un proceso de reconversion del mismo que lo volviera a posicionar como una opcién
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competitiva (Presidente del EAPSF, comunicacidn personal, 11 de septiembre 2019y al Director
de ADE, comunicacién personal, 10 de noviembre de 2021).

Asi, desde 1999 el EAPSF se propuso la construccién de una nueva terminal multipropdsito del
Puerto de Santa Fe a la vera del Rio Parana. Como parte de la estrategia para recaudar recursos
para emprender su traslado a una zona troncal navegable del Rio Parana, se aposto a la concesion
de parte de las actuales tierras del Puerto para actividades comerciales e inmobiliarias.

En este marco se realizaron cambios en los usos del suelo en donde actualmente se emplaza
el Puerto, lo cual fue reglamentado primero en el Plan Director y luego en el Master Plan
(2003). Estos cambios en las normativas posibilitaron el desarrollo turistico, comercial e in-
mobiliario de las tierras que ocupaba el mismo. En 2004, se aprobé una modificacién del
Reglamento de Zonificacion de la Municipalidad que creé el distrito “Ciudad Puerto” en parte
de los terrenos fiscales del Puerto con el objeto de destinar los mismos a los usos de equipa-
miento administrativos, comercial, financiero, turistico e institucional a escala urbana
complementando con actividades residenciales y de esparcimiento! (ver figura 4). Es asi que,
en la actualidad de 70 hectareas, 55 estan destinadas al desarrollo urbano, comercial e indus-
trial, no portuario ( Presidente del EAPSF, comunicacion personal, 11 de septiembre de 2019).

Figura 4. Plano de la Zona Portuaria de Santa Fe (2011).
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Fuente: Diario El Litoral. Edicién 13/11/2011. En Blanc, 2016: 127.

La BCSF fue también impulsora de estos proyectos de infraestructura y particularmente
delareconversion del Puerto de Santa Fe, de su relocalizaciéon y la infraestructura vial y ferro-
vial asociada (Coordinador del Centro de Estudios y Servicios BCSF, comunicacién personal,
31 de agosto de 2018). Entre 2003 y 2005, su Centro de Estudios y Servicios publicé estudios de
factibilidad técnicas y econdémicas que sustentaban las propuestas de los lineamientos

I Es importante senalar que desde 2011 quien adquiere gran parte de las concesiones para el desarrollo inmobiliario y co-
mercial es el Grupo IRSA (Blanc; 2016: 128). Este grupo empresarial es el mismo que desde el 2007 y hasta el 2015 era duefio
de un 70% de la Isla el Sirgadero, lugar en donde se proyecta una de las obras viales asociadas al Nuevo Puerto: el Enlace
Vial Santa Fe Paran4 (Acebal y Alvarez; 2019).
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estratégicos para la Reconversion del Nuevo Puerto de Santa Fe y su relocalizacién sobre el
cauce principal del Rio Parana. Este fue enunciado como estratégico para “potenciar el desa-
rrollo competitivo del comercio de la regién y su drea de influencia”, por las posibilidades que
“ofrece el mercado en donde se registra una expansion sostenida de las exportaciones”, por lo
que se vuelve necesario “evaluar las acciones que permitan captar las cargas de su hinterland
y capitalizar las oportunidades que genera la HPP” (BCSF; 2005:1-2).

La nueva terminal multipropésito se proyect6 sobre la vera de la HPP -en el kildémetro 584
de navegacion-, en una localizacién de ultramar apta para operaciones con buques ocednicos
con mayor tonelaje (CEAP,2012). Con un perfil granario, potenciado por un proyecto de termi-
nal de contenedores, este Nuevo Puerto se presentd como el canalizador de la produccion del
centro norte del pais.

En 2003 la Legislatura Provincial autorizé -mediante la ley 12108- al Poder Ejecutivo a sus-
cribir un Convenio de Préstamo con el FONPLATA exclusivamente para la realizacion de la
etapa de pre inversion correspondiente al Proyecto de Reconversion del Puerto de Santa Fe. El
lugar elegido en 2006 por el EAPSF para el nuevo emplazamiento del Puerto -denominado
punto G (“PG” en figura 5)- fue fuertemente discutido. Principalmente porque las caracteris-
ticas del rio en este lugar plantearon serios inconvenientes hidraulicos que implicaria un
dragado permanente, lo que reproducia el problema del Puerto actual (CEAP, 2012). Asimismo,
se cuestiond porque las obras complementarias de acceso vial y ferroviario, al emplazarse so-
breislas, tendrian un fuerte impacto ambiental e hidrico (ibidem). Pero también fue puesto en
debate por las denuncias realizadas por medios de comunicacién local —-particularmente por
el Diario Uno Santa Fe- y organizaciones locales (como el Centro de Estudio y Accién Popular)
porla compra de tierras a bajo precio en 2003 por parte de empresarios locales -concretamente
las familias Vittori y Caputto, ambos duenos del Diario El Litoral- en donde tres afios después
se determina la reubicacién del nuevo puerto (Diario Uno Santa Fe, 08/07/2007; CEAP, 2012).

Figura 5. Propuestas de ubicacién Nuevo Puerto de Santa Fe.

Fuente: CEAP; 2012.
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El sitio que se decidi6é como lugar para que se instale una terminal portuaria complemen-
taria fue la “Isla Mellado”, en donde confluyen el Rio Colastiné con el brazo “La Paciencia” el
cual era parte del antiguo cauce del rio Parana (ver figura 5). “La paciencia” es un brazo de unos
1000 metros que tiene adecuada profundidad natural y una isla resistente y de baja altura por
lo que se proyecté elevarla. Segin un personal técnico encargado de diversos estudios sobre la
factibilidad hidrica de las obras de infraestructura, este lugar tiene aspectos a favor y en con-
tra. Entre los aspectos en contra, se encuentra la imposibilidad actual de accesos carreteros.
En este punto adquiere principal relevancia como obra indispensable para la readaptacién lo-
gistica y reconversion del Puerto, la denominada nueva conexién vial entre Santa Fe y Parana
(Personal a referente técnico encargado de estudios de factibilidad, comunicacién personal,
26 de marzo de 2021).

El otro lugar considerado para la relocalizacion del puerto fue el seleccionado por un grupo
técnico de la UNL que fue convocado para evaluar las distintas alternativas que habia proyec-
tado el Consorcio COINRE sobre el sitio en el cual ubicar la obra. El lugar escogido por este
grupo estaba ubicado a las cercanias del tinel subfluvial (ver figura 5).2 El motivo de las dis-
crepancias con el punto G se sustenté en que el brazo del Rio Parani, “La Paciencia”,
atravesaba un proceso de desactivacién (esto es reduciendo su ancho y caudal, no profundi-
dad) desde hacia bastantes afios producto de la dindmica morfolégica que adquiere el rio en el
lugar. Resulta angosto para la maniobra de los buques y requiere de permanente dragado por
los sedimentos que alli se acumulan y que impiden tener una profundidad 6ptima.®

En 2007 el Gobernador de la provincia present6 un proyecto de expropiacién de las tierras
en donde seria emplazada la nueva terminal multipropédsito. Si bien el proyecto tuvo media
sancion de diputados a fines del 2007, fue en 2008 cuando -con un cambio de gestién en el go-
bierno provincial y municipal-** se aprobé en el Senado (Ley Provincial N°.12855) y en 2011 se
decretd. La ley no solo abarcé entre 40 y 50 hectareas para construir el Puerto y sus accesos,
sino que también otras 24.000 hectareas para la realizacién de una reserva ecolégica, un com-
plejo turistico y recreativo y un parque industrial (CEAP, 2012).

Desde 1970/80, pero con mayor intensidad desde inicios del siglo XXI con la creacién de la
IIRSA, observamos la reactivaciéon de la multimodalidad del sistema de transporte de carga y
el fuerte impulso por corredores viales y ferroviarios que permitan el traslado de lo extraido
de este a oestey viceversa. Asiasociado al proyecto de un Nuevo Puerto de Santa Fe se comenz6
a diagramar la conexidn de la Hidrovia hacia el oeste del pais en vistas de la salida de la mer-
cancia por el Océano Pacifico hacia los mercados asiaticos, a través del denominado Corredor
Bioceanico Central.

En lo relativo a este Corredor, consideramos relevante senalar que en 1998 las provincias
de Santa Fe, Cordoba y Entre Rios crearon la Regiéon Centro como un intento de sentar una
base de negociacién conjunta frente al gobierno nacional y de acciéon concertada frente al mer-
cado internacional y el MERCOSUR (Alonso, 2006). A través de ella, sus gobiernos propiciaron
encuentros y convenios con representantes del gobierno de San Juan -e incluso con

12 E] sitio al norte del Tnel Subfluvial tenia amplitud para maniobras de buques, una dinamica morfolégica favorable al
mantenimiento de buenas profundidades para el ingreso de barcazas -lo que implica menor dragado- y contaba con el
acceso vial de la ruta nacional 168, lo que reduciria los costos de inversion estatal (CEAP, 2012).

3 El proceso de desactivacién actual fue confirmado por el personal técnico entrevistado el 26/03/2021.

4 En 2007 se produjo un cambio de gestiéon a nivel provincial, al asumir Hermes Binner. El Frente Progresista Civico y
Social con el Partido Socialista a la cabeza tuvo 3 gestiones consecutivas (Bonfatti 2011-2015 y Lifschitz 2015-2019) luego de
que el Partido Justicialista haya gobernado la provincia desde el retorno a la democracia. A nivel municipal sucede lo
mismo con el triunfo del Frente Civico y Social en 2007. Sin embargo, a nivel local la intendencia estuvo encabezada por
referentes del partido Unién Civica Radical (Barletta 2007-2011 y Corral 2011 - 2019), que en el afio 2017 abandonan dicho
frente para sumarse oficialmente a Cambiemos.
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representantes gubernamentales de la Region de Coquimbo (Chile) y del Estado de Mato
Grosso (Brasil)- para promover la “regionalizacién” e impulsar el desarrollo y concrecién de
este corredor bioceanico (Regidon Centro; S/D).

Asi, en los documentos acordados por la Regién Centro se planted como necesario “contar
con una infraestructura regional adecuada, para potenciar la circulacién de bienes, personas
y servicios en los corredores de integracién sudamericanos (fluviales, ferroviarios o carrete-
ros), clave para fomentar el comercio intra y extra regional” y “desarrollar la infraestructura
de transporte” (portuaria, carretera, ferroviaria, aeroportuaria), “optimizando la Hidrovia
Paraguay-Parand, fomentando su interconectividad, y principalmente, desarrollando los li-
neamientos para el ordenamiento logistico tendientes a potenciarintegralmente el sistema de
salida de nuestros productos” (Region Centro, 05/10/2018).

Precisamente, enmarcado en el impulso de este corredor bioceanico desde la Regiéon Cen-
tro, durante los primeros anos del siglo XXI desde el gobierno provincial y municipal y las
entidades empresariales locales, se establecié la necesidad de la realizacién de una serie de
obras de infraestructura a mediano y largo plazo: la relocalizacién y refuncionalizacién del
Puerto, la realizacién de la nueva conexién vial entre Santa Fe y Parana para conectar el nuevo
puerto con el casco urbano, la mejora de las condiciones del aeropuerto y la circunvalaciéon
ferrovial. Estas obras comenzaron a ser planeadas, presentadas y proyectadas durante el pe-
riodo de tiempo que delimita este articulo, para luego del 2007 comenzar fuertemente a
fomentar y organizar su realizacion.

Elavance en las ocupaciones de las islas

Como mencionamos en la introducciéon desde que comenzaron a realizarse grandes obras
de infraestructuras en el territorio isleno del municipio a finales del siglo XIX y principios del
XX, fue cada vez mas habitual el desarrollo de obras de dragados y refulado sobre el valle alu-
vial para la realizacién de obras complementarias (por ejemplo el Puente Orofio en 1967), la
construccion de nuevos barrios (como el barrio el Barrio E1 Pozo entre 1973 y 1975), de la Ciudad
Universitaria de la Universidad Nacional del Litoral (UNL) y el Centro Regional de Investiga-
ciones y Desarrollo (CERIDE-CONICET) desde 1970 y el emprendimiento de distintos
proyectos comerciales (Collado y Calvo; 2005, Valiente et al; 2006) (Ver figura 6). Esto a la vez
gue aumento la recurrencia de las inundaciones, al verse interferido el libre escurrimiento de
las aguas (Ceirano et; 2020), dio el inicio a la especulacidén inmobiliaria sobre estas tierras a
partir de la compra y venta de las islas en las que vivian personas desde inicio de siglo.

Desde la década de 1990 se dieron sucesivas intervenciones en lasislasy el albardén costero
que aceleraron atin mas su proceso de ocupacién y que repercutieron en el escurrimiento de
las aguas. Durante los afios 1993 a 1996, a través del Programa de Rehabilitaciéon para la Emer-
gencia de las inundaciones (PREI) financiado por el Banco Internacional de Reconstruccién y
Fomento (BIRF)," se proyectaron y construyeron numerosas defensas contra inundaciones.
Particularmente, en el barrio FONAVI el Pozo, el Distrito de Alto Verde y en la Guardia, y en
Colastiné Norte y en la localidad de San José del Rincén (ubicados en el albardén costero, ver
figura 6) con la realizacién de defensa a ambos lados de la Ruta Provincial N°1. Con la construc-
cion de estas defensas no s6lo se consolidaron areas ya urbanizadas y mejoraron su situacién
ante eventuales crecientes, sino que también se habilit6 gran cantidad de suelo para el mer-
cado inmobiliario (Bertuzzi, 2017). Al mismo tiempo, estas defensas permitieron que estos
barrios no se inundaran ante las distintas crecidas ordinarias del Rio Parand, pero generaron
inconvenientes y condicionamientos en la circulacion de las aguas que afectaron atin mas a las

15 Este es una de las cinco instituciones que integran el Banco Mundial
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zonas no defendidas (como La Vuelta del Paraguayo y La Boca); asi como también crearon un
nuevo problema de inundacién por lluvia cuando el sistema de bombeo del agua hacia fuera
de las defensas no funcioné correctamente

Figura 6. Barrios islefios y localidades costeras.
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Fuente: elaboracién propia.

En 1997, se vendieron 23,6 hectareas de terrenos municipales a la vera de la Ruta Nacional
(RN) N°.168, segun habilitaciéon otorgada por el Concejo Municipal, parala instalacién del hiper-
mercado Wall Mart en terrenos bajos que fueron refulados para construir, ademas del
hipermercado, un centro comercial y un complejo de salas de cine (Zentner, 2016).'* Ademaés, en
este periodo la UNL decidié trasladar las sedes de algunas unidades académicas a la Ciudad Uni-
versitaria, por lo que ampli6 la superficie de ocupacién en el lugar. Y a su vez, en los terrenos de
la misma se establecié “la reserva ecologica”. También se ampliaron las instalaciones del
CERIDE-CONICET con la construccién del Parque Tecnoldgico Litoral Centro. Se construyo la
Costanera Este sobre la Laguna Settbal, estructurando un sector que habia sido ocupado con in-
termitencia por playas construidas por iniciativa privada. Y desde principios de los 2000 la UNL
y la Asociacién de Trabajadores del Estado (ATE) construyeron un centro recreativo (Hotel y
Predio UNL - ATE) y en 2001 se inaugurd el hipermercado Makro (Ver figura 7). Asi podemos ob-
servar el avance significativo sobre el valle aluvial del rio Parana en pocos afos.

Si bien desde mediados de 1930 se comenz6 con la ejecucion de la RN N°.168 (ver figura 7)
que conecta la planta urbana del municipio con las islas del albardén costero, a partir de 1992,
el Gobierno Provincial decidié modificar el “acceso este” a la ciudad con la construccién de la
autovia en el tramo en cuestion, incluyendo los puentes aliviadores actuales, el intercambia-
dor que enlaza la Ruta Provincial N°.1y la Ruta Nacional mencionada en La Guardia (ver figura
6). Sin embargo, recién en 2007 se inicié la construccién de una autovia Santa Fe-Parana que
se inaugurd en 2011. Previamente, en 2001, se construy6 una calle colectora paralela a la RN
N°168, que vincula al Puente Orofio con la Ciudad Universitaria y el barrio El Pozo. Y en 2002

16 Este proceso conlleva afios después (en 2009) a la decisiéon de desalojar a 55 familias del barrio constituido en terrenos
aledanos al centro comercial, denominado como Villa Corpifo, y relocalizarlas en el barrio Alto Verde (Acebal; 2015).
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se reparo el Puente Colgante que se habia derrumbado por el aumento del caudal de las aguas
en la gran crecida del rio Parané en 1983 (ver figura 7).

Figura 7. Intervencion sobre el territorio islefio entre 1970 y 2007.
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Es importante senalar que la realizacidén de esta obra de autovia, implicé el ensanche del
terraplén y la construccién de aliviadores paralelos a los existentes, replicando las luces de es-
currimiento de la ruta con ampliacién de un nuevo aliviador. Sélo el 12 % de la obra fue
ejecutada como viaducto, el resto estd conformado por terraplenes, transversales al sentido
del escurrimiento del agua (Bertuzzi, 2015, 2017).

Paralelamente a todas estas intervenciones sobre el valle aluvial del Rio Paran4, en el afio
2000, se promulgé la Ley Provincial 11730, la cual hace referencia al “régimen de uso de bienes
situados en las dreasinundables” dentro de la jurisdiccién provincial. Su articulo 14 estableci6
que “no pueden realizarse obras, actividades, ni emprendimientos ptiblicos o privados queim-
pidan el libre escurrimiento de las aguas”. Sin embargo, podemos observar que las
intervenciones sobre el este del municipio -ampliacién constante de la Ciudad Universitaria,
CERIDE, construccién del centro comercial, del predio UNL ATE, las obras de ampliacién de
la RN N°.168, entre otras mencionadas- no cumplieron con las disposiciones legales estableci-
das. A través de dragado y refulado y la realizacién de obras transversales a la circulacién de
las aguas, profundizaron el limite al libre escurrimiento de las mismas que comenzé con el
desarrollo de grandes infraestructuras portuarias y ferroviarias en el lugar a finales del siglo
XIX y la mencionada conexién vial con el este de la ciudad.

Por todo lo expuesto es importante sefialar que en el marco de las proyecciones de un nuevo
puerto y de la conexién vial necesaria proyectadas sobre las islas, se fueron desarrollando estas
intervenciones se generaron cambios en los usos del suelo que devinieron en una creciente va-
lorizacién de los terrenos. Asi, desde mediados de 1970y 1990, observamos que el territorioisleno
del municipio se transformoé en un espacio clave para la valorizacion del capital.
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Hacia otra forma de gestionar las inundaciones

Si bien, como mencionamos en la introduccién desde su fundacién en 1573 y consiguiente
relocalizacién en 1649, la posicion geografica y morfoldgica de la ciudad de Santa Fe le dieron
una particularidad geoestratégica para la comercializacién, al mismo tiempo, su ubicacién
trajo aparejado que las crecidas de los rios Parand y Salado -con el tiempo devenidas en inun-
daciones- sean parte constitutiva del lugar. De hecho, a partir del trabajo realizado por Pistone
(1983), podemos sostener que desde 1658 las inundaciones fueron consideradas un problema
publico. Desde esa fecha se encuentran registros en las actas del gobierno de las distintas mag-
nitudes e impacto de las mismas, las mayorias provenientes de las crecidas del Rio Parana y en
menor medida del Rio Salado.

Hasta 1885, el rio escurria sin impedimentos ni interferencias, utilizando en sus crecidas
toda la seccién que fuese necesaria (Cabral, 1967 en Ceirano et al, 2020). La realizacién de la via
férrea a Colastiné, del Nuevo Puerto en Santa Fe y del Puente Colgante implicaron una progre-
siva ocupacién y modificacidon del valle aluvial que tuvo (y tiene) incidencias en los momentos
de crecidas al interferir en el libre escurrimiento de las aguas. Asi, tal como plantea Rausch
(2010), la inundacién se convirtié en un problema urbano en estrecha relacién con el modo en
que se ha ido ocupando el valle de inundacién del rio con obras de infraestructuras o la cons-
truccién de proyectos comerciales, turisticos e inmobiliarios, que bloquean el escurrimiento
del agua y generan una mayor recurrencia de las inundaciones (Ceirano et al; 2020).

Como senalamos en el apartado anterior, los avances en la ocupacién del valle aluvial del
Rio Parana y del Albardén Costero se aceleraron desde la década de los 90, por lo cual las inun-
daciones para finales del siglo XX y principios de XXI tomaron otro caracter y recurrencia en
este territorio islefio. A partir de la recuperacion de las voces de los habitantes histéricos del
lugar y del relevamiento de informacién secundaria, podemos sostener que, hasta principios
del siglo XXI, los habitantes que se veian afectados por las inundaciones, en gran medida, au-
togestionaron su evacuacion y la defensa de su territorio. En otras palabras, hasta el afio 2007,
la asistencia por parte del gobierno en términos generales era escasa (Crovella y Acebal, 2018).

Para comprender el cambio que comienza a iniciarse en este periodo histérico en la gestién
de las inundaciones que se da en el periodo que nos proponemos estudiar y que tiene fuerte
incidencia en la forma en que se produjo y produce el territorio islefio, resulta importante re-
cuperar un suceso que fue un punto de quiebre e inflexién para abordar estatalmente el
problema de las inundaciones. Con el transcurso de sucesivas inundaciones —fluviales y plu-
viales—, fueron emergiendo un conjunto de saberes que trajeron aparejados distintos
discursos de verdad y relaciones sociales (Foucault,1988,2006; Cecena, 2004), que orientaron
las acciones referidas al ordenamiento de la ciudad. Pero particularmente, a partir de la inun-
daciéon del afio 2003 se desencadend un proceso que normalizé a las inundaciones bajo la
concepciéon de “hecho natural, recurrente e inevitable”, y consolid6 un discurso hegemoénico
que planted, luego de cada suceso, la “necesidad de reconstruir y reparar la ciudad” despla-
zando de la agenda publica el debate sobre las causas y culpabilidades.

E1 29 de abril de 2003 se produjo una inundacién de los barrios del oeste de Santa Fe por la
crecida del rio Salado. Si bien este presentaba niveles de caudal extraordinarios, lo que im-
pulsé el ingreso del agua a la ciudad fueron las obras de infraestructura del Puente Autopista
Rosario-Santa Fey del terraplén de la Avenida Circunvalacién Oeste (Ver figura 6). La primera
obra carecia de luz suficiente para el escurrimiento de la crecida, lo que genero6 un efecto de
embalse aguas arribas. La segunda, se trat6 de un sistema de defensas incompleto que permi-
tié que el agua penetre de manera masiva y precipitada, actuando como una especie de dique
que represé y acumuld el agua sobre las areas de relieve més bajo. Esta inundacién significé la
mayor “catastrofe hidrica” del municipio al quedar un tercio del mismo anegado, con mas de
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130 personas muertas, aproximadamente 80000 alojadas en mas de 200 centros de evacuacion
y ser incontables los dafnos materiales (Crovella, 2011).

Luego de 2003 se introdujeron las nociones de “vulnerabilidad y riesgo” en las politicas pu-
blicas y establecié un marco teérico de legitimacién social y politica. Consecuentemente con
esto, emergié un marco institucional basado en la problematica de la “gestién del riesgo”, am-
parando y habilitando la constitucién de proyectos urbanos concebidos con anterioridad
(Bordas, 2012). Con este marco, se comenzo6 a naturalizar una dindmica de intervencién estatal
que promovi6é —y promueve— el desplazamiento forzoso de poblacién empobrecida bajo el
rétulo de “relocalizaciones” (Crovella, 2011; Nunez, Crovella y Bordas, 2013; Acebal, 2015; Ace-
bal y Crovella, 2018).

Este proceso de construccién de este nuevo marco institucional, tuvo como emergentes la
creacion ese mismo ano de la Unidad Ejecutora de Recuperacién de la Emergencia Hidrica y
Pluvial -més conocida como “Ente de la Reconstruccién”- en la esfera provincial. Y, en el 2005,
la creacion de la Subsecretaria de Gestién de Riesgos en el ambito municipal.

Este nuevo marcé se puso en acciéon durante la crecida del rio Parana a fines de 2006 y prin-
cipios de 2007. Siendo posterior —y muy préxima— a la inundacién de 2003, cuando los
prondsticos anunciaron una nueva crecida, el municipio llevé adelante la instalacién de galpo-
nes de chapas —“pabellones comunitarios subdivididos en médulos”, en términos oficiales—al
lado de la traza de la ex Ruta Nacional N.° 168, respetando la disposicion y el lugar histérico de
evacuacion de los habitantes. En este contexto, el municipio propuso encargarse de la provision
de alimentos y asistencia a las personas evacuadas. La Secretaria de Asuntos Hidricos —a cargo
de Horacio Ruiz— en conjunto con el personal de la Secretaria de Promocién Comunitaria —a
cargo de Claudia Hoyo—, el Equipo Inmediato de Emergencia Social (EIES) y el Centro de Ope-
raciones, Brigadas y Emergencia Municipal (COBEM) serian encargados de monitorear la
situacién de quienes se encontraban en los “Pabellones Comunitarios”. Sin embargo, convivian
en tensién constante distintos modos de evacuacién: este propuesto por el municipio, por un
lado, y la “autoevacuacion”, por otro, con el armado de “cortes de rancho” de paja o tirantes de
madera y partes de sus propias viviendas, lo cual respondia a la forma histérica de gestion de las
inundaciones de la poblacién del lugar (Crovella y Acebal, 2018).

De esta manera podemos observar una ruptura en el modo histérico de evacuacion, al que
haciamos referencia con anterioridad. A principios del 2000 comenz6 a construirse una nueva
forma de gestionar las inundaciones, proceso que se consolidé y profundizé con el cambio de
gobierno municipal, cuando en agosto de 2008, se sanciona la Ordenanza N.° 11.512 y se esta-
blecié y definié el “sistema municipal de gestion de riesgos” como “eje integrador que orienta
lasideasy practicas con relacién a la prevencién, mitigacioén, preparacion, respuesta, rehabi-
litacién y reconstruccién ante emergencias y desastres” (HCM, 14/08/2008). Con la creacion
de dicha dependencia, la cual integra el gabinete de la intendencia y atraviesa transversal-
mente todas las secretarias de gobierno, se instrumenté un elemento clave para la toma de
decisiones en lo referido a la planificacién de la ciudad y el uso del suelo (Acebal, 2015).

Laorganizacion barrial frente al avance en la ocupacion de las islas

A partirdelo hastaaqui planteado podemos observar que los cambios en la infraestructura
de transporte y en la circulaciéon han tenido un fuerte impacto en la construccién de la ciudad
y produjeron una reorganizacién del espacio. Al mismo tiempo, desde finales del siglo XIX,
surgieron barrios de trabajadorxs encargadxs de la construccién y funcionamiento de estas
infraestructuras, como asi también, de las actividades turisticas y recreativas -bares, hoteles,
restaurantes- asociados al movimiento de pasajeros (Gioria, 2009). Asi Santa Fe y, particular-
mente, el territorio islefio se fue ordenado desde arriba respondiendo a una “integracién
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global” (Rausch, 2011) y en torno a los medios de comunicacién y transporte (Gioria, 2009),
pero también lo hizo desde la produccién de la vida en el lugar.

Desde la década de 1970, en algunos barrios islefios, 1xs habitantes comenzaron a pagar
mensualmente por la propiedad de la tierra, en la que ellxs y sus antepasados vivian, a supues-
tos duenos legales. Sin embargo, sélo contaron -y en algunos casos- con un recibo que no
poseia validez legal como titulo de propiedad (Habitantes de La Vuelta del Paraguayo, comu-
nicacion personal entre 2011-2022). A la par empezaron a autogestionarse el acceso al agua,
caminos, alumbrado, defensas. Al mismo tiempo, se crearon instituciones como escuelas pri-
marias, iglesias, vecinales, clubes. Y se organizaron, a través de las distintas vecinales -de Alto
Verde, La Vuelta del Paraguayo, La Guardia y Colastiné, Arroyo Leyes (ver figura 6)- para
afrontar los problemas comunes a todo lo que llamaron “la costa”. Exigieron al Estado el reco-
nocimiento de la propiedad de quienes habitaban el lugar, la provisién de servicios basicos
como agua potable, la atencién primaria de la salud, la realizacion de destacamentos policia-
les, de obras para prevenir las inundaciones e incluso la autonomia comunal para Arroyo
Leyesy Rincoén (El Litoral, 12.05.1971).

El avance de las obras de infraestructuras en las islas implico, desde 1886, cambios y obs-
trucciones en los cursos de agua y con ello que la posibilidad de realizar “la pesca” como
actividad de subsistencia se vea cada vez mas complicada. Ya para principios del siglo XXI,
quienes pescaban debian irse lejos de sus viviendas, entrarse aiin mas en las islas, asentarse
por semanas fuera de la jurisdicciéon del municipio, para realizar su trabajo y luego vender a
los acopiadores a muy bajo costo (Habitantes de La Vuelta del Paraguayo comunicacién perso-
nal entre 2011-2022 y Referentes de organizaciones sociales y vecinales de Colastiné Sur, Alto
Verde y La Boca, comunicacién personal entre 2021 y 2022).

Los cambios de vida de quienes vivian y trabajaban en relacién a las condiciones geografi-
cas del lugar fue acompanado también de un aumento de la poblacién que se asenté de forma
permanente en el albardén costero (Colastiné Norte, Rincén y Arroyo Leyes) a partir del desa-
rrollo del mercado inmobiliario dado a fines del XX con la realizacién de las defensas y que se
profundizé en los primeros diez afios del SXXI. La nueva poblacién tuvo otro tipo de relacién
con el lugar —asociado en algunos casos a la valorizacién de la naturaleza- y otros tipos de tra-
bajos que se concentraban principalmente en el centro de la ciudad de Santa Fe (Referentes de
la Coordinadora de La Costa, comunicaciéon personal en 2019). Estas diferentes identidades
que convivian en el lugar comenzaron a organizarse y por momentos a encontrarse en recla-
mos comunes en lo que denominan Coordinadora de la Costa.

Frente a las diferentes inundaciones y las gestiones de las mismas, a las obras de infraes-
tructuras que se realizaron con fuerte impacto hidrico en el lugar y al avance de la
especulacién inmobiliaria sobre las tierras de islas y del albardén costero -procesos a los que
hicimos anteriormente referencia- es que a fines de la década de 1990 surgi6 una organizaciéon
social que se denominé La Coordinadora de Organizaciones No Gubernamentales de La Costa.
Estaba conformada, en un principio, por organizaciones sociales y vecinales de Arroyo Leyes,
San José del Rinedn, Colastiné Norte, Colastiné Sur, La Guardia.!” Se cred con el fin de coordi-
nar las luchas, las acciones y reclamos que afectan a lo que denominan como “costa”,® como
un espacio de encuentro de organizaciones e instituciones vecinales, abierto y sin jerarquias,
cuyos objetivos eran:

7En 2015 se suman organizaciones de La Vuelta del Paraguayo y de Alto Verde

18 Al hablar de costa hacen referencia al espacio fisico que comienza cruzando el Puente Orofio y concluye en Arroyo Leyes.
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“preservar las condiciones naturales de la zona; promover la utilizacién ra-
cional del suelo, la flora, la fauna y los rios; impulsar la reconstruccién de la
identidad cultural costera; forestal y reforestar con especies autéctonas y
criterio ambiental; proteger el sistema hidrografico impidiendo su conta-
minacion; fomentar lugares de procreacién de especies autdctonas para
evitar su exterminio; elaborar o actualizar las normas respecto al parcela-
miento, edificaciéon y la eliminacién de actividades contaminante;
realizacion de terraplenes y mantenimiento de los existentes”. (Referente
de La Coordinadora de La Costa. Talleres internos de formacién de la orga-
nizacién. 27/10/2018).

Desde su creacion, exigieron -por medio de reuniones con funcionarios, denuncias publi-
cas y movilizaciones- por la mejora y mantenimiento de las defensas, estaciones de bombeosy
alcantarillas, por la realizacién conjunta entre el gobierno y la poblaciéon de un plan de eva-
cuacion, por el acceso al agua potable, el suministro de energia eléctrica, por la mejora del
servicio de transporte publico y por el tratamiento de los residuos.

En el periodo de estudio que proponemos, también se movilizaron contra proyectos de in-
fraestructura e inmobiliarios que tenian impactos hidricos, urbanisticos, ambientales y
econémicos en lugar tales como: la construcciéon del mega mercado Makro en la Guardia en
2001; un proyecto de ampliacién de la RP N° 1 presentado en 2005 que no contemplaba la reali-
zacioén de pasos peatonales ni de desagiies; y un Proyecto de Urbanizacién de Colastiné Sur,
Colastiné Norte y San José de Rincén de 2004 que no respondia a las necesidades de la pobla-
cién sino que imponia cambios en los usos del suelo que generaria, segin entendian, mayor
especulacion inmobiliaria en el lugar. Ademas, a lo largo de este periodo fueron convocando a
otras organizaciones sociales y profesionales para discutir sobre la prevencién del riesgo hi-
drico en la costa y exigir por la prevencién de inundaciones (Coordinadora de la Costa, 2019).

Reflexiones finales

A partir de lo expuesto, podemos observar como entre 1970/80 y 2007 en el municipio de
Santa Fe y particularmente en (y sobre) su territorio islefio, se proyectaron megas obras de
infraestructuras (nuevo Puerto, conexiones viales y ferroviarias) acordes a los requerimientos
del modo de apropiacién extractivista presente en América Latina. Comenz6 a proyectarse asi
una Santa Fe que nuevamente sea un punto de paso estratégico en la conexién norte-sur, este-
oeste de Sudamérica. Se pensaron politicas piiblicas para el “desarrollo econémico” del muni-
cipio —en didlogo con los sectores productivos locales- asociado a dichas infraestructuras.

Mientras se planeaban estas obras, se rediseii6 la ocupacién del territorio islefio. Las suce-
sivas intervenciones en las islas y el albardén costero, aceleraron atin més su proceso de
ocupacion (Rausch, 2010; Bertuzzi, 2017). La realizacién de dragado y refulado para construc-
ciones de infraestructuras y de proyectos comerciales, turisticos e inmobiliarios crearon las
condiciones de posibilidad para la existencia de cambios en el uso del suelo. Al mismo tiempo
que, al interferir en el libre escurrimiento del agua, acrecentaron los momentos en que las cre-
cidas periddicas del Rio Parana se transformaron en inundaciones para la poblacién histérica
del lugar.

Las inundaciones comenzaron a adquirir un caracter cada vez mas importante como pro-
blema publico. A partir de la mayor recurrencia de las inundaciones y, principalmente, del
crimen hidrico ocurrido en 2003, se empez6 a acudir a la gestion del riesgo como forma estatal
de abordar la problematica de las inundaciones. Luego de 2007, bajo precisamente el paraguas
de la gestién del riesgo, se propondran otros cambios en el uso del suelo que estableceran a los
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histéricos barrios islennos como “zona de riesgo” y estableceri a la relocalizacién de su pobla-
cién como Unica solucién a dicho problema. A la vez que se continuara habilitando este
territorio para emplazamientos de grandes obras de infraestructuras extractivistas, como el
Puente Santa Fe- Parand, que segin los informes técnicos y denuncias de organizaciones so-
ciales traeran aparejadas mayores problemas hidricos.

Por ultimo, como hemos intentado dar cuenta en el Gltimo apartado, todo esto que se pro-
yecté y decidi6 en distintas escalas de gobierno (municipal, provincial, nacional y regional)
incidi6 directamente sobre la produccién y reproduccion de la vida de quienes habitan el lugar.
Frente a ello, la poblacién construy6 diferentes estrategias para resistir a aquello que la perjudi-
caba. La Coordinadora de La Costa comenzé a construirse en la década de 1os 90 como un espacio
de lucha mancomunada de los distintos barrios islefios y localidades costeras. A partir de 2016,
esta “organizacién de organizaciones” tendra un rol relevante en las discusiones ptublicas sobre
el impacto que las megas obras de infraestructuras proyectadas tendran en la ciudad.

Este recorrido histérico-espacial nos lleva a afirmar que las obras de infraestructuras em-
plazadas en el territorio islefio determinaron la ocupacion del espacio y fueron centrales para
la consolidacién de las actividades econémicas predominantes. Sin embargo, en las tltimas
décadas el caracter de las mega obras aumenté aiin mas los impactos multidimensionales so-
bre los territorios. Lo que antes posibilit6 la ocupacién del espacio (no sin interferencias en la
dindmica fluvial y en los ecosistemas), en la actualidad, por su dimensién, escala y funda-
mento (vinculado a la expansién del extractivismo, el negocio inmobiliario, entre otras
actividades), es uno de los motivos centrales de procesos de expulsion de la poblacién del te-
rritorio islefio y una fuente de importantes conflictos.
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