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Resumen

La ribera del Paranad resulta el factor principal de conformacién y transformacién  Palabras clave
de Rosario, ya que es a partir de la funcion del rio como corredor cultural y viade - 2"~
comunicacion que la misma se constituye como ciudad-puerto. Los procesos produc-  Frente Fluvial
tivos vinculados a este frente fluvial resultan componentes claves en la configuracion ﬁf,ﬁg?,f' sién urbana
urbana desde sus origenes y sus marcas contintian siendo activas en los procesos con-

temporaneos que toman lugar en la ciudad y su region. No obstante, la relacion entre

las instalaciones portuarias y la trama urbana ha generado numerosos reclamos y

debates desde principios del siglo XX. Se manifiesta asi un malestar en la poblacién

por la separacién existente entre la ciudad y el rio, debido a la barrera que generan

estas infraestructuras en el area central. Sin embargo, a pesar de reiteradas propuestas,

planes y debates, es recién a partir del retorno democratico de 1983 que se sucede un

entramado de factores que posibilitan el comienzo de las reestructuraciones ferropor-

tuarias. De este modo, en las ultimas décadas se produce la reconversion de la costa

de Rosario, posibilitando una recuperacién riberefia desde una nueva mirada sobre el

espacio publico y las huellas patrimoniales existentes.

Abstract

On the bank of the river. The port-city relation in the urban transformation of Rosario.  Key words

The riverbank of the Parana is the main factor of the formation and transformation of W
Rosario, since it is because the river functions as a cultural corridor and a communication ~ Waterfront

path that the city-port was established. The productive processes linked to this riverfront g{, [;gf’.;)ReStr ucturing
are key components in urban settings since its origins and its traces continue to be active in

contemporary processes that take place in the city and its region. However, the relationship  Palavras-chave
between port facilities and urban development has generated numerous complaintsand 575" ™
discussions since the beginning of the 20th century. Therefore, population discontent  Beira De Rio _
manifests itself through the existing disconnection between the city and the river, because gggztrrigtur agdo Urbana
of the barrier that these infrastructures generate in the central area. Nevertheless, despite

repeated proposals, plans and discussions, it is only since the return of democracy in 1983
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that a network of factors occured that make it possible to begin long-awaited port railway
restructuring of the riverfront. Thus, in recent decades the conversion of the central coast
of Rosario has been happening enabling a riverbank recovery from a new perspective on
public space and the existing heritage footprints.

Introduccion

Rosario se constituye como ciudad-puerto a mediados del siglo XIX. Factores como
la declaratoria de ciudad’, la libre navegacién de los rios y la designacion de este
poblado como puerto de la Confederacién Argentina cambian el rumbo de su historia.
La misma deja de ser un pequeiio centro de servicios de un area agricola subsidiaria
y un simple lugar de paso en los caminos a las ciudades relevantes del pais -como
Buenos Aires, Cérdoba y Santa Fe-, a fin de integrarse al nuevo sistema territorial
vinculado a los mercados internacionales.

La ciudad y su region se transforman vertiginosamente, aumentando aceleradamente
su poblacién y fortaleciendo su condicion porteria. Sin embargo, el rapido crecimiento
urbano junto a la consolidacién de las infraestructuras ferroviarias y portuarias -que
responden a los intereses de las empresas concesionarias-, ocasiona grandes conflictos
y problemas para los habitantes. Surge asi un profundo malestar por parte de los ciuda-
danos debido a la barrera continua de estas instalaciones que impiden la continuidad
entre la trama urbana y el rio.

Con el transcurrir de los afios, la obsolescencia de muchas de estas infraestructuras,
junto a las nuevas necesidades en materia de produccién y comunicacién, favorecen
la dicotomia entre puerto y ciudad. A pesar de las reiteradas propuestas en planes y
proyectos para liberar el sector portuario central de la ciudad y trasladarlo al sur de la
misma, las diversas vicisitudes politico-econémicas impiden la concrecion de dicho
objetivo hasta mediados de 1980.

Sin embargo, en las ultimas décadas del siglo XX, el incremento de flujos de mercan-
cias y las transformaciones tecnoldgicas llevan a cambiar las técnicas, organizaciones
y formas de gestion de las instalaciones portuarias. El puerto que no se adapta a las
condiciones requeridas queda obsoleto y no puede estar a la altura de las nuevas deman-
das del comercio internacional -como el multimodalismo y la articulacién de diversas
prestaciones-. Por lo cual, estas infraestructuras afrontan una profunda transformacion.
Las mismas deben ofrecer una compleja red de servicios -en coordinacién con los
demas conjuntos de organismos y empresas intervinientes-, y estar articuladas en un
sistema regional de integracién econémica.

De este modo, la desindustrializacion, la incorporacién de tecnologias y las demandas
que requieren los puertos dejan grandes superficies en desuso en areas urbanas estra-
tégicas. En los decenios recientes, muchas ciudades toman el desafio de reconquistar
sus waterfronts. Las mismas redescubren las posibilidades que brindan los frentes flu-
viales y se proponen reinstaurar las complejas relaciones entre tejido urbano y agua,
en muchos casos negadas durante décadas. La reconversion riberefia pasa a ser tema
estratégico en las agendas de planificacion. La posibilidad de recuperar estos espacios
resulta un desafio de gran oportunidad que afrontan las ciudades portuarias, ya sea a
partir de una recualificacion de espacios publicos, de la revalorizacién patrimonial, de
la conformacién de una fachada fluvial o de una nueva imagen urbana. No obstante,
también entran en juego intereses contradictorios, como la especulacién del mercado
inmobiliario frente a la reinsercion de estas dreas de gran potencial que tienden a elevar
cuantiosamente el valor del suelo -generando plusvalias urbanas-.
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1. En 1852, Justo José de Urquiza
-Director Provisional de la Confede-
racién Argentina- solicita al gober-
nador de Santa Fe, Don Domingo
Crespo, erigir a Rosario como ciu-
dad. Esta declaratoria, en el marco
de la renovada Confederacién,
posiciona a Rosario en un nodo
clave -politico y comercial- del

pais. Asimismo, meses mds tarde
Urquiza firma un decreto unilateral
que plantea la liberacién de los rios
-a fin de terminar con el monopolio
de Buenos Aires-, habilitindose asi
la Ciudad de Rosario como puerto
y aduana de la Confederacién.

Es asi que, Rosario y su regién
comienzan un periodo de creciente
desarrollo, cambiando plena-
mente su estructura econémica.
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En este contexto, Rosario desde mediados de la década de 1980 comienza el proceso de
transformacion de la ribera central a fin de reconectar la ciudad con el rio a través de
una nueva mirada del espacio publico, asegurando un continuo de parques junto con la
revalorizacion de las marcas historicas identitarias. De este modo, el presente articulo se
propone desarrollar la evolucién del frente del Parana y las relaciones puerto-ciudad a lo
largo del tiempo, a fin de contribuir al conocimiento sobre las transformaciones de los
frentes fluviales y de las instalaciones portuarias obsoletas en las ciudades contemporaneas.

De pequeiio poblado a polo portuario internacional

A partir de diversos procesos que se desatan a mediados del siglo XIX, Rosario inicia
una nueva etapa en la formacién y transformacion de su territorio. La declaratoria de
ciudad, las medidas de la liberacion de los rios y las leyes de tarifas diferenciales -entre
otros factores-, favorecen este puerto y la ciudad comienza un periodo de creciente
desarrollo, cambiando plenamente su estructura econdmica. Es asi que la actividad
productiva regional pasa a sintetizarse por la triada: area rural productora, transporte
ferroviario y puerto exportador. El tendido de nuevas vias ferroviarias, como las nue-
vas instalaciones portuarias, favorecen esta creciente expansion (Figura 1). Rosario se
posiciona entonces como punto terminal de una vasta zona productiva.

A fines del siglo XIX el crecimiento y el progreso siguen en auge, especialmente a partir
del aumento de las actividades portuarias -en 1889 se produce su maxima recaudacion-.

Figura 1. Proceso de transfor-
macion del puerto en la ribera
central de Rosario: 1858 - 1875
-1890. Fuente: Elaboracion propia
en base a Mongsfeld (1983)
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Por lo cual, se promueve la construccién de nuevas instalaciones. A través de inversio-
nes franco-belgas se inauguran las obras del Puerto de Rosario en 1902, habilitandose
en 1905 los primeros mil metros de muelles (Figura 2). Asi también se crean nuevas
vinculaciones ferroviarias al puerto. La costa del drea central de la ciudad es ocupada
en su totalidad por usos productivos, portuarios y ferroviarios, mientras que presentan
usos recreativos el sector riberefio norte -Alberdi- y el sur -Saladillo.

Durante la Primera Guerra Mundial se instalan en las barrancas los primeros silos de
almacenaje de cereales para la exportacion. El puerto de Rosario, que ve disminuida
su actividad durante el transcurso de dicha guerra, en la década de 1920 se recupera y
alcanza su maximo nivel, posicionandose como el principal exportador de granos del
pais y uno de los principales a nivel mundial.

A pesar de la relevancia del puerto para la transformacion de Rosario, ya desde las
dos primeras décadas del siglo XX se manifiestan diversas criticas en torno a las ins-
talaciones ferroportuarias ubicadas en el centro de la ciudad (Figura 3). Las mismas
constituyen una barrera entre la trama urbana y el rio, como también presentan diversas
problematicas de contaminacién y de desarticulacion entre los diversos barrios. Por
lo cual, en este periodo se intensifican las demandas y pedidos de una planificaciéon
urbana organizada. Como explican Noemi Adagio y Ana Maria Rigotti:

La costa, el bajo, esa zona peligrosa, ambigua, ganada por las malezas, la rancheria
y la acumulacién cadtica de rieles, puentes, grias, galpones y chimeneas, aparece
ahora como escenario imprescindible y eje articulador de todo equipamiento urbano

Figura 2. Auge del Puerto de
Rosario: Arriba izq.: Luis Ouvrad,
Puerto de Rosario, 1942. Arriba
der.: Postal de la inauguracion
de las obras del Puerto de
Rosario, 1902. Centro izquierda y
abajo: Puerto de Rosario. Centro
derecha: Panoramica del rio
Parand durante la primera guerra
mundial. Fuente: Bolsa de Comercio
de Rosario, Museo de la Ciudad
de Rosario, lelpi y Vila Ortiz (1995)
y Archivo General de la Nacién.
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orientado alavida sana, el disfrute del aire y el sol, el sport, la contemplacién estética
y la socializacién arménica de todas las clases (Adagio y Rigotti, 1995:18).

Por este motivo, entre las décadas de 1920 y 1930, se producen proyectos, planes y
propuestas de iniciativas diversas que plantean diferentes miradas sobre Rosario y la
reconquista publica de su espacio ribereflo. A su vez, el crecimiento poblacional ace-
lerado? junto a la encrucijada ferroportuaria establecida en el territorio conduce a una
serie de debates que plantean la necesidad de la redaccién de un plan regulador para
la ciudad. De este modo, en 1929 a través de la Ordenanza N° 58, la Municipalidad de
Rosario encarga la realizacién del mismo al ingeniero y urbanista Carlos M. Della
Paolera, al arquitecto e ingeniero Angel Guido y al ingeniero Adolfo P. Farengo.

En el diagndstico inicial realizado para este plan se identifica la importancia econémica
de Rosario con relacion a su localizacién sobre el rio Parand y por su dilatado Hinterland”
que se extiende en esta relevante region agricola del pais. Dicho documento si bien
considera que la presencia de las infraestructuras portuarias, ferroviarias e industriales
posiciona este territorio en un rol de gran importancia, tanto a nivel nacional como
internacional, también plantea la necesidad de una reestructuracion de las mismas:

El desarrollo vertiginoso de Rosario en estas Ultimas décadas, es la consecuenciade
una concentracién de actividades encauzadas por sus importantes vias de trafico. Su
puerto, de funcién maritima y fluvial, figura a la cabeza de los lugares de embarque
de cereales del pais. La nutrida red ferroviaria que concurre a la ciudad da una idea
de su actividad regional y de sus relaciones de intercambio con una extensa zona de
larepublica. La gran vitalidad de su comercio y las industrias, cuya implantacién se
inicia, ponen de manifiesto el potencial de energia concentrada en esta verdadera
capital de una regién de ilimitados recursos agricolas. Si se afiade a todas estas
manifestaciones de vida, laintensidad cada vez mayor del trafico que, utilizando los
caminos, las vias férreas, fluviales y maritimas, concurre al aprovisionamiento del
gran centro de consumo formado por mas de medio millén de almas, tendremos
una idea de la actividad urbana desbordante que caracteriza a la aglomeracién
rosarina. Pero este cimulo de actividades se desarrolla por medios en los que falta
en absoluto la coordinacién y de este desacuerdo se resienten laeconomia, la higiene
y la estética de Rosario (Della Paolera et al., 1935:11).

En este contexto, la carencia de planificacién respecto a las instalaciones ferroviarias y
portuarias ocasiona que la ciudad se haya quedado encerrada a través de las vias férreas
que se dirigen al puerto. Esto provoca la desarticulacion entre muchos barrios rosarinos y
la desvinculacién entre la ciudad y el rio por la presencia de la verdadera muralla existente
en la costanera. Por estas causas, el Plan Regulador de 1935 considera que “la poblacién
de Rosario ignora la presencia del majestuoso Parana que corre a pocos metros de sus
barrios mas viejos y activos” (Della Paolera et al., 1935), y propone la reestructuraciéon
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Figura 3. Frente costero central
de la ciudad de Rosario en la
década de 1930. Fuente: Archivo
Secretaria de Planeamiento de
la Municipalidad de Rosario.

2. El Primer Censo Provincial de
Santa Fe de 1887 registraen la
ciudad de Rosario 50.914 habitan-
tes. Sin embargo, en 1910, segin
datos del Tercer Censo Municipal,
la poblacién asciende a 192.278
habitantes. Es decir, en un plazo
de veintitrés afios, practicamente
se cuadriplica la poblacién.

3. Se refiere al territorio continuo
y contiguo de influencia de la
ciudad central -Rosario-, que

se encuentra dependientemen-
te relacionado a los aspectos

econdémicos y funcionales de esta.
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de las componentes ferroportuarias para una mejor optimizacion y ordenacion de las
mismas, como también plantea habilitar diversas zonas inaccesibles al publico:

Cada actividad debe poder encontrar alo largo de la costa del Parana su espacio bien
determinado para desarrollarse. Dentro de la regién costanera de Rosario no debe
haber exclusiones ni desequilibrios pues existe espacio suficiente, tanto para ampliar
las instalaciones portuarias como para habilitar numerosas zonas de la costa, para
la higiene, el desahogo y el esparcimiento de la poblacién que se ha visto privada
hasta hoy del acceso a la margen de su rio majestuoso (Della Paolera et al., 1935:12).

De este modo el Plan remarca la importancia de la necesidad de la vinculacién con el
Parana, por un lado, desde su rol comercial -productivo-portuario-, y por el otro, bajo
el punto de vista higiénico y estético de la ciudad (Figura 4):

Es indispensable defender a la ciudad de la extensién del continuo desalojo de las
barrancas del Parand que ha consumado el sistema portuario actual. La ciudad
aislada del rio, desde el Frigorifico Swift hasta la Refineria, no tiene en la actualidad,
sobre su barranca, 50 metros de balcén hacia el Parand (Della Paolera et al., 1935:51).

Este Plan Regulador si bien es aprobado por el jurado seleccionado en 1935, no logra
llevarse a cabo en lo inmediato. Existen diversas causas por las cuales no pueden con-
cretarse las principales obras proyectadas. No obstante, el motivo fundamental radica
en que las infraestructuras ferroviarias y portuarias todavia se encuentran concesio-
nadas en esos afos, a pesar de que en estas décadas el puerto comienza a perder el rol
central que posee en los periodos anteriores®. Por lo cual se imposibilita tanto la rees-
tructuracion de dichas instalaciones como la transformacién de los espacios produc-
tivos en parques recreativos para la sociedad. Esta condicion se mantiene hasta la
década de 1940, ya que es el 16 de octubre de 1942 fecha en que expira la concesién
del puerto a la empresa francesa Hersent et fils Schneider et Cie y el mismo es entrega-
do al Estado Nacional.

Frente a la disminucién del rol portuario Rosarino, comienza a fortalecerse el del llama-
do cordén norte del Gran Rosario, especialmente en las localidades de Puerto General
San Martin, San Lorenzo y Capitan Bermudez. Las localidades riberefias, cercanas a
Rosario, resultan el ambito ideal escogido para localizar grandes plantas industriales,

Figura 4. Propuesta de recon-
version de la ribera central de
la ciudad de Rosario segtin Plan
Regulador de 1935. Fuente: Della
Paolera, Guido y Farengo (1935).

4. En parte por la disminucién de
importaciones y exportaciones,
como también por el papel que
toman otros puertos nacionales
-especialmente el puerto de
Buenos Aires que concentra el
grueso de las importaciones,
seguido por los puertos de Mar del
Plata, Bahia Blanca y Necochea-.
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particularmente las vinculadas a la quimica y petroquimica dada la proximidad de
la destileria de petroleo y del oleoducto de Campo Duran-San Lorenzo. También se
incrementa la rama metaltrgica y los molinos, entre otros. Como explica Mongsfeld:

Todas estas nuevas actividades integradas a las existentes heredadas de etapas
anteriores, transforman el drea en un conglomerado econémico de multiples
funciones: nucleo intermediario y comercializador de la produccién agropecuaria de
laregidn, centro exportador y de servicios y sede de un dindmico proceso industrial
(Mongsfeld, 1971:52).

La mayor concentracién industrial se realiza en la ribera del Parand. La eleccién de este
frente costero se fundamenta principalmente en las caracteristicas de comunicacién e
infraestructura que presenta: aprovisionamiento de agua; profundo canal navegable;
infraestructura vial, ferroviaria y portuaria; disponibilidad de extensas parcelas frentistas
al rio; existencia de otras industrias clave para el desarrollo de determinados rubros -por
ejemplo la planta de la empresa petrolera YPF-; disponibilidad de gas y petrdleo; y mano
de obra, producto de inmigraciones externas e internas. Esta proliferacion productivo-
portuaria trae consigo la expansion de las dreas urbanas, conformando asi la conurbacién
que abarca desde la localidad de Puerto General San Martin hasta Villa Gobernador Gal-
vez y que contintia de manera fragmentada hasta San Nicolas, provincia de Buenos Aires.

A su vez, durante la presidencia de Juan Domingo Perdn, el 1° de marzo de 1948, el
Estado toma posesion de los ferrocarriles en manos de empresas de capitales ingleses.
Asimismo, la construccién de caminos pavimentados, la incorporacién del autobus,
el incremento del transporte de cargas por automotor y la crisis existente en materia
ferroviaria, entre otras causas, cambian las l6gicas de movilidad regional. Frente a
este contexto, se propone la realizacion de un nuevo plan para la ciudad. Nuevamente
la reestructuracion ferroviaria y la liberacion de instalaciones portuarias en la ribera
central de Rosario -y su respectivo traslado al sur- vuelven a ser tema principal del
denominado Plan Rosario (Figura 5). Este documento es aprobado por la Ordenanza
N°1.030 de 1953. Sin embargo, con la llamada Revolucién Libertadora -golpe de Estado
de 1955- se anula este plan. No obstante, con las primeras elecciones presidenciales
realizadas posteriormente al golpe, asume la presidencia Arturo Frondizi. Este nuevo
gobierno retoma los postulados de la Ordenanza N° 1.030 y reivindica sus lineamientos
a través de la Ley Nacional N°16.052, lo que posibilita comenzar la anhelada reestruc-
turacion ferroviaria a través de expropiaciones y supresion de ramales.

Posteriormente, en 1966, durante la presidencia de Arturo Illia se crea, a instancias
de la Secretaria de Transportes de la Nacion, la Comision Coordinadora Urbanistica,
Ferroviaria, Vial y Portuaria para Rosario, integrada por representantes de Ferrocarriles

Figura s. Ribera sur de Rosario
segin Ordenanza N° 1.030.
Fuente: Montes (1980:30-31).
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Argentinos, delegados de la Provincia de Santa Fe y de la Municipalidad de Rosario.
No obstante, el 28 de junio de ese mismo aflo, se produce un nuevo golpe militar
-esta vez del General Juan Carlos Ongania-, que interrumpe el proceso anterior. Sin
embargo, este Gobierno dictatorial promueve una politica general de planeamiento,
lo que lleva al Gobierno provincial a dictar el Decreto N° 7.317/67 en el que se exige a
todas las municipalidades y comunas a redactar su propio plan urbano. De este modo,
se encomienda la redaccién del Plan Regulador de Rosario a la mencionada Comisién
Coordinadora Urbanistica -destacandose el rol del Arq. Oscar Mongsfeld-. Este nuevo
documento reemplaza al anterior Plan Rosario en lo que se refiere al reordenamiento
de la estructura urbana, incluidas las instalaciones portuarias y la propuesta de siste-
matizacion de la circulacion ferroviaria y vial.

El Plan Regulador de Rosario, aprobado en 1967 por Ordenanza N° 34.318 y por Decreto
Ley provincial N° 4.188/68, desarrolla los siguientes componentes principales: Sistema
portuario, Sistema ferroviario, Sistema vial; Aeropuerto; Centros urbanos; Centros de
recreacion y Sistema de desagiies. En relacion con el frente costero de la ciudad se plantea
desmantelar las instalaciones portuarias existentes en la zona norte y centro, y reemplazar-
las por nuevas construcciones en la ribera baja al sur. El Plan define como Puerto Rosario
a las infraestructuras que abarcan desde la Estacion Fluvial hasta la desembocadura del
arroyo Saladillo. A su vez, se hace hincapié sobre el aprovechamiento parcial del rio como
elemento paisajistico, debido a las barreras que conforman las instalaciones ferroportua-
rias. Estas fragmentan el sector riberefio e impiden el acceso a la costa en gran parte del
recorrido. Por lo cual, se propone un recorrido diversificado que resulte “una verdadera
espina que dé las caracteristicas de la ciudad cambiando su orientacién actual de espaldas
al rio hacia una abierta al rio” (Ansaldi et al., 1971).

Finalmente, en el afio 1976 se produce el ltimo golpe militar denominado Proceso de
Reorganizacion Nacional bajo la figura del General Jorge Rafael Videla, durante el cual
se anulan y suspenden todas las iniciativas en curso. Durante el transcurso del mismo
(1976-1983), se realizan diversas acciones contrarias y opuestas a lo encomendado en
los planes anteriores, dado que se vuelve atras en muchas politicas, mecanismos de
gestion y planificacidn. A su vez, en este periodo se aprueban ocupaciones de usos
portuarios en tierras ya liberadas de estas instalaciones segtin lo dispuesto por el Plan

Regulador aprobado en 1967. Se efectian asi, diversas transgresiones al mismo>.

Asimismo, en la década de 1970 con la demanda de los mercados internacionales y los
precios competitivos comienza a producirse una produccién masiva de oleaginosas
que, junto a la industrializacion de la soja, conlleva la instalacién de nuevas plantas de
procesamiento como la expansion de las existentes (Basadonna, 2002). También asi,
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Figura 6. Fotogramas del cordén
industrial del frente riberefio
metropolitano de Rosario entre las
décadas 1950-1970. Fuente: Docu-
mental Parand. Biografia de un rio,

capitulo “Aguas del tiempo” (2011).

5. Durante el periodo de dictadura
militar -entre 1976-1983-, se violan
las disposiciones planteadas en

el Plan Rosario Ferro-urbanistico
-Convenio General Tripartito-,

la Ley Nacional N° 16.052/61,

el Plan Regulador y el Cédigo
Urbano de Rosario de 1968. En
estos documentos se propone la
reestructuracion ferroportuaria de
la ciudad a través de la liberacién
de tierras del sector norte y centro,
afin de trasladar al puerto a la
zona sur. No obstante, en esos
afos se otorgan como cesién
gratuita terrenos de propiedad del
Estado Nacional a firmas privadas
-Genaro Garcia S.A., por ejemplo-,
permitiendo el emplazamiento de
nuevas instalaciones portuarias en
el sector conocido como Puerto
Norte. Asimismo, durante este pe-
riodo se concreta la adquisicién de
la Unidad 1 del puerto por parte de
la Federacién Argentina de Coope-
rativas Agrarias -F.A.C.A-, también
en discrepancia con las disposicio-
nes normativas ya mencionadas.
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estas plantas comienzan a tener instalaciones propias de embarque, que generalmente
operan con permisos provisorios por la reglamentacion vigente. La orilla occidental
del Parana se consolida como corredor industrial y portuario de gran importancia a
nivel nacional®. El mismo desde finales de la década de 1980 ya resulta un polo expor-
tador consolidad07(Figura 6).

A pesar de no poder concretar en el periodo comprendido entre 1920-1980 la anhe-
lada reconversion de la relacién ciudad-puerto, si se prefiguran los grandes temas de
transformacion que finalmente acontecen a partir del retorno democratico de 1983.
Es decir, diversos temas recurrentes, como el reclamo constante de reconectar la trama
urbana con el rio desde una perspectiva recreativa y liberar el area central de Rosario de
las instalaciones ferroportuarias -a fin de transformarlas en nuevos espacios publicos
riberefios-, recién se comienzan a concretar a mediados de la década de 1980.

Hacia una nueva dialéctica ciudad-puerto

Reconversién del frente costero en un contexto democrdtico
(Década de 1980)

A pesar de las reiteradas propuestas de liberar el sector ribereio central de Rosario
de instalaciones portuarias, a comienzos de la década de 1980 el mismo todavia se
encuentra ocupado por usos productivos. Debido a esta situacion, se registran diversos
conflictos en relacion con el tejido urbano circundante como ser el desprendimiento
de polvillo que se sucede durante la carga de cereales y la movilidad de gran caudal de
camiones en el casco céntrico densamente poblado. De manera que, ain en este periodo
se identifican grandes dreas expectantes de transformacion (Figura 7):

La mayor parte de la traza urbana estd separada de los muelles por grandes
construcciones portuarias, silos y plantas de almacenamiento (...) seria beneficioso que
se pudiera acceder a la costa en diversos tramos de esos varios kilémetros afectados
hoy a puerto, reparticiones administrativas o aduaneras. Como se sabe, el acceso a
los muelles no es irrestricto, ya que se encuentra limitado por infranqueables muros,
cercos o puestos de vigilancia que impiden pasar al recinto portuario si no se dispone
de una credencial especifica (Diario La Capital, 15 de marzo de 1988).

La ciudad afronta un proceso de crisis y deterioro de su actividad portuaria. Aunque
sigue representando uno de los principales polos de exportacion del pais, las nuevas
autoridades democraticas de 1983 se encuentran con la existencia de graves con-
flictos portuarios y de almacenaje -ademas de las violaciones al c6digo urbano que
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Figura 7. Fotos ribera de Rosario
a comienzos de la década de
1980: Costa de Puerto Norte y
Puerto Sur. Fuente: Jornadas de
Divulgacion sobre ordenamiento
urbano y aspectos ferroportuarios
de la ciudad de Rosario (Muni-
cipalidad de Rosario, 1987).

6. Se desarrolla asi el perfil
productivo del Gran Rosario,
localizéndose en su frente costero
grandes industrias. Se construyen
numerosos muelles privados de
uso exclusivo. La creacién de termi-
nales portuarias privadas se inten-
sifica con la Ley N° 22.108 de 1979,
la cual permite que las empresas
privadas sean propietarias de las
mismas. De manera que, a partir
de dicha normativa, comienzan

a construirse nuevas terminales

y ampliarse aquellas existentes,
incrementando su capacidad.

7. Por ejemplo, la Regién Metro-
politana de Rosario, en la década
de 1970, registra una media anual
de 2,5 millones de toneladas de
granos; mientras que, en la década
de 1980, pasa a marcar 11 millones
-entre granos y subproductos-,
captando asi mas del 60% del
total registrado en los puertos del
resto del pais (Basadonna, 2002).
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mencionamos anteriormente-. A su vez, también se evidencia la desactualizacién de
sus infraestructuras. No obstante, desde diferentes 4mbitos locales -como la Bolsa
de Comercio, el Consejo Provincial de Ciencias Econdmicas, la Municipalidad de
Rosario, la Provincia de Santa Fe, entre otros- se realizan diversos estudios, debates
y conferencias a fin de reactivar el puerto y solicitar su transferencia administra-
tiva de la Nacidn a la Ciudad. Simultineamente, se reclama la realizacidn de obras
necesarias para la modernizacién del mismo como: la solicitud del dragado del
canal Mitre, la finalizacién de la Avenida de Circunvalacién y la mejoras de sus
accesos -para permitir el ingreso de los transportes que trasladan los granos a los
elevadores locales-, la finalizacién de la obra del Puerto Sur de Rosario -con la
habilitacién de la Unidad VII con capacidad de 80.000 toneladas-, y la realizacién
de nuevas instalaciones.

Asimismo, en el nuevo contexto democratico, la planificaciéon urbana de Rosario afron-
ta diversos cambios con relacién a las demandas colectivas y al reconocimiento de la
caducidad de los instrumentos urbanisticos existentes. Es a partir de la articulacion de
diferentes actores, en diversas instituciones, enriquecidos por la circulacion internacio-
nal de nuevas ideas y estrategias de planeamiento que se prefigura la transformacién
del analisis de las problematicas existentes de la ciudad y de la definicién de nuevas
directrices de accion. Se propone entonces, la necesidad de realizar un cambio notable
en las bases de las ideas del Plan Regulador. Por lo cual, se plantea un profundo cambio
del mismo, a fin de que este deje de ser un proyecto terminado de ciudad -imagen a
la cual hay que llegar- a fin de que se constituya a través de lineamientos directores.
Es asi que, a partir de este periodo, se retoman los principales puntos pendientes de
transformacién urbana como la reestructuracion ferroviaria, el traslado de las instala-
ciones portuarias y la reconversion del frente costero en un nuevo sistema de espacios
publicos a través de una nueva relacion ciudad-rio.

De manera que, la “Actualizacion del Plan Regulador y bases documentales para la
revision del Codigo Urbano” presentado al Concejo Municipal de Rosario en 1991,
propone como primer punto de las operaciones estructurales a realizar en la ciudad a
la recuperacion del frente costero 'y en segundo lugar a la reconversion portuaria. Segun
plantea este documento:

La operacién promueve el aprovechamiento integral de la costa, reivindicando y
reafirmando el caracter litoral de la ciudad, compatibilizando su rol productivo-
portuario con el desarrollo recreativo y de turismo microregional de lariberay de los
sectores desafectados de la actividad portuaria (Municipalidad de Rosario, 1991, Tll:17).

En el mismo, se caracterizan tres tramos en el frente fluvial -costa norte, costa central
y costa alta sur- en relacién con las condiciones topograficas particulares y con sus

Figura 8. Frente costero central

en 1944 y a comienzos del 2000 -
Parque Espana de Rosario. Fuente:
Archivo Secretaria de Planeamiento
de la Municipalidad de Rosario.



CECILIA GALIMBERTI
A orillas del rio. La relacién puerto-ciudad en la transformacion urbana de Rosario [87-109]

respectivas potencialidades de uso. Se articulan estas dos operaciones estructurales, con
el objetivo de hacer efectiva la liberacion total de usos ferroportuarios en el area central
para lograr la modernizacién portuaria en la costa baja sur y la trasformacién de dicho
frente fluvial en un continuo de espacios publicos, junto al reciclaje de edificios exis-
tentes. De manera que, en esta década, se efectuan las primeras refuncionalizaciones
de la ribera rosarina.

En primer lugar, el puntapié inicial de transformacion es el proyecto del Parque Espa-
fia. Si bien el mismo comienza a gestarse a fines de la década de 1970%, se resignifica y
se concreta con el retorno democratico (Figura 8). De manera que en 1984 se retoman
las gestiones para lograr su concrecion y en abril de 1985 los Reyes de Espafia descubren
la placa fundacional del complejo, dando inicio a las obras inaugurales de construccion.
Las tierras donde se emplaza el mismo pertenecen al Estado Nacional -ex instalaciones
ferroportuarias-, motivo por el cual, las gestiones de traspaso jurisdiccional resultan
complejas en los anos siguientes del comienzo de las obras del parque. Con este pro-
yecto se comienza entonces el proceso de recuperacion del frente fluvial rosarino, a fin
de constituir el llamado balcon al rio.

Asimismo, en 1987 comienzan las tareas de duplicacién de la traza de la avenida
riberefia central, entre las calles San Martin y Espafia -vinculando las avenidas del
Huerto, Wheelwright, Rivadavia y Aristobulo del Valle-. Esta transformacion vial
también recupera y refuncionaliza el obsoleto ttnel ferroviario. Ademas se prolonga
la Avenida Costanera, desde calle Nuifiez al norte, conectandose con la Avenida Cir-
cunvalacién (Figura 9). De este modo, se fortalece la nueva relacion entre el rio y el
tejido a través de la completitud y ampliacién del recorrido costanero. Se posibilita
conformar un paseo recreativo continuo Norte-Sur y se establece simultdneamente
la vinculacién con los principales corredores urbanos Este-Oeste. Esta reestructura-
cién vial-ferroviaria, iniciada en la segunda mitad de la década de 1980, representa
una de las primeras acciones para revertir la mirada de Rosario como una ciudad
de espaldas al rio. La demolicién del muro de avenida Wheelwright que separa los
terrenos ferroportuarios -y por ende el rio- de la ciudad, constituye el simbolo de la
nueva apertura al Parana.
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Figura 9. Duplicacién de la
traza de la avenida riberefia.
Fuente: Elaboracién propia.

8. Através de la iniciativa de la
Colectividad Espanola de crear
una plaza de Espana, el apoyo del
Consulado General de Esparia en
Rosario, de la Federacion de Enti-
dades Espafiolas de la Provincia de
Santa Fe, y del Centro de Arquitec-
tos de Rosario -CAR-; siendo este
ultimo el promotor de la seleccién
del estudio Martorell-Bohigas-
Mackay para la elaboracién del
mencionado proyecto. Si bien
comienza el encargo en 1978, no
es hasta el retorno democratico
que se posibilita su desarrollo.
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Figura 10. Situacién actual del puerto de Rosario en el
sector riberefio sur de la ciudad. Fuente: Elaboracién
propia sobre la base del Plan Maestro de la Costa.

La revalorizacién de las huellas del pasado y la reconversién de nuevos
espacios publicos en el frente costero central (década de 1990)

La década de 1990 trae consigo diversos acontecimientos que inciden en la transfor-
macion de la relacion ciudad-puerto en Rosario. A nivel internacional, por ejemplo
se destacan:

» Las demandas de modernizacion de infraestructuras portuarias que solicitan
incorporar actualizaciones tecnologicas y una mayor extension de las actividades
y prestaciones, a fin de constituir el puerto como una plataforma logistica para las
operaciones internacionales;

» La creacion del Mercado Comun del Sur -MERCOSUR-, en 1991, entre la Argentina,
Brasil, Paraguay y Uruguay. A través del mismo se plantea aumentar la competiti-
vidad y eficiencia de las dimensiones del mercado de los paises miembros, comple-
mentar los diferentes sectores de sus economias, acelerar el desarrollo y mejorar la
insercién internacional de la region de Ameérica del Sur; y

» El Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra de la Hidrovia Parana-Paraguay, en 1992, a
través del cual se establece facilitar la navegacion y el transporte comercial fluvial
longitudinal en la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres - Puerto de Nueva
Palmira), en el ambito del Tratado de la Cuenca del Plata, mediante el estableci-
miento de un marco normativo comun que favorezca el desarrollo, modernizacion
y eficiencia de dichas operaciones, y que facilite y permita el acceso en condiciones
competitivas a los mercados de ultramar (Zamzem, 2007).
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Asimismo, con el gobierno de Carlos Menem, 1989-1999, en la Argentina se imple-
mentan una serie de cambios estructurales como: la apertura al mercado internacional,
la afluencia de capital extranjero y la reforma del Estado, a través de un proceso de
desregulacion y de privatizacién de gran parte de las empresas y servicios estatales.
En este marco se dispone la descentralizacién y transferencia de la administracién y
explotacion de los puertos. A su vez en 1992 se aprueba la Ley N° 24.146 conocida
como Ley de Cesion de Tierras, a través de la cual se disponen a titulo gratuito aquellas
infraestructuras no privatizadas -pertenecientes al Estado Nacional-, a favor de las
provincias, municipios y comunas. Dicha ley plantea que:

El Poder Ejecutivo Nacional debera disponer la transferencia a titulo gratuito a
favor de provincias, municipios y comunas, de bienes inmuebles innecesarios para
el cumplimiento de sus fines o gestién de la Administracién Publica Nacional, sus
empresas o entes descentralizados o de otro ente donde el Estado Nacional tenga
participacién total o mayoritaria de capital o en la formacién de las decisiones
societarias (Art. 1°, Ley Nacional N° 24.156/92).

Es a partir de estas reformas que cambia el modo de gestion sobre las tierras riberefias.
En este marco legal, se dispone la transferencia de puertos pertenecientes a la nacion a las
provincias, previa constitucién de un ente ptiblico no estatal que tenga a su cargo la admi-
nistracién del mismo. En este contexto, en Rosario se crea el Ente Administrador Puerto
de Rosario, ENAPRO, que asume sus funciones en octubre de 1994. El ENAPRO, en los
aflos siguientes a su constitucion, desarrolla un Plan Maestro para el reordenamiento de
espacios y funciones del area portuaria en el cual se prevé la concesion de sectores para
la operacién privada (Figura 10). A través del mismo se propone lograr la recuperacion
y la actualizacién de las instalaciones, a fin de integrar al puerto de Rosario a la red de
transporte fluvial de la regién y dar respuesta a las nuevas necesidades vinculadas al
mercado y al comercio internacional. En el afio 2002 se adjudican dichas concesiones a la
empresa Terminal Puerto Rosario S.A. de las terminales 1 y 2 por un periodo de 30 afos.

A suvez en el afio 1992 también se inaugura el Complejo del Parque Espaiia de Rosario.
Se produce asi la anhelada apropiacion del espacio publico en el frente riberefio central
de la ciudad (Figura 11). La inauguracién de este proyecto incentiva la continuidad del
sistema de conexion ciudad-rio y la restauracion de las marcas productivas presentes
en la ribera rosarina. De manera que, en esta década, se inicia la mayor parte de las
reconversiones de las instalaciones ferroviarias y portuarias en desuso presentes en
este sector en conjunto con la creacién de nuevos parques publicos.

El Complejo de la Estacion Rosario Central, entre los anos 1994-1995, es elegido para
albergar en su nave central la Isla de los inventos. La cual consiste en un espacio de

Figura 11. Parque Espana de
Rosario desde el rio Parand.
Fuente: Fotografia de la autora.
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Figura 12. Complejo de la Estacién Rosario Central, Galpén N° 10 y Casa del Tango. Fuente: Fotografias de la autora.

Figura 13. Centro de Expresiones Contemporaneas y Centro de la Juventud. Fuente: Fotografia de la autora.

juegos y actividades ludico-educativas para la nifiez, para lo cual se remodelan unos
4.000 m?* de boleterias, andenes y dependencias adyacentes originarias de la exestacion.
A su vez, posteriormente en el marco de la descentralizacion del Estado Municipal,
también se propone a la misma para albergar el Centro Municipal de Distrito Centro
-CMD-. También asi, el denominado Galpén N° 10, ubicado junto a la barranca del
Parana en la prolongacion de la calle Espaiia, es restaurado y refuncionalizado para
albergar un sal6n de fiestas y un restaurante (Figura 12y 15).

La Casa del Tango, en la interseccion de la Avenida Wheelwright y Espaiia, comprende
un conjunto de instalaciones ferroviarias que datan desde la década de 1860 y corres-
ponden a: los antiguos tanques de agua, a la estaciéon denominada Rosario Central
Cargas y al inmueble popularmente denominado Viejo Teatro. Dichas construcciones
son consideradas de relevancia y no son demolidas en la duplicacién de la traza ribe-
refia en 1987. Sin embargo, es recién en 1997 que este conjunto es sujeto a un proyecto
propio, a fin de alojar el Complejo Cultural del Tango, en el marco de un convenio de
cooperacion entre la Academia del Tango y el Municipio.

A su vez, se aborda la reconversion de los galpones portuarios localizados en el sector
entre el Parque Espaia y la zona franca de Bolivia, una vez desafectados de las activi-
dades portuarias a comienzos de la década de 1990. Dicho sector constituye un area de
gran potencial, dada su situacion de fuelle entre el Parque Espafa y el Parque Nacional
ala Bandera. De manera que el galpén ubicado en la prolongacién de Sargento Cabral
y el rio es el espacio elegido para la primera gran transformacion de estos depésitos.
Este es restaurado a fin de albergar el Centro de Expresiones Contemporaneas -CEC-,
un espacio de actividades culturales y artisticas principalmente dedicado a los jévenes.
Es inaugurado el 7 de diciembre de 1995. Asimismo, bajo el mismo espiritu, en 1998 se
reacondiciona y se habilita el galpén lindero, ubicado entre el CECy el Parque Espaiia,
para convertirlo en el Centro de la Juventud, un espacio de desarrollo de talleres y
diversas actividades también para jévenes (Figura 13 y 15).
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Es asi que se comienza a materializar tanto la articulacién de nuevos espacios publi-
cos como la revalorizacion de las huellas ferroportuarias. De este modo, se registran
politicas de gestion continuas en el tiempo desde la Secretaria de Planeamiento de la
Municipalidad de Rosario, a fin de poner en marcha el proyecto anhelado de rearticu-
lacién ciudad-rio. Por lo cual, el Nuevo Plan Director Bases para el Acuerdo, presentado
al Concejo Municipal de Rosario en 1999, contintia las directrices propuestas en el plan
anterior. El primer Proyecto Estructural que plantea este plan se denomina: Sisterna
Ciudad-Rio, y retoma la nueva relacién posibilitada entre el Parana y la ciudad a partir
de los procesos iniciados en la década anterior. Este proyecto aborda asi los nuevos usos
previstos, especialmente relacionados con el espacio publico y la recreacién, como tam-
bién la construccion y la definicién de una nueva fachada urbana sobre el frente fluvial.

Nueva dialéctica ciudad-rio (Década de 2000)

Posteriormente a la presentacién del Nuevo Plan Director, y profundizando el rol
estructural del proyecto de Ciudad-Rio, se crea en la Secretaria de Planeamiento en el
aflo 2003 el Programa para el Desarrollo de la Costa. Este programa se crea con el fin
de realizar un seguimiento particularizado, por lo cual se realiza el Plan Maestro de la
Costa de Rosario. Este documento tiene como finalidad continuar con el reordena-
miento urbanistico del sector y con la incorporacién de nuevos espacios publicos a la
ciudad, regulando y controlando los procesos que se desarrollan en esta drea para
evitar transgresiones a los criterios que orientan dicha transformacion. Dichos criterios
directores son: la utilizacion sustentable del rio, la reafirmacion del caracter pablico
de la costa, la reconversion de areas desafectadas al uso ferroportuario, puesta en valor
de barranca sur, no interferencia de la actividad portuaria con el resto de la ciudad y

el reordenamiento y afianzamiento de las actividades nauticas y de pesca’.

Justamente durante la primera década de 2000 se concretan los proyectos iniciados
en los anos anteriores. Por ejemplo, el 16 de noviembre de 2004 abre sus puertas el
Museo de Arte Contemporaneo de Rosario -MACRO- en los denominados Silos Davis,
construidos en la década de 1930 por el Arq. Ermete De Lorenzi (Figuras 14 y 15).
Asimismo, la refuncionalizaciéon del Complejo de la Estacion Rosario Central junto a
la parquizacién exterior y la articulaciéon con las demas transformaciones realizadas
en el marco de la recuperacion del frente costero se realiza en el afio 2005. A su vez,
se contintia la reconversion de todos los galpones portuarios riberefios ubicados entre
el Parque Espafa y la Estacion Fluvial de Rosario para albergar diferentes funciones,
principalmente destinadas a los jovenes -es de remarcar que este proceso aun sigue
en curso-.

De este modo, junto a la restauracion de las huellas patrimoniales existentes, se conforma un
continuo de espacios publicos a través de la articulacion de diferentes parques en las extierras

Figura 14. Museo de Arte
Contemporaneo de Rosario
-MACRO- en Silos Davis. Fuente:
Archivo Secretaria de Planeamien-
to y fotografias de la autora.

9. Segun se establece en el Plan
Maestro de la Costa - marzo de
2007 - (Documento presentado
ala Secretaria de Planeamiento

de la Municipalidad de Rosario -
Inédito), este plan desarrolla un
conjunto integrado de acciones,
entre las que se encuentran el
desarrollo de: planes especiales,
planes de detalle y proyectos urba-
nos de obra publica. Los mismos
tienen como objeto recomponer

la unidad de la franja litoral de
Rosario, jerarquizar su rol en la
totalidad de la ciudad y expandir
sus efectos hacia el entorno metro-
politano. Este programa termina
sus funciones en el afio 2008.
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pertenecientes al sistema portuario y ferroviario localizadas en la ribera del area central.
Desde el Puerto Norte hasta la Avenida Pellegrini se conforma un corredor compuesto
por: Parque Sunchales, Parque de las Colectividades, Parque Espafia Norte, Parque Esparia,
Parque Nacional a la Bandera y Parque Urquiza -ex Parque de la Ancianidad-. (Figura 15)

El postulado de reconectar la ciudad con el rio continta vigente en la tltima actualizacién
del Plan Urbano de Rosario 2007-2017. Especialmente en el mismo se hace hincapié en los
objetivos y proyectos todavia no alcanzados en el periodo anterior. No obstante, a pesar
de la continuidad de politicas para la recuperacién del frente riberefio desde el retorno
democratico, ain quedan temas pendientes a concretar en la practica. También asi resulta
necesaria una mayor participacion publica y una mirada critica activa sobre cémo se da
respuesta a los reclamos sociales realizados durante tantas décadas. Especialmente nos
referimos a dos puntos criticos de esta reconversion: el area de Puerto Norte y el sector
sur de la ciudad. Sobre estos dos temas, nos focalizamos a continuacion.

Desafios pendientes en la reconversion riberefia de Rosario -el norte y el sur-

Puerto Norte é¢reconexion ciudad-rio?

Luego de numerosos litigios -producto de las violaciones al Plan Regulador de 1967
durante el periodo de facto de 1976-1983-, recién a fines de la década de 1990 vencen los
plazos legales de la firma Genaro Garcia y de la Unidad I, FACA; Unidad II, Agroexport
y Unidad III, Servicios Portuarios de la ex Junta Nacional de Granos. De manera que,
a finales del siglo XX y comienzos del siglo XXI entra el proceso final de desafectacion
del drea de Puerto Norte y en el ailo 2004 se desarrolla el Concurso Nacional de Ideas
y Anteproyectos para reincorporar a la ciudad las tierras recuperadas (Figura 16).

No obstante, el jurado considera que el proyecto ganador, resultante de dicho concur-
so, registra falencias e indefiniciones y recomienda al municipio profundizar y definir
técnicamente esta propuesta. De manera que, se desarrolla un nuevo proyecto a cargo
de la Secretaria de Planeamiento de la Municipalidad de Rosario y en el afio 2005, a

Figura 15. Sistema de parques
publicos riberefios y reconversion
de instalaciones ferro-portuarias.
Fuente: Elaboracién propia.
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través de la Ordenanza N° 7.892, se aprueba el Plan Especial de Puerto Norte. A través
de este instrumento de planificacion se definen indicadores especiales, usos del suelo
y modalidades de ocupacion especificas. Estos se fijan en relacion con las previamen-
te definidas Unidades de Gestion!® (Figura 17). El cuerpo normativo completo de
Puerto Norte se compone por una ordenanza basica y siete ordenanzas complemen-
tarias, vinculadas a cada unidad de gestion.

En este sector se planifica y gestiona de un modo distinto al resto de las intervenciones
del proceso de recuperacion del frente costero. El rol de los promotores privados y la
presion del mercado inmobiliario en las tierras estratégicas expectantes de refuncio-
nalizacién, junto a una tendencia de gestion empresarial del Estado en estas areas de
gran potencial, producen una ruptura de los lineamientos de produccién de espacio
ptiblico. Como explica Adrian Gorelik:
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Figura 16. Foto sector Puerto
Norte en 1998. Fuente: Archivo
Secretaria de Planeamiento de
la Municipalidad de Rosario.

Figura 17. Sectorizacion de
Unidades de Gestion - Plan
Especial Puerto Norte. Fuen-

te: Elaboracién propia.

10. Las mismas se demarcan segtn
siete poligonos y se las identifica
como unidades de gestién -en
funcién de la propiedad de la tierra
o de las diferentes modalidades

de organizacion entre propie-
tarios-, las cuales se aprueban

en normas complementarias.
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El poder publico y, a su manera, también la cultura arquitecténica, abandonaron
por completo la ideologia de la compensacién urbana reemplazandola por la de
la ciudad por partes (...) la atencién postmoderna al fragmento, lejos de aparecer
como un modo de respeto a la diferencia, es apenas una confirmacién celebratoria
de la desigualdad. (...) Lo que esta desapareciendo es la posibilidad de imaginar
colectivamente la ciudad futura en base a las potencialidades de ese espacio publico
(Gorelik, 1997; citado por Mufioz, 2008).

Si bien este proyecto se encuentra mayormente en curso'l, las rejas perimetrales de
los sectores ya terminados recuerdan aquellas pertenecientes a las instalaciones ferro-
portuarias negadas durante tantas décadas. A su vez, por fuera de las mismas, estas
unidades de gestion de desarrollo inmobiliario para clase alta y media-alta lindan con
asentamientos irregulares y unidades habitacionales precarias (Figura 18). Pareceria,
entonces, que los limites presentes en este sector urbano han cambiado de duefio y de
nombre, pero siguen presentes en el reclamo de la apropiacion de estas tierras para la
sociedad en su conjunto.

Costa sur de Rosario ¢una nueva relacion puerto-ciudad?

Desde los primeros lineamientos de transformacion estructural propuestas por la ofi-
cina del Plan Director, a fines de la década de 1980, la ribera sur de la ciudad es identi-
ficada por dos sectores: la costa alta, principalmente dedicada a residencias de caracter
social, junto a componentes recreativos; y la costa baja, como area de reconversion
portuaria. Segun se establece en el Plan Director de 1991:

La particular condicién topografica de este sector admite la adecuada coexistencia
delos usos portuarios yla accesibilidad urbano-regional y primaria sobre la barranca
baja, y de los usos residenciales y recreativos sobre la barranca alta (Municipalidad
de Rosario, 1991:Tll-p.17).

Figura 18. Asentamientos
irregulares entre las unidades
de gestion de Puerto Norte

y rejas pertenecientes a las
nuevas construcciones. Fuente:
Fotografias de la autora.

11. Se encuentran en construccion
gran parte de las Unidades de Ges-
tién y otras aln estan en etapa de
aprobacién del proyecto. Por este
motivo, aiin no podemos discernir
sobre los resultados definitivos de
este plan -en cuanto a la relacién
del mismo con la trama urbana
circundante, la calidad y cantidad
de espacios publicos recuperados,
los procesos sociales existentes
-como gentrificacién-, entre otros.
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El sector de barranca alta esta limitado por la avenida Pellegrini al norte, la calle
Lamadrid al sur; el eje constituido por la Avenida Abanderado Grandoli; la continua-
cion hacia el norte por las trazas ferroviarias desafectadas y la calle Esmeralda; y el
acceso sur a puerto. Mientras que, la costa baja sur se constituye en la franja existente
entre la Zona Franca de Bolivia y la desembocadura del arroyo Saladillo. Esta ultima
asume un rol predominantemente portuario pero también se encuentran asentamientos
irregulares -cercanos a estas instalaciones- y clubes con equipamiento de guarderias
nauticas (Figura 19).

La costa sur se constituye actualmente como el fragmento riberefio de Rosario que
presenta mayores conflictos desde el punto de vista paisajistico y ambiental. En este
sentido, se identifica una alta vulnerabilidad social, presentando una baja calidad de
vida de gran parte de sus habitantes. Se registran sectores que atraviesan una gran
segregacion social. Este fragmento posee la mayor deuda en torno a la transformacién
urbanistica riberefia. Si bien la transformacion de la ribera rosarina se reposiciona como
el espacio turistico-recreativo principal de la ciudad -atrayendo ademas nuevas inver-
siones y generando plusvalias al tejido lindante-, la costa sur es relegada, presentando

Figura 19. Ribera Sur de Rosa-
rio: Costa Alta y Costa Baja.
Fuente: Elaboracién propia sobre
imdgenes Google Earth y archivo
Secretaria de Planeamiento de
la Municipalidad de Rosario.
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otras dindmicas completamente distintas a las que atraviesa el resto del frente fluvial
en las cuales se resaltan: condiciones de desigualdad, fragmentacion socio-territorial
y exclusion social.

Sin embargo, a pesar de la desidia existente en este fragmento urbano, también se
proponen diversos proyectos y enclaves con gran potencial de transformacion urbana.
Entre ellos se destacan: la construccion del Parque Riberefio El Mangrullo; la preser-
vaciéon ambiental de la barranca sur; y la completitud y articulaciéon del sistema de
espacios verdes denominados de interfase puerto-ciudad'?. A su vez, se plantea el reor-
denamiento de: los clubes de pesca, el brazo norte del Arroyo Saladillo, el asentamien-
to El Mangrullo, el sector de la isla del Saladillo y el proyecto recreativo-comercial del
Frigorifico Swift -en coordinacién con el Municipio de Villa Gobernador Galvez-
(Galimberti, 2014). No obstante, la mayoria de estas propuestas aun siguen siendo una
cuenta pendiente. Por lo cual, este sector todavia resulta expectante de una reconver-
sién inclusiva y articulada entre las diversas actividades, a fin de mejorar la calidad de
vida de sus habitantes. Esta premisa consiste en uno de los mayores desafios todavia a
abordar en la reconversion del frente fluvial de Rosario.

Algunas reflexiones finales

La relacién puerto-ciudad constituye el eje de la conformacién y transformacién de
Rosario. Este vinculo siempre ha estado caracterizado por una dialéctica conflictiva,
dado que por un lado se considera al rol portuario la razén de ser de la ciudad, y por el
otro, se reclama la liberacién de estas instalaciones a fin de articular la trama urbana con
el rio. De este modo, la reconfiguracién de Rosario con su puerto ha sido tema central
de la planificacién local desde las primeras décadas del siglo XX. No obstante, la misma
recién comienza a materializarse en las ltimas tres décadas, a través de una nueva mirada
sobre el rol del espacio publico y la reconversion de las marcas identitarias de la ciudad.

Es a través de la continuidad de politicas de planificacion, gestion e intervencion sobre
estos espacios que se posibilita la reconquista del frente riberefio central de la ciu-
dad, simultineamente a la consolidacion del sistema portuario en el sector sur de la
misma. En este sentido, es que la reconversion del waterfront rosarino se posiciona en
la Argentina como ejemplo clave de una nueva relacién entre la trama urbana y el rio,
de revalorizacién de las huellas heredadas y de creacién de un continuo de espacios
publicos que conforman una nueva fachada fluvial. La ribera de Rosario, fundamen-
talmente en el drea central, resulta la postal que se muestra a los otros y que constituye
escenario para el fomento del turismo local.

No obstante, a pesar de la ejecucion de gran parte del proyectado Plan Maestro de la
Costa, el mismo aun se encuentra inconcluso. A su vez, contrariamente al impulso
inicial de las acciones previstas, actualmente existe un predominio de actividades pri-
vatizadoras en los espacios riberefios -o bien de acceso restringido a un determinado
sector de la poblacién-. Esto conduce a una reflexion respecto al rol del Estado frente
a la presion del mercado y las operaciones inmobiliarias privadas sobre estos grandes
espacios estratégicos de reconversion urbana, como sucede por ejemplo en el caso de
Puerto Norte. Pareceria que la gestion publica en los tltimos afios se debilita frente a la
presion del capital a nivel global que demanda espacios estratégicos para nuevas areas
comerciales-residenciales que otorguen una nueva imagen de marketing urbana. La
reestructuracion de los espacios productivos obsoletos contemporaneos -con impor-
tante incidencia del capital privado-, conduce a una homogeneizaciéon de proyectos
a escala global de reconversiones de waterfronts que tienden a borrar la identidad de
cada territorio.

12. Segun el Plan Maestro de la
Costa, los espacios verdes de
interfase puerto-ciudad son: el
Parque Italia, Parque La Tablada,
Parque del Mercado, los Parques-
Huerta y el Parque Regional Sur
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De manera que, solo algunos actores prevalecen en la decision de las nuevas politicas
de transformacién urbana, mientras que otros son relegados y negados. Por ejemplo
esto se verifica en la reconversion sur de Rosario. El traslado y consolidaciéon de las
infraestructuras portuarias a este sector ha sido abordado en conjunto desde la pla-
nificacién, con relacion a la recualificacion completa del area y a su articulaciéon con
otras actividades: residenciales, recreativas, culturales, entre otras. Sin embargo, en la
practica, el mismo atin resulta la principal deuda pendiente de transformacion riberefa.

El puerto constituye un motor potencial de desarrollo urbano y no un mero sector
desconectado de la ciudad. Pareceria que la operacion urbana resultante de tantas
décadas de planificacion ha consistido en un simple traslado de estas infraestructuras
-a fin de eliminar las problematicas del centro-. Esto nos conduce a reflexionar si la
reconversion del frente riberefio rosarino a partir de la nueva relacién ciudad-puerto
significa una mejora en la calidad de vida para todos los ciudadanos o si resulta esce-
nario de disfrute para solo algunos actores.
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