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RESUMEN:

La ponencia difunde y pone en debate los resultados del Plan de ordenamiento territorial Costa Metropolitana del Gran Rosario. Cordón Norte, realizado entre los años 2006 y 2007 mediante un convenio entre el CFI y el Gobierno de Santa Fe del cual fue la experta a cargo. Parte de poner en evidencia la densa urdimbre de inercias geográficas e históricas que constituyeron el área de intervención como región con lógicas propias y autónomas. En lugar de formular un plan prescriptivo y comprehensivo de prefiguración y control, opta por una serie de previsiones estratégicas que, operando sobre los vacíos y áreas débiles de actividad, estimulen estos fragmentos de latencia territorial. Se enumeran los seis Proyectos Concertados -sobre el sistema de movilidad, el patrimonio natural y construido, la formación de barreras naturales, la recuperación de la desembocadura del arroyo San Lorenzo, la reconversión de la Ruta 11 y el desarrollo de las áreas expectantes- que sintetizan las acciones aconsejadas y acordadas con los seis municipios y comunas involucrados.

PALABRAS CLAVES: PLAN – COSTA- PATRIMONIO - PARTICIPATIVO

Un plan para el cordón norte de la costa del área metropolitana de Rosario
Ana María Rigotti

El objetivo de esta ponencia es difundir y poner en debate los resultados del Plan de ordenamiento territorial Costa Metropolitana del Gran Rosario. Cordón Norte, realizado entre los años 2006 y 2007 dentro de la Oficina de Asuntos Metropolitanos coordinada por el arquitecto Ricardo Kingsland en el marco de un convenio entre el Consejo Federal de Inversiones y el Gobierno de la Provincia de Santa Fe. Fui la experta a cargo del proyecto.

La convocatoria había estado guiada por una concepción operativa del territorio como recurso estratégico que ciñe su reconocimiento y definición a las potencialidades de un proyecto de transformación; en consecuencia, la definición de un área de actuación podía tener un fin estrictamente intelectual en relación a criterios operativos específicos y coyunturales. Lejos de considerarla como una abstracción, nuestra propuesta partió de poner en evidencia –para reconocer y respetar- la densa urdimbre de inercias primero geográficas y luego históricas que la habrían determinado y constituido como región desde su “descubrimiento” y exploración en 1526; inercias y singularidades concurrentes que habrían de guiar y gobernar nuestras propuestas otorgándole una consistencia suplementaria en razón de parámetros espacio-temporales sostenidos.
La otra hipótesis operativa, coherente con la anterior, fue dejar de lado un plan prescriptivo y comprehensivo de prefiguración y control de la producción privada del espacio, fundado en la capacidad de los poderes públicos para transformar el territorio. Optamos por restringirnos a trabajar sobre los vacíos, sobre los resquicios débiles de actividad, entendiéndolos como áreas de oportunidad. El objetivo no fue un proyecto que alterara las tendencias de desarrollo reinventándolas o subvirtiéndolas; sino una serie de previsiones estratégicas que se introdujeran, estimulando, estas áreas de latencia territorial. Más que lo que  pobladores y autoridades deseaban y pretendían de esta franja de 50 Km. (entre Timbúes y Granadero Baigorria, entre la desembocadura del río Carcarañá y la del arroyo Ludueña) como si fuese una argamasa plástica, nuestro objetivo fue auscultar lo que no podía seguir ocurriendo, lo que deterioraba o desvirtuaba su sentido como región: los cuatro noes –no mezclar, no aislar, no cerrar, no destruir- que nos guiaron como preceptos de acción.
Es fundamental tener en cuenta el “clima” en que este estudio fue realizado. En pleno boom de la soja, eran tiempos de crecimiento vertiginoso. Atrás y casi olvidada había quedado la crisis del 2001 y su saldo de desocupación y pobreza que no eran nuevas, sino que venían arrastrándose de décadas de desactivación industrial y relativo estancamiento de la producción agrícola. Estaba en pleno proceso de estudio y comienzo de ejecución del Plan Circunvalar de transporte de cargas que iba a suponer una gran inversión en infraestructuras en una región postergada desde principios de los años setentas con la inauguración de la Autopista Rosario – Santa Fe. Todo parecía posible y el futuro se veían como una ancha recta luminosa.
Una última observación tiene que ver con su carácter participativo. Aunque somos responsables de los relativos resultados alcanzados, el “plan” se elaboró con y en relación a las fuerzas vivas de la región corporizadas en los intendentes y presidentes de comuna y sus cuerpos técnicos -también en los representantes de distintas entidades intermedias y grupos de opinión- convocados y reunidos en cuatro Talleres Participativos organizados a ese efecto donde los propósitos, presupuestos y avances parciales fueron una y otra vez puestos en consideración para su reconocimientos, debate y ajuste.

CONOCER
Cuando uno recién llega a una ciudad, a una región, a un conteniente desconocido (…) si uno tiene un espíritu que ya se ha rebelado contra las ordenes de las academias y se dirige a la naturaleza para la construcción de sistemas armoniosos, los espectáculos descubiertos y los sistemas percibidos se comportan como conmociones violentas: de un golpe seco uno se sumerge a través de la palabrería, las explicaciones confusas, al fondo esencial de la pregunta. Uno siente de forma justa y lo ve claro. Le Corbusier, La Ville Radieuse, p.220

Fueron varias las estrategias metodológicas concurrentes y complementarias para recuperar el proceso de construcción del territorio, relevar el área de trabajo y elaborar un diagnóstico operativo sobre las conflictividades y potencialidades de la región.

En una primera etapa, para la definición de las primeras hipótesis con cierta autonomía respecto a las representaciones dominantes entre los habitantes y autoridades de la zona, se privilegió intencionadamente una mirada impresionista. No se trató de una aproximación superficial ni infiltrada negativamente por el sentimiento, sino de un método elaborado para poder vislumbrar un futuro deseable y posible en la forma del territorio y su paisaje. 

Partiendo de un pobre e incompleto conocimiento previo del área, no tuvo otra guía que la tensión inscripta en algunos caminos, el desconcierto de algunas rutas y la conflictividad de ciertos nudos de tráfico, el atractivo evidente de algunos mojones, la barrera infranqueable de paredones que sin embargo revelaban tesoros naturales y arquitectónicos semiocultos, la inescrutabilidad de ciertos usos, la indiferenciación y pobreza de algunos tejidos urbanos y la excepcionalidad de otros: todo esto sumido en la evidente alternancia de cielos límpidos y atmósferas asfixiantes.

Un segundo reconocimiento fue realizado por el río, desde una embarcación a corta distancia de la costa, filmada en toda su extensión y documentada con fotografías intencionadas. Saltó a la vista el contraste entre pequeñas playas, cañadones, bajadas y escalinatas en ruinas, remanentes de cuidadas arboledas y construcciones ampulosas en lo alto, y una secuencia de caseríos de pescadores en las playas inundables que imaginamos podrían haber sido (por su accesibilidad) los mismos enclaves elegidos como hábitat por los indios canoeros. Nos sorprendió el gigantismo de los muelles, elevadores y tanques de combustible; el humo acre de las industrias y el polvillo de las cerealeras; la magnitud y número de las embarcaciones y la violencia del oleaje; finalmente, la agobiante continuidad y vacío expectante de las barrancas altas de Timbúes. 

La segunda etapa tuvo un carácter marcadamente diferente. Se sustentó en la palabra y los recursos analíticos y prescriptivos de las ciencias y técnicas del territorio, la elocuencia abstracta de las planimetrías, fotos aéreas, mapas y textos históricos, algunas reconstrucciones previas del proceso de conformación del territorio,
 y la opinión autorizada de investigadores y funcionarios con incumbencias en la región.
 
La etapa se completó con un primer encuentro con las autoridades y el personal técnico de las distintas localidades y comunas donde, a través de conversaciones informales, escuchamos sus inquietudes más acuciantes sintetizables en la fuerte conflictividad entre la vida urbana y los crecientes desarrollos productivos y portuarios, y la mermada preocupación por las potencialidades recreativas y residenciales de la costa.

El punto de llegada fue el relevamiento exhaustivo de los usos del suelo, el sistema de movilidad, las características del tejido industrial y residencial, los grados y modos de ocupación, las características topográficas y de accesibilidad de la ribera, los equipamientos recreativos, deportivos, escolares, sanitarios y cívicos, las áreas social y ambientalmente críticas y los focos de conflicto circulatorio. Los resultados de este trabajo de campo fueron luego esquematizado, para avanzar en su interpretación, en una serie de planos en escala 1:20.000.

Ponderar
El territorio, repleto como está de trazas y de lecturas pasadas, se asemeja a un palimpsesto. Para instalar nuevas estructuras, para usufructuarlo más racionalmente, es indispensable modificarlo de modo irreversible. Pero el territorio no es un contenedor vacío ni un producto de consumo que pueda sustituirse. Cada territorio es único y para ello es necesario raspar una vez más el viejo texto que los hombres han inscripto en el material insustituible de su suelo, para poder inscribir uno nuevo que responda a las exigencias del hoy y que en el futuro será nuevamente borrado. Algunas regiones tratadas de modo brutal e impropio se presentan como agujeros, como una hoja de papel rasgada: a esos agujeros los llamamos desierto. André Corboz, “Le territoire comme palimpseste”, Diogène n 121, 1983 

Para el avance en el proceso de diagnóstico partimos del postulado que el territorio no es un dato, un vacío disponible para ser alterado sin consecuencias -por más consenso y medios económicos y políticos empeñados en ello-; sino un espacio complejo resultante de una precipitación de determinaciones naturales y acciones humanas que, como las lógicas geológicas y climáticas, revelan conflictos, señalan caminos de perfeccionamiento y pueden operar como puntos de apoyo y estímulo para el proyecto.

En este sentido comenzamos nuestra indagación con un análisis de los procesos que fueron construyéndolo y reconstruyéndolo en el tiempo, y cuyos rastros continúan operando definiendo sus problemas y potencialidades. 

Resultaba fundamental, en este ámbito, poner en claro nuestra hipótesis inicial de que el campo de estudio –lo que denominamos Cordón Norte- no era un simple desglose operativo ni un mero fenómeno expansivo de la ciudad de Rosario, sino una región con lógicas y dinámicas propias y autónomas. Al efecto distinguimos lo que aparecen como tres períodos claves en su estructuración:

· hasta 1860 durante el cuál la ocupación española y los primeros asentamientos, reconociendo las singularidades topográficas, organizan la región en relación al Camino Real, sellando su unidad de destino con la unidad de la propiedad: la lonja de Vera Mujica (1682) primero, y la Compañía de Jesús, después, cuando se instalan los primeros establecimientos ganaderos. La expulsión de los jesuitas dan inició a la venta fraccionada de la propiedad que ya prefiguran con las postas y estancias de sus propietarios, las distintas localidades y embarcaderos de la región y la formación con el establecimiento de un curato en la bifurcación del Camino Real que dará lugar a la división administrativa del Pago de los Arroyos con la futura Rosario como cabecera, confirmada tras las guerras de la independencia y las luchas entre caudillos como puerto de la Confederación.
· hasta 1900 resultante del proceso de modernización iniciado tras la Confederación. El Nuevo Camino Largo y Recto a San Lorenzo y dos trazas ferroviarias viabilizan una serie de nueve urbanizaciones privadas entre ambos ejes y en relación a las antiguas postas y nuevas estaciones. Esta infraestructura promovió la habilitación de una serie de cinco puertos o embarcaderos en consonancia con bajadas naturales y la instalación de las primeros graneros y fábricas sobre la costa. Quedó así tempranamente definida una estructura territorial aún vigente: rural al Norte, industrial/portuaria hasta la Destilería y de recreo para la población de Rosario, al Sur. 

· hasta 1965 durante la cual se confirma la conurbación entre los dos ejes ferroviales, completando el perfil productivo de la franja ribereña con la instalación con un rango de industrias que tempranamente advertían sobre la vulnerabilidad ambiental de la región agravada con el reciente aumento de la actividad. Se insinuaba también la insuficiencia del sistema de conectividad que, con la fragmentación del Camino de los Granaderos (antiguo Camino Real) y décadas de desinversión, convergen en el colapso actual del sistema de tráfico. Esto es lo que el Plan Circunvalar –un nuevo anillo vial y ferroviario de transferencia para responder a los crecientes volúmenes de producción cerealera de la región que concentra el 30% del movimiento nacional de cargas- venía a resolver. Se encontraba en un proceso de ajuste y gradual licitación contemplando los accesos a las distintas terminales de embarque que se habían multiplicado desde el arroyo San Lorenzo hacia el norte. Cierta imprevisión de los esquemas iniciales respecto a los posibles efectos adversos para las poblaciones, reclamaban la urgencia de alternativas correctivas que se constituyeron en una variable fundamental de nuestra participación.
La reconstrucción histórica no estuvo guiada por intereses puramente académicos. En la estructura actual del Cordón Norte es fácil reconocer las huellas que las particularidades geológicas, topográficas y climáticas imprimieron en los sucesivos asentamientos humanos y productivos, y los flujos, relaciones, conflictos y proyectos que lo fueron conformando, remodelando y alterando en consonancia con fenómenos económicos, políticos, demográficos y culturales más amplios. Un proceso de construcción continua que reconoció o debió adecuarse a los rastros de esa lenta estratificación de decisiones previas. En este sentido señalamos seis factores determinantes: 

· La topografía: una meseta de suelo sedimentario de alta fertilidad, con cotas entre 22 y 26 m sobre el nivel del mar que se cortan a pico en la barranca determinando que la profundad máxima del Paraná corra próxima a la costa, con una serie de bajadas naturales y las desembocaduras del arroyo San Lorenzo y el Carcarañá que ofrecieron abrigo a las embarcaciones y las poblaciones ribereñas y fueron desarrollándose como puertos. 

· La unidad de la propiedad entre las desembocaduras del Ludueña y el Carcarañá hasta 1774 que concurrió a la interdependencia de las dinámicas de la región.

· La temprana estructuración longitudinal por el Camino Real, sobre las tierras más altas y usufructuando de los vados naturales, que en 1862 se complementó con el Camino Nuevo y Recto a San Lorenzo determinando las huellas de los dos tendidos ferroviarios y definiendo una franja donde se establecieron las primeras urbanizaciones privadas: Paganini, J. L Ortiz, Borghi, San Lorenzo, Gral. San Martín y la colonia Jesús María.
· La atracción, que esa aptitud portuaria, supuso para la instalación de fábricas sobre la costa que, hacia 1936, habían completado los rubros que caracterizan el cordón: molinos y elevadores de granos; derivados o insumos como aceite, alcohol, biocombustible, pasta celulosa y fertilizantes; almacenamiento y procesamiento de combustibles, fabricación de municiones, industrias químicas, cerámicas y metalmecánicas asociada al agro.

· El crecimiento del tejido residencial por sumatoria de loteos privados constreñidos en la faja entre ambos ejes ferroviales definió una estructura fragmentaria, hoy saturada. La especialización industrial de la franja costera, sumada a la barrera del F. C. Belgrano y los grandes establecimiento que impedían la interconexión longitudinal ha obligado a recientes loteos desarticulados al Este y al Oeste condenados a la marginalidad. 

· Escasos y poco accesibles recuperaciones de segmentos ribereños para usos recreativos; una reacción tardía frente al avance de los usos productivos contaminantes (que han bloqueado el acceso visual y funcional al río), consonante con la creciente valorización paisajística y recreativa de la costa y la demanda de enclaves residenciales y deportivos que lucren con su proximidad. 

En este marco planteamos los puntos centrales del diagnóstico. Pese a que a primera vista la situación actual de la región aparece como totalmente comprometida, hicimos hincapié en aquellas circunstancias que permiten avizorar una escenario amplio y variado para el reordenamiento estratégico de los usos, ocupación y accesibilidad del frente costero y la puesta en valor de potencialidades productivas, residencial y turístico.
En lo económico y social:

· crecimiento vertiginoso actividad económica: 54% de la exportación nacional de granos, aceites y subproductos,

· sistema de movilidad en reformulación,

· crecimiento poblacional superior a índices provinciales (1991/01: 16% - 2001/6: 29%),

· reducción drástica desocupación y marginalidad,

· extensas áreas costeras con establecimientos o instituciones obsoletas, no afectadas por la contaminación y de reconversión potencial que requieren de urgente regulación
En el sistema de movilidad:

· colapso red de transporte,

· imprevisión e insuficiencia del Proyecto Circunvalar,

· vulnerabilidad ambiental técnica,

· erosión de barrancas y destrucción biodiversidad por falta de controles de velocidad en el tráfico fluvial, 

· industria liviana entremezclada residencia,

· proyectos no coordinados de parques y áreas industriales,

En lo residencial:
· conurbación fragmentada, de pobre calidad y dificultades de interconexión,

· FC Belgrano caduco oficia de barrera para el desarrollo y la integración urbana y social,

· asentamientos de pescadores no urbanizados: polos marginalidad,

· loteos desintegrados al oeste donde imaginan extensión sin nuevas centralidades,

· previsiones contradictorias para arroyo San Lorenzo.

En el aprovechamiento del patrimonio natural y paisajístico:
· excepcional calidad suelo agrícola sin criterios de protección,

· polaridad conflictiva usos productivo y recreativo de la costa,

· nichos recuperados escasos, fragmentados y difícil accesibilidad,

· creciente atractivo inmobiliario y turístico de ribera como territorio del ocio con escasa explotación y nula coordinación.

En la valoración del patrimonio construido
· área del primer asentamiento español en tierras argentinas con un conjunto de sitios históricos no reconocidos ni salvaguardados,

· interesante patrimonio edilicio con potencialidades para el enriquecimiento ambiental de un tejido urbano de pobre calidad,

· remanentes de la temprana vocación industrial del sector, explotable dentro de un circuito de arqueología productiva.

Proponer
No hagan planes pequeños. No tienen la magia de agitar la sangrede los hombres y probablemente nunca sean realizados. Hagan planes magníficos; apunten alto en esperanza y en su trabajo,  recordando que un diagrama lógico y noble, una vez que es  registrado, nunca morirá”  Daniel Burham
En su ya clásico texto de 1994, ¿Qué le pasó al Urbanismo?
 Rem Koolhaas advertía sobre la retirada de la disciplina frente a la cuestión de la cantidad (demográfica, de los conflictos implicados, de la irrevocable extensión de la urbanización sobre la presupuesta pureza de lo rural); un derrota que se tornaba humillante frente a la evidencia de la capacidad de las ciudades de persistir con vigor en medio del caos y la complejidad que se revelaban, así, como sus fuerzas posibilitantes. 

Proponía como alternativa la modestia de intervenciones parciales que influenciaran, redireccionaran y pusiera ciertos límites; pero aceptando la imposibilidad de restablecer el control, la unidad, el “orden”. Sus consignas fueron: irrigar el territorio de potencialidad y de hibridez, pensar en la infraestructura antes que en el estatismo de la masa construida, establecer brechas y áreas de seguridad que protejan de lo indeseable, preferir las servidumbres non aedificandi antes que las arquitecturas, recurrir a los vacíos. En síntesis; más que proyectar el paisaje, deducir acciones del existente; en lugar de pensar en lo que debería ser, hablar de lo que no puede ocurrir aceptando la existencia de lo ya consolidado y de lo que escapa a nuestro control. 

Nuestra propuesta se inspira en estas reflexiones. Los violentos vaivenes en las expectativas de desarrollo de la región en relación a las cíclicas crisis económicas, desaconsejaban la propuesta de un Plan en el sentido tradicional: la prefiguración unitaria y totalizante de un orden formalizado para establecer el control del conjunto del territorio desde previsiones basadas en la proyección lineal de tendencias previas o presentes. 

Nos planteamos que intervenir no es reordenar, sino potenciar oportunidades territoriales a través de una serie de bandas: de arboledas, de costaneras, de movilidad, de conexión y paseo, de tejido poroso, de equipamientos y servicios, de residuos de naturaleza o tejido histórico. Nuestro objetivo fue hacer un uso estratégico de las áreas de débil consolidación o posible reconversión, centrando en ellas las inversiones, los proyectos y la fuerza relativa de las normativas para mitigar los efectos de procesos ineluctables y fortalecer las alternativas productivas, residenciales y turísticas entrevistas. La excepcional coyuntura macroeconómica agigantaba las ventajas comparativas de la región, y la inminencia de fuertes inversiones infraestructurales eran particularmente aptas para imaginar un futuro mejor. 

La elegimos como una física de lo posible que, aceptando, reduce lo que no proponemos intervenir a un murmullo de fondo. Lo que está, está. El resto queda sujeto a la dinámica de las fuerzas urbanas, productivas o tecnológicas: a los humos y los olores, a las turbulencias generadas por la brutalidad de los grandes emprendimientos y a la mediocridad constructiva de la iniciativa privada. 

Sabíamos lo que queríamos: no mezclar sino diferenciar, no cerrar sino mejorar los accesos, no aislar sino integrar, no destruir sino preservar. Y es en relación a estas consignas que organizamos una serie de propuestas que maduraron como proyectos y ganaron fuerza en el acuerdo y la colaboración. 

La figura imaginada fue la de convenios intermunicipales en torno a objetivos específicos. Definimos estas figuras -Proyectos Concertados sobre Piezas Estratégicas- como instancias preparatorias a una institucionalización más estable dentro de los lineamientos del Proyecto de Ley presentado a la Cámara de Senadores que propone encuadres legales “para la organización y gestión de diferentes ámbitos de actuación metropolitana en el territorio de la Provincia de Santa Fe, a partir de la definición de figuras intermunicipales y supramunicipales, desde las cuales sea posible conciliar intereses, concertar políticas y coordinar acciones sobre temas y problemas de alcance metropolitano desde una perspectiva integral, y optimizar la capacidad de gestión a partir de la articulación de esfuerzos”.
Se trata de un conjunto de elenco variado de iniciativas proyectuales, programáticas y normativas parciales, orientadas a potenciar oportunidades territoriales, y abiertas a los inevitables efectos de interacción y reequilibrio. Como horizontes de posibilidad, pueden guiar y dar sentido a las pequeñas o grandes decisiones (múltiples y heterogéneas) que deben ser tomadas en la cotidianeidad de una gestión y que ganan en fuerza y legitimidad a través del consenso formalizado en Cartas de Coincidencias.

No se trata de “proyectos” tradicionales; por su magnitud exceden la posibilidad de una concreción inmediata. Más que basarse en un relevamiento extensivo y matematizado de las tendencias aparentes de un ayer reciente, se sustentan en la conciencia del inventario territorial: de sus potencialidades pero también de aquellas situaciones consolidadas de difícil reversión o que escapan al control de la gestión pública local y aún provincial. Sin embargo, por resultar de un trabajo financiado y técnicamente supervisado por el Consejo Federal de Inversiones con el apoyo del gobierno de la Provincia de Santa Fe, habiendo puesto a prueba sus hipótesis en numerosas consultas a los cuerpos técnicos de las distintas localidades e interpretando los debates que se dieron en los Talleres Participativos, suponíamos que tenían el sustento suficiente como para erigirse en lineamiento de futuras políticas de Estado, enfrentar negociaciones de coyuntura con diferentes organismos oficiales y empresas privadas, guiar la formulación de proyectos y normativas a nivel local y operar como plataforma para futuros acuerdos y emprendimientos interdistritales.

Las consignas de los seis Proyectos Concertados, que recogen los acuerdos sobre cuestiones prioritarias y definen hipótesis de actuación fueron:
1. Reformulación del sistema de movilidad 
No es necesario insistir sobre la actual saturación del sistema de movilidad y los inconvenientes asociados al exponencial crecimiento del tráfico de carga, tanto a las terminales portuarias como a importantes establecimientos manufactureros sobre la costa o diseminados en el tejido residencial consolidado. Otro factor crítico es el tramo del F. C. Belgrano que impide la ampliación de la Ruta Nacional Nº 11 en cuya margen oeste se concentran los alineamientos comerciales.

Las expectativas de reformulación abiertas por el Plan Circunvalar abrían un nuevo espectro de posibilidades. Sin embargo, para evitar nuevos conflictos era necesario articular estas futuras troncales con un replanteo integral del sistema de movilidad del sector. 

El proyecto se constituyó en un documento para negociar conjuntamente con las autoridades del Plan Circunvalar las modificaciones acordadas. Define un sistema autónomo para el transporte de cargas, reduciendo a un mínimo las interferencias con el tráfico ligero local e intrarregional. Su objetivo es promover el desarrollo no conflictivo de nuevos enclaves portuarios e industriales (tanto en la costa, como en áreas especializadas en relación con la Autopista Rosario-Santa Fe), teniendo en cuenta las proyectadas extensiones del tejido residencial hacia el Oeste. Concilia y compatibiliza las directrices del Esquema del Plan Circunvalar con las expectativas y proyectos de las distintas localidades. Dispone: 
1. una Troncal ferroviaria de cargas trocha angosta (FCB S. A.) mediante el traslado del tramo de vías de trocha angosta que todavía corre paralelo a la Ruta Nacional N 11, completando el desplazamiento iniciado hace más de setenta años por su incompatibilidad con el tejido residencial denso que atraviesa. Prevé la ampliación de la Playa San Lorenzo adaptándola como nudo de articulación de ambas trochas y la extensión de su traza desde Terminal IV a las terminales portuarias de Timbúes con el levantamiento de la playa de maniobras en Capitán Bermúdez, y las antiguas estaciones Borghi y Araya.

2. una Troncal ferroviaria de cargas trocha ancha (NCA S.A.) que coincide en gran parte con lo propuesto por el Plan Circunvalar que reorienta la conexión al Norte mediante un desvío coincidente con el tendido de la trocha angosta entre Playa San Lorenzo y Estación Cerana y prevé la prolongación de un ramal hasta las terminales portuarias de Timbúes.

3. un Sistema vial de cargas independiente, con derivaciones exclusivas desde la Autopista Rosario-Santa Fe y ramales secundarios para acceder a futuras zonas industriales en las distintas localidades. 
4. un Sistema vial de tráfico ligero que toma como eje la RN 11, con conexiones con el puente Rosario Victoria en su extremo Sur y con Autopista Rosario-Santa Fe por la bajada de La Ribera en el extremo Norte. Incluye la discriminación de un sistema de calles secundarias transversales en las distintas localidades, como ejes estructuradores de la expansión de tejido residencial.

5. una Troncal para el Transporte Publico Intrarregional (TPII) sobre la traza de segmentos del FCB y el NCA a desactivar. Su objetivo es prever la traza para un sistema de transporte público que conecte en forma rápida y coordinada las distintas localidades entre sí y con la ciudad de Rosario. Si bien los estudios técnicos para evaluar el sistema más adecuado son muy complejos, en todos los casos requieren de un corredor de 16m de ancho, con paradas distanciadas entre sí y estaciones de transferencia con otros sistemas locales. La oportunidad parecía propicia para un emprendimiento de esta envergadura ya que simultáneamente se estudiaba en Rosario, con la financiación del Banco Mundial, un Sistema de Buses Rápidos (BRT) que concretarse, se iniciaría las obras por el ramal norte abriendo interesantes perspectivas de articulación
2. Inventario del patrimonio natural y construido

Responde a tres problemas identificados en la etapa de diagnóstico: la fragmentación y débil calidad urbana de la conurbación, la vulnerabilidad ambiental y la débil conciencia del patrimonio y su potencialidad urbana y turística. El crecimiento exponencial de la actividad productiva y del tráfico de cargas vial y fluvial; el consiguiente aumento de la población y la mancha urbanizada; y la depredación progresiva del ambiente natural, los humedales y la vegetación nativa los agravaron en los últimos años. El crecimiento de Rosario como polo turístico, y los cambios culturales vinculados a la residencia, el ocio y la valoración turística de los lugares de la memoria concurrían, en cambio, a dotar de viabilidad y potencialidad económica a posibles medidas cautelares respecto al patrimonio.

En una época signada por la patrimonialización del pasado como urdimbre de una remodelación de las representaciones colectivas a través de ataduras amorosas con los remanentes materiales de un ayer compartido, la modesta colección de edificios, sitios, y plantaciones del Cordón Norte tiene un valor social incuestionable para poblaciones que por décadas se han entendido como mero fenómeno expansivo de la ciudad de Rosario que habría determinado su formación como extensión funcionalmente dependiente. Esos fragmentos de ciudad, esos árboles, esos lugares de evocación debidamente señalizados, no sólo podrían estimular la irrupción de un ayer difusamente armónico y de todos; sino aportar variedad y carácter a un paisaje anodino y, como lo sugerimos, oficiar de anclaje para la recuperación comunitaria, el desarrollo de nuevas centralidades y otras propuestas de intervención y rehabilitación urbanas.

Si bien estos sitios y edificios no son abundantes (y no resistirían una valoración comparada con remanentes vinculados a los centros de poder y actividad), la excepcionalidad del temprano perfil industrial de la región, el haber sido escenario del primer asentamiento español en tierras argentinas y de algunas páginas heroicas del proceso de construcción nacional, se suma al pintoresquismo de algunos rincones emblemáticos de la colonización gringa detenidos en el tiempo, y de puntos panorámicos de belleza sobrecogedora.

Es así que, desde una clara conciencia del estrecho margen de acción en relación a recursos económicos, institucionales y normativos siempre deficientes, propusimos materializar y publicar con el formato de libro un Inventario de los conjuntos y sitios construidos y naturales de mayor interés cultural, artístico, urbano y ambiental.
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Fue fruto de la colaboración, ya que en sucesivas versiones fue sometido a la consideración de historiadores locales, funcionarios y miembros de la sociedad civil preocupados por cuestiones de la cultura y el patrimonio que contribuyeron a su ajuste y completamiento. Pensado para estimular la construcción de una conciencia comunitaria a través de la participación; se lo considera abierto a enmiendas y agregados, correcciones y ampliaciones. Tampoco es comprehensivo, concentra la atención en algunos hechos y áreas precisos, para centralizar los esfuerzos y asegurar la efectividad de las intervenciones.

Se optó por un estilo coloquial y sintético, próximo al de las guías turísticas, prefiriendo renunciar a la jerga disciplinar y a cierta precisión en pos eludir el rechazo frente a un despliegue erudito innecesario. Ayudó el hecho de que ninguna de las piezas pudiera ser considerada dentro de los patrones internacionales de la Historia del Arte, lo que obligó a aplicar categorías formales laxas -más próximas a lo agradable, lo singular o lo insólito, que a una indagación y explotación sistemática del repertorio estético de una época. Producto de las reglas del arte de constructores o profesionales que recurrían a catálogos suficientemente probados, se valoran por su singularidad, por la calidad relativa con que han aplicado ciertos clichés estilísticos y, fundamentalmente, por su valor histórico, urbano o significativo.

Reconoce un vínculo productivo con el turismo, para lo cual se organizaron las distintas piezas y sitios en relación a circuitos temáticos (histórico, ferroviario, productivo, fundacional, “peronista”, natural y funerario) de escala regional y articulables a sistemas mayores. 

Finalmente propone un marco normativo de referencia sencillo, de fácil y amplia aplicación, que distingue estrategias bien definidas de actuación pensadas para oficiar de referencia a futuras elaboraciones normativas a nivel provincial. Toma como antecedente las categorías propuestas para Rosario por el CURDIUR en 1990
 (que ha servido como referencia a las sucesivas normativas municipales) y otros inventarios realizados en el país; optando por reducir parámetros muy diversificados y de difícil aplicación a pocos y bien distintivos rangos operativos. La resultantes son seis categorías, tres de las cuales para edificios, dos para áreas y una para lugares de referencia histórica que, en cada caso, incluyen precisiones sobre los grados de intervención permitidos y al modo de integración a lo urbano y las actividades públicas.
 

3. Sistema regional de barreras vivas 
La vocación industrial y portuaria del Cordón Norte fue tempranamente definida en relación a la ribera entre Estación Cerana en Pto. San martín y la Destilería La Rosario en el actual Capitán Bermúdez. Estas actividades y los corredores de transporte de cargas asociados -en general altamente contaminantes y hasta peligrosos - han crecido entremezclándose con el tejido residencial y los espacios públicos, convergiendo en un grave deterioro ambiental y una reducción drástica de las tierras aptas para la explotación agrícola y los usos recreativos de la costa. Es posible que sus efectos nocivos puedan mitigarse con normativas más restrictivas y mayores controles; pero no desaparecerán.

Dentro del conjunto profuso y complejo de puntos críticos, dos estrategias de ordenamiento evidentes y de relativamente fácil concreción son:

1. recomendaciones para una delimitación tendiente a una extensión por etapas de las áreas de expansión del tejido urbano, industrial de distinto tipo y portuario 
2. la configuración de barreras vegetales -de filtros “vivos”- mediante la combinación de especies cuidadosamente seleccionadas, reforzadas en su efecto mitigador de la contaminación aérea, sonora y visual por fajas de áreas non aedificandi. Se las proyecta bordeando los cursos de agua, las troncales de cargas, las áreas de radicación industrial, los depósitos de basura y las plantas de tratamiento de residuos. Pensadas regionalmente como cordones arbóreos continuos, conectadas con las formaciones existentes (las casuarinas de la RN11, el bosque de eucaliptos de Celulosa, algunos remanentes de vegetación nativa) en su materialización podrán concurrir los propietarios de las tierras linderas y las empresas existentes (o a habilitar) a través de acuerdos o convenios particulares; pero también el poder público.

Si bien se trata de estrategias claramente paliativa -que no opera contra la emisión de estos particulados y emisiones tóxicas, y resulta claramente insuficiente para una corrección sustantiva del problema ambiental del Cordón Norte- puede tener múltiples efectos benéficos y contribuir positivamente a la regulación ordenada del uso y ocupación del suelo. 

4. Recuperación del arroyo San Lorenzo

Del trabajo conjunto en los Talleres Participativos surgió con nitidez la gravedad implícita en las percepciones y perspectivas contradictorias respecto al arroyo San Lorenzo por parte de las dos localidades a las que sirve de límite común. Se decidió, entonces, avanzar en una propuesta de intervención tendiente a la recuperación ambiental, paisajística, recreativa y urbana de sus riberas entre la RN11 y la desembocadura que, reconociendo la unidad e interdependencia de este enclave neurálgico de la costa del Cordón Norte, potenciara sus oportunidades territoriales y estimulara el desarrollo de normativas e intervenciones viables y coordinadas sobre el sector.

La propuesta desestima el viejo proyecto para la canalización del arroyo en su desembocadura, y defiende enfáticamente la conveniencia de mantener el cauce a cielo abierto por sus ventajas ambientales y paisajísticas para el sector, de modo que oficie como nexo de caracterización e integración entre las ciudades de Pto. General San Martín y San Lorenzo. De esa manera se asegura el perfeccionamiento de la permeabilidad de las áreas de escurrimiento, la conformación de una barrera efectiva entre las grandes y peligrosas instalaciones de Petrobrás y las áreas urbanas, la recuperación de las riberas como sede de equipamientos comunitarios, y la explotación de sus potencialidades como embarcadero.

El proyecto, en el que se discriminan tres tramos de actuación, aporta los lineamientos de un plan-programa para la zona con especificaciones precisas en relación a la delimitación y localizaciones de usos posibles, y los elementos forestales y edilicios concurrentes a su materialización. Se definen criterios para la posible recuperación ambiental y urbana de ambas márgenes a través de la provisión de barreras vegetales y/o reactivas permeables de protección respecto a focos contaminantes y la troncal para el tráfico de cargas en San Lorenzo, la definición de barreras de contención para consolidar el suelo de las riberas, la disposición de áreas parquizadas para el recreo y equipamientos deportivos, sectores para el desarrollo de huertas comunitarias, y tramos para el desarrollo muelles e instalaciones de apoyo para el tráfico de mercaderías y la reparación o estiba de embarcaciones deportivas. Se acompaña con una enunciación de criterios normativos que puedan servir de referencia para la formulación de ordenanzas u otros instrumentos de gestión a nivel local, sustentada en las legislaciones y códigos vigentes a nivel provincial y en experiencias ensayadas para casos similares en la región. 

Para garantizar la viabilidad de esta operación resulta prioritario fijar sobre la cartografía de ambas localidades la línea de ribera y las áreas con riesgo de inundación en relación a la cota de nivel de las aguas registradas en marzo de 2007 que servirán de parámetros para las restricciones normativas al dominio de los inmuebles circundantes, y para las intervenciones y regulaciones de ocupación y uso que aquí se proponen tendientes a despejar del área de cualquier edificación que obstaculice el escurrimiento de las aguas, ejecutar obras tendientes a la consolidación de los suelos ribereños y el perfeccionamiento de su permeabilidad asegurando, en el caso de las propiedades públicas o en litigio, su gradual “ocupación” e incorporación al espacio público. La figura que se aconseja aplicar es la Ley Provincial Nº 11.730 de abril del 2000 que permite afectar tierras como vías de evacuación de crecidas y áreas de riesgo de inundación, previa ejecución y aprobación de una cartografía precisa, y que prevé restricciones al dominio -particularmente para la ejecución de obras, desarrollo de actividades o emprendimientos que puedan afectar el escurrimiento natural de las aguas-
 en algunas circunstancias sin otorgar derechos a indemnizaciones o reconocimiento alguno, lo que coloca a estas tierras en otra condición jurídica y hace mas fácil su expropiación. 
5. Reconversión de la ruta naciona Nº 11
La Ruta Nacional Nº 11 vertebró la construcción del Cordón Norte como territorio y opera como eje de la movilidad interna y los desarrollos comerciales y de equipamientos. Constituye el vínculo con la ciudad de Rosario, concentra el transporte de pasajeros y es la llave de acceso a los nichos de recuperación paisajística y recreativa de la ribera actuales y posibles. Este rol integrador, y estas oportunidades turísticas pero también inmobiliarias asociadas a desarrollos residenciales y de un amplio espectro de programas hoteleros, deportivos y de centros de consumo, se encuentran gravemente dificultados por los conflictos derivados de la saturación del tránsito. En gran parte esta situación es motivada por la limitación de su trazado que cuenta con una sola calzada de doble mano entre los límites de Granadero Baigorria y San Lorenzo, agravada debido a la permanencia de un tramo paralelo del Ferrocarril Belgrano que ha oficiado como un factor de fragmentación y riesgo para el desarrollo urbano de las localidades que atraviesa. 

Estas circunstancias han determinado la unánime demanda del levantamiento de este tramo ferroviario y su redefinición como un bulevar de dos calzadas que abriría además la posibilidad del sistema del transporte metropolitano sobre rieles ya mencionado (TTPI).

El proyecto aportan los lineamientos para una redefinición integral del tramo entre Rosario y San Lorenzo, proponiendo la delineación de un perfeccionado sistema de conectividad que incluye, además de la segunda calzada al Este a la actual existente entre Granadero Baigorria y calle Cervera en San Lorenzo, conexiones con los mencionados espacios de recuperación recreativa de la costa y el TTPI con sus paradas, estaciones intermedias y estaciones terminales de transferencia modal. Todo esto integrado en una propuesta que se completa con la inclusión de dársenas de estacionamiento, un circuito de bicisendas y una propuesta para su parquización y forestación. 

La propuesta se describe el diseño geométrico de la doble traza y se acompaña con una serie de cortes indicativos de la disposición de aceras y calzadas, forestación y luminarias, para cada caso particular, que pueden servir de referencia para ordenar la definición de las obras viales de cada localidad. Su definición afrontó dificultades asociadas a irregularidades topográficas y tuvo en consideración la preservación de la forestación existente, las calzadas y líneas de cordón cuneta ya materializados, la jerarquía funcional de las conexiones viales, los focos de centralidad ya consolidados, la rehabilitación de los edificios ferroviarios como estaciones de transferencia y las playas de maniobras como nuevos espacios verdes públicos. Se trata de un sistema complejo de articulación, con desvíos perpendiculares de acceso a los enclaves recreativos sobre la costa que organiza los circuitos propuestos para la puesta en valor turístico del patrimonio histórico y productivo y contempla áreas de estacionamiento para la afianzamiento del tejido comercial de las localidades.

6. Directrices para el desarrollo de áreas expectantes
Hemos destacado la existencia de grandes extensiones de reconversión potencial como espacios de oportunidad y de urgente protección. Se trata de ciertas instalaciones obsoletas (SAIPE) o inviables para los usos actuales por el creciente valor de la tierra y su fácil u obligada relocalización al haber sido consideradas como usos no conformes (Arsenal y Fábrica Militar de Armas, Seminario Arquidiocesano, Argental); a las que se suman las amplias franjas costeras no explotadas de algunas industrias (Pagoda, Verbano) y algunas fracciones de escaso desarrollo por su dificultosa conexión con el resto del tejido urbano (el sector entre Av. de las Américas y La Pampa en Capitán Bermúdez). Sus privilegiadas características paisajísticas abren la oportunidad de orientar su desarrollo para usos residenciales y recreativos de creciente atractivo económico.

El proyecto aporta lineamientos y criterios normativos para salvaguardar y poner en valor las potencialidades de esta estratégica franja del territorio ribereño entendido como un patrimonio común. Basado en un relevamiento minucioso de las construcciones y espacios, arboledas, bajadas naturales, puntos panorámicos y trazas de caminos preexistentes, y teniendo en cuenta las dinámicas y jerarquías urbanas actuales, aporta a la resolución de las siguientes cuestiones:

· Sugiere directrices para asegurar la extensión y la continuidad del trazado de una avenida y parque costanero que garanticen la accesibilidad y uso público de las riberas.

· Define un sistema de conectividad y de espacios colectivos que perfeccione su interrelación e integración con el actual tejido urbano.

· Identifica y circunscribe áreas que por su particularidades hidro-topográficas son las más adecuadas para el desarrollo de guarderías y puertos deportivos. 

· Propone un repertorio de asignaciones programáticas respecto a los usos y morfologías, orientadas a preservar la excepcionalidad territorial del sector, estimulando su desarrollo con normativas que orienten y regulen la ocupación del suelo y las volumetrías edilicias aconsejables para resguardar la permeabilidad de las vistas y las matrices del futuro paisaje urbano resultante de posibles desarrollos inmobiliarios. 

· Prevé la posibilidad de un desarrollo portuario productivo circunscripto a lo que fuera Puerto Canaletas, actualmente dentro de la propiedad del Batallón de Arsenales Nº 303. 

Su propósito común promover la integración y mejora en la calidad de vida urbana, la diversificación de las áreas de centralidad, el enriquecimiento de los espacios públicos, y el estímulo de las potencialidades turísticas, culturales e inmobiliarias de la región.
Los seis Proyectos concertados fueron refrendados por la firma de las respectivas Cartas de Coincidencia por parte de los intendentes y presidentes de comuna. Suponía el compromiso activo de poner en marcha sus lineamientos, establecer a ese fin negociaciones con otras instituciones provinciales y nacionales, todo esto como acciones conducentes a fortalecer prácticas de actuación y gestión mancomunada a nivel regional. Cambios en el signo político de la gestión provincial abortaron, por el momento, futuras actuaciones. Queda en manos y en la voluntad de las distintas localidades dar un uso productivo a la documentación elaborada, los proyectos estudiados y los acuerdos conseguidos.
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� Estuve a cargo de un pequeño pero laborioso equipo formado por M. Alessio, E. V. Piriz, A. A. Dalla Marta, Leticia Leonhart y D. Plouganou, con la colaboración como expertos de los arquitectos Elina Heredia, Daniel Soria y Carlos Candia.


� En particular O. Bragos, A. Mateos, S. Pontoni y O. Vasallo: Caracterización de la ribera metropolitana de Rosario. Corredores metropolitanos Norte y Sur, PICT Redes 009 ANPCyT, 2005, y A Caballero y M. Barrale Proceso de formación urbano-territorial y dinámica de la transformación del Área Metropolitana de Rosario, CFI, 1991-3.


� Dentro de las consultas realizadas debemos destacar las entrevistas al ingeniero Francisco Maurmair, funcionario provincial encargado del Plan Circunvalar, y al Dr. Juan Bautista Miglia del Ministerio de Asuntos Hídricos de la Provincia de Santa Fe. También el trabajo conjunto con el equipo de investigación GEO-Ciudades. Área Metropolitana Rosario a cargo de la Dra. Nora Pouey del Instituto de Gestión de Ciudades, financiado por la Programa de Naciones Unidas para la Protección del Medio Ambiente.. 


� Para la restitución planimétrica se elaboró un documento base poniendo en relación la topografía elaborada por el Instituto Geográfico Militar en 1927 (el único accesible de suficiente calidad y de valor incalculable como registro de los primeros asentamientos y caminos) y planos realizados por el Servicio de Catastro e Información Territorial de la Provincia de Santa Fe. La secuencia de fotos satelitales de la zona, realizada por la Nasa hace pocos meses, y difundida por Google Earth con adecuada calidad, fue una referencia constante.


� Rem Koolhaas, “What Ever Happened to Urbanism?”, reproducido en OMA, S, M, L, XL , Monacelli Press, Nueva York, 1995 (958-964)


� E. Heredia, A. M. Rigotti, Inventario del patriomonio natural y construido. Cordón Norte. Costa del Area Metropolitana del Gran Rosario, Rosario: CFI, 2007.


� Horacio Torrent (director) Tomo 1. Inventario del patrimonio Arquitectónico y Urbanístico de la ciudad de Rosario. Cien edificios del Área Central, policop. Rosario 1990-1


�  Distingue los edificios singulares sujetos a preservación integral, a conservación de la envolvente y a protección promoviendo sólo la consolidación de la fachada. Estipula áreas de protección histórica para sectores urbanos, esquinas o tramos diferenciando con protecciones directas o de referencia donde sólo se debe preservar la coherencia mediante construcciones de similar volumetría, materialidad y disposición en el lote. También áreas de protección ambiental, con el debido mantenimiento de especies censadas y sustitución con especies similares y el tipo de infografía a usar para señalar los lugares de referencia histórica.


� El art. 212 del Código de Aguas perfecciona esta norma: refiere a obras “que alteren o modifiquen el escurrimiento natural de las aguas y causen un daño real o previsible en cantidad o calidad, de manera tal que afectare o amenazare la seguridad vial, las vías de comunicación o a quienes transiten por ellas, los accesos a centros de salud, educación y seguridad, a las poblaciones y en general a cualquier aspecto de la seguridad pública”.
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