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PRÓLOGO

Esta publicación es la culminación de un proceso 
de aprendizaje adquirido durante 7 años en la ca-
rrera de arquitectura, cursada en la Facultad de Ar-
quitectura Planeamiento y Diseño de la Universidad 
Nacional de Rosario. Finalizado con un proyecto en la 
asignatura Proyecto Final de Carrera (PFC) en un prin-
cipio a cargo del Arq. Miguel Garaffa y actualmente 
a cargo del Arq. Alejandro Beltramone.

El PFC surge en el marco de la renovación del plan 
de estudios correspondientes al año 2008 en una 
instancia que condensa los conocimientos teóricos 
prácticos adquiridos a lo largo de la carrera por par-
te de los alumnos. Tiene por objeto formar graduados 
universitarios con conocimientos científicos-técnicos y 
culturales sobre la producción, transformación y ma-
terialización del entorno físico de una comunidad. 
Contiene la definición de los aspectos urbanísticos 
proyectuales y tecnológicos, según niveles de defini-
ción posibilitados o requeridos por la escala y tipo de 
temática elegida.

La comisión de PFC de la Facultad de Arquitec-
tura, Planeamiento y Diseño, en el año 2017 fijaron 
como marco temático las políticas públicas vigentes, 
dando como lineamientos las categorías de hábitat, 
salud y/o educación, y las infraestructuras (equipa-
mientos públicos). Bajo estos lineamientos, desde la 
cátedra se propone la libre elección del alumno, ya 
sea partiendo de un programa solicitado y la locali-
zación para su desarrollo, o partiendo de un sitio de-
terminado y luego de su análisis, el desarrollo de un 
programa que lo potencie.

De esta manera el proceso de investigación y aná-
lisis comienza en determinar las necesidades más 
importantes de la ciudad, y de qué manera, como 
futuro profesional, aportar una solución a los proble-
mas, entendiendo esto, y los lineamiento del PFC, se 
decide ingresar a la temática de infraestructura de 
transporte.

En paralelo, y con la premisa de trabajar un progra-
ma que no se hubiera hecho durante el cursado de la 
carrera, se busca un proyecto el cual permita explo-
rar y estudiar diferentes inquietudes en un programa 
en particular, pero que luego puedan ser implemen-
tado a futuro en otro tipo de proyectos; como lo es 
una Estación intermodal de Pasajeros.

Conforme a lo establecido en el Plan de Estudios 
(Res 849/09 Cs) el Proyecto Final de Carrera se desa-
rrolla en dos módulos, una primera etapa presencial  
y otra de seguimiento personalizada a cargo del tutor 
(Arq. Sebastián Bechis), quien guía el desarrollo del 
trabajo hasta la instancia de defensa pública. 
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INTRODUCCIÓN | POSICIONAMIENTO

TEMA | ESTACIÓN INTERMODAL DE PASAJEROS

Se busca proyectar un edificio público de gran escala, en el 
cual se trabaje la estructura desde un comienzo y como parte 
fundamental e indivisible del edificio, a su vez, que esta gran 
escala no lo distancie ni de su entorno ni de los usuarios. Por otro 
lado, se busca incurrir en la complejidad de las circulaciones, 
tanto de los diferentes medios de transporte como el flujo de 
personas.

ESCALA | IMPACTO URBANO Y REGIONAL

El trabajo propone abarcar tanto la escala a nivel Proyecto 
Urbano como Proyecto Arquitectónico. La Estación permite tra-
bajar ambos enfoques, ya que implica el análisis de trazados fe-
rroviarios y la problemática del transporte público a nivel ciudad 
y la conexión de Rosario con su área metropolitana como con 
las ciudades más importantes del país. Para luego adentrarse en 
el edificio, que conlleva la resolución de una obra con las com-
plejidades mismas del programa descrito anteriormente.

LUGAR | RAMAL OESTE, PARADA AEROPUERTO

Con una mirada crítico-constructiva hacia el plan de Estación 
Única Intermodal, tren de alta velocidad, y otros grandes planes 
que están en discusión hace décadas, se plantea la realización 
de una estación a menor escala, con una mirada más metropo-
litana y realista sobre la reactivación ferroviaria. Se toma como 
puntapié la reactivación del ramal oeste hacia Cañada de Gó-
mez, particularmente en la parada del aeropuerto, enfatizando 
así el eje intermodal de transporte formado por el A.I.R, Terminal 
de Ómnibus Mariano Moreno y Estación Rosario Norte.
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INTRODUCCIÓN | POSICIONAMIENTO

Las infraestructuras de movilidad debieran verse 
como una oportunidad de desarrollo urbano-territo-
rial, ya que tienen como característica su potencial 
estructurador del territorio, son el soporte de articu-
lación económica del espacio y de la configuración 
formal del territorio y de la metrópolis.

El ferrocarril supo ser imagen de progreso, de crea-
ción de empleos, de fundación de pueblos, de co-
nexión, riqueza y orgullo. Actualmente las redes ferro-
viarias representan una cara oscura de la sociedad, 
hacinamiento, pobreza, decadencia y abandono. 
La desidia y el desinterés del estado llevó a que los 
terrenos ferroviarios sean usurpados, y que se localiza-
ran asentamientos precarios en ellos. La falta de pla-
nificación hizo que no se conservaran estos terrenos, 
lo cual hace cada vez más difícil la recuperación de 
este importante medio de transporte.

Bastos terrenos ferroviarios han sido ya motivo de 
apropiación, ya sea ilegal (asentamientos informa-
les), o por parte del estado para venderlos al merca-
do inmobiliario, (los talleres del Ferrocarril Central Ar-
gentino/Alto Rosario Shopping) o de una manera más 
noble, para el uso común de la ciudadanía como es-
pacio verde (patios de maniobra costanera central/
Parque de las Colectividades) o equipamiento públi-
co (Talleres Ferrocarril Santa Fe/Mercado del patio, 
Terminal Ómnibus – Estación Rosario Central/Distrito 
Centro), pero ninguna de estas formas contempla el 
uso primario que tuvieron esas tierras. Sino que pla-
tean el cambio total del uso del suelo. Sin pensar a 
futuro la re implementación de los servicios, las vías 
fueron desmanteladas. 

Vemos a las vías del tren como un problema, como 
una cicatriz en la ciudad, cuando por el contrario, son 
como un cierre; estas vías están ahí para integrar, no 
solo a la ciudad en sí, sino a la misma con el resto de 
los pueblos y ciudades de la región, si es que las sabe-
mos aprovechar. 

Estos espacios deben ser motivo de apropiación, 
pero apropiación en el buen sentido de la palabra. 
Deben ser apropiados colectivamente por la comu-
nidad.

La recuperación de los trenes va mas allá del me-
dio de transporte en sí, la recuperación tiene que ser 
global, recuperar esos terrenos, esos vacíos intersticia-
les, urbanizando los asentamientos, abriendo calles 
paralelas, creando espacios de recreación y parques 
lineales.

La ciudad se debe al puerto, y el puerto a los ferro-
carriles, hace ya un tiempo la ciudad dejo de darle 
la espalda al río, es hora que deje de dársela a los 
trenes.

Es necesario tomar el asunto con seriedad, el pro-
yecto arquitectónico de una estación de tren no es 
solo eso, no es solo un edificio, no es solo una cubierta 
bajo la cual se unen máquina y humano. Una esta-
ción de tren significa conectividad, trabajo, ahorro 
de tiempo, gente en movimiento. Significa adaptar el 
sistema de movilidad de la ciudad, significa la resolu-
ción de los problemas de miles de familias que viven 
a la vera de las vías, entre la basura y con el riesgo 
de ser aplastados por un tren, significa la reactivación 
de pueblos fantasmas, que agonizan hace años es-
perando ver pasar de nuevo una formación. Significa 
el descongestionamiento de nuestras rutas. Significa 
que nuestro extenso país pueda volver a estar conec-
tado.

Entiendo que con buenas políticas los sistemas de 
movilidad son un medio para generar equidad so-
cial, permiten construir una ciudad más solidaria, con 
mejor accesibilidad y conexiones metropolitanas que 
son piezas claves generadoras de oportunidades.
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RESEÑA HISTÓRICA | INFLUENCIA DEL FERROCARRIL EN ROSARIO

La red ferroviaria Argentina llegó a ser una de las más grandes del 
mundo; con 100.000 km de líneas férreas, el desarrollo de la red fue 
fomentado en un primer momento por capitales argentinos, sumán-
dose al poco tiempo británicos y franceses en forma preponderante. 
Relacionada su expansión en gran medida con el modelo económico 
agroexportador basado en la producción agrícola y ganadera de la 
región pampeana, es allí donde se concentra la mayor cantidad de 
tendido férreo. En un esquema radial donde las líneas confluyen prin-
cipalmente en el Puerto de Buenos Aires, y en segundo lugar, en el de 
Rosario.

La gestación de la red ferroviaria argentina comenzó en 1855, al 
firmarse contratos entre empresas inglesas y el Estado, con el fin de ins-
talar ferrocarriles en territorio argentino. En 1857 se inauguró la primera 
línea férrea, perteneciente a la Sociedad Camino de Hierro del Ferro-
carril Oeste y que contaba con el financiamiento de la provincia de 
Buenos Aires, que en ese entonces formaba un estado independiente 
de la Confederación Argentina.
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Estación Rosario Central F.C.C.A.

Estación Rosario Central Córdoba F.C.C. y R.

Estación Rosario Norte F.C.B.A. y R.

Estación “La Francesa” F.C.P.S.F.

RESEÑA HISTÓRICA | INFLUENCIA DEL FERROCARRIL EN ROSARIO

Rosario se debe al Puerto, y el Puerto a los Ferrocarriles

La declaración como ciudad de la hasta entonces Vi-
lla del Rosario, impulsada por Justo José de Urquiza, pre-
sidente de la Confederación Argentina, en 1852, tuvo 
entre sus objetivos el establecimiento de un puerto que 
pudiese atender la creciente demanda de cargas de 
importación y exportación del interior, movimiento que 
con anterioridad se concretaba exclusivamente en el 
puerto de Buenos Aires, y que con el distanciamiento 
político que entonces mantenía separada a dicha pro-
vincia de la Confederación Argentina hizo crecer de 
manera acelerada el movimiento de mercaderías a tra-
vés de las incipientes instalaciones del puerto rosarino, 
por tratarse del de mejores aptitudes para canalizar el 
tráfico de cabotaje y ultramar de la Confederación.

En 1854 el Gobierno de Paraná, ciudad capital de la 
Confederación, contrató los servicios del ingeniero Allan 
Campbell, para el estudio de un tendido férreo entre la 
ciudad de Córdoba y algún puerto sobre el Río Paraná. 
En 1863 se promulga la ley que otorgó a William Whee-
lwright la concesión para la construcción de dicha línea.

Los pioneros:

Las obras del Ferrocarril Central Argentino (F.C.C.A.) 
comenzaron junto a las barrancas del Río Paraná, las 
cuales incluían una estación combinada de pasajeros y 
carga. La línea se comienza a construir el 25 de abril de 
1863, iniciándose el tendido a partir de la ciudad de Ro-
sario. La línea de trocha ancha (1,676 m.) avanzó hacia 
el oeste, inaugurándose el 1 de mayo de 1866 al alcan-
zar la población de Cañada de Gómez, abriéndose al 

servicio el primer tramo, de 71 km. En 1868 se comenzó 
a construir el nuevo edificio para pasajeros caracteriza-
do por la torre del reloj, inaugurándose también la línea 
hasta Córdoba en mayo de 1870.

El Ferrocarril Buenos Aires y Rosario (F.C.B.A. y R.) esta-
bleció el primer vinculo ferroviario entre Buenos Aires y el 
litoral, los primeros trenes circularon a fines de 1885. Cru-
zando el Arroyo Saladillo, la vía ingresó al municipio en 
sentido oblicuo, y prosiguió en línea recta hasta alcanzar 
la línea del F.C.C.A., para luego construir su propia esta-
ción -la actual Rosario Norte-. De inmediato iniciaron las 
obras para su prolongación a Sunchales, y describiendo 
una amplia curva se extendió rumbo a San Lorenzo.

En el año 1908 se completó la fusión de los dos fe-
rrocarriles de trocha ancha en Rosario: el F.C.C.A. y el 
F.C.B.A. y R., adoptando ambos el nombre de la primera 
empresa. La Estación Rosario Central pasó a atender los 
servicios de corta, media e intermedia distancia, en tan-
to que la estación Rosario Norte tuvo a su cargo las es-
calas de los trenes expresos y de larga distancia. Hacia 
1949 estas pasarían a llamarse Ferrocarril General Mitre 
(F.C.G.M.) y Ferrocarril General Belgrano (F.C.G.B.)

En enero de 1941 se estableció otro punto destinado 
al ascenso y descenso de pasajeros en el servicio del 
F.C.C.A., que recibió el nombre de “Aeroclub Rosario”, 
ubicado sobre la línea a Córdoba a pocos metros del 
límite municipal de la ciudad, destinada al campo de 
aterrizaje homónimo que con el paso de los años se 
convertiría en el Aeropuerto Internacional de Rosario Is-
las Malvinas.
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RESEÑA HISTÓRICA | INFLUENCIA DEL FERROCARRIL EN ROSARIO

Factor estructurante de la Región:

Prácticamente desde los inicios de la ciudad, la 
importante red ferroviaria que converge en Rosario 
ofició de factor estructurante en su configuración ur-
bana. Y ya transcurrida la primera década del siglo 
XX, se consolidó una densa malla ferroviaria con ter-
minales de líneas que confluían hacia el centro de la 
ciudad.

Esta red ferroviaria extendió su trazado en forma 
radioconcéntrica en torno a la ciudad de Rosario, el 
gran puerto agroexportador de la Pampa Húmeda. 
El transporte ferroviario de cargas y personas gene-
ró, a lo largo de su recorrido, el surgimiento de nú-
cleos urbanos que fueron configurándose alrededor 
de las estaciones ferroviarias, y que adquirieron una 
fuerte vinculación con la ciudad central. Hacia 1930, 
se concreto la pavimentación de distintas rutas, lo 
que resulto determinante en la estructuración de la 
región. Este incipiente sistema vial se consolidó con 
trazados paralelos a las vías del ferrocarril, a la vez 
que acrecentó el radiocentrismo convergente en la 
ciudad de Rosario.

Transporte con mirada metropolitana:

En 1965 se crea la Comisión Coordinadora Urbanís-
tica Ferroviaria, Vial y Portuaria – integrada por repre-
sentantes de Ferrocarriles Argentinos, el gobierno de 
la Prov. de Santa Fe y la Municipalidad de Rosario – y 
toma en sus manos la elaboración de un nuevo plan 
ferroportuario para la ciudad. Con el objetivo de la 
modernización técnica y la compatibilización del 
transporte ferroviario y otros usos del suelo urbano. A 
los fines de cumplir este objetivo se trabajó en unificar 
las diferentes trochas existentes en solo dos sistemas 
(trocha ancha y angosta). Por otra parte, se procu-

raba el desplazamiento y reubicación de trazado 
de vías y la recuperación de tierras para destinarlas 
a usos considerados prioritarios para la población. A 
partir de los acuerdos surgidos entre las tres partes in-
tervinientes se redactaron las bases de un proyecto 
ferroportuario para Rosario que luego se integró al 
Plan Regulador. A grandes rasgos, se retomaba la 
idea contenida en el Plan Rosario de Montes referen-
te al diseño de una Troncal Ferroviaria, que consistía 
en reducir a un único trazado central el trafico ferro-
viario dentro de la ciudad y construir además una 
Estación única de Pasajeros. Tomando de ejemplo a 
ciudades europeas se propuso un sistema de trans-
porte que incorporara no solo a la ciudad de Rosario, 
sino también a su área metropolitana. El mismo inclui-
ría tres servicios diferentes a establecer. El incremento 
de las líneas ya existentes que partían desde la Esta-
ción Rosario Central hacia localidades cercanas; la 
construcción de una línea ferroviaria interurbana con 
doce nuevas estaciones que, saliendo desde Rosario 
Central, realizara un rodeo por el centro de la ciudad 
conectando la zona del Monumento a la Bandera, 
los barrios de la zona sur, Villa Gobernados Gálvez, los 
barrios de la zona norte y regresara a la Estación; por 
ultimo un servicio de línea central en forma de doble 
circuido (uno norte-sur y otro este-oeste) que atrave-
saría el centro de la ciudad en su mayor parte a bajo 
nivel o de forma subterránea.

Este sistema metropolitano se proponía modificar 
la estructura urbana de ese momento “promoviendo 
el desarrollo orgánico de los municipios y comunas 
del Gran Rosario, favoreciendo en gran medida la 
descentralización de la ciudad e indirectamente la 
economía del área”, con el afán de iniciar el descon-
gestionamiento del centro de la ciudad de rosario y 
su entorno.
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RESEÑA HISTÓRICA | DECADENCIA

El comienzo del final:

A mediado de 1970, durante los tiempos de la úl-
tima Dictadura Militar, se ingresó en una época de 
reducción acentuada del sistema ferroviario, se in-
cremento el  levantamiento de vías y la clausura de 
ramales. Desarticulándose así la mayoría de los trenes 
de pasajeros, especialmente los que iban a la región 
noroeste del país, un contexto de casi nulas inversio-
nes termino generando un grave deterioro de la in-
fraestructura.

Infraestructura pública, pero no de transporte:

Con el regreso a la democracia a fines de 1983, de 
la mano del presidente Raúl Alfonsin, y de Horacio 
Usandizaga como intendente de la ciudad, se reto-
maron algunos proyectos de planificación urbana 
frustrados por la dictadura. Se actualizó el Plan re-
gulador de 1968, se consideraron temas como el del 
reordenamiento ferroviario, elaborando planes que 
incluyeron el levantamiento de vías, la apertura de 
calles y la realización de cruces bajo nivel. En 1987 
con la desactivación de las vías del Ferrocarril Belgra-
no en el  Patio de la Madera, este fue parquizado y 
transformado en centro de convenciones y lugar de 
recreación. Otros levantamientos de vías permitieron 

el inicio de la construcción de la Avenida de la Tra-
vesía. La demolición de instalaciones ferroviarias y la 
reutilización de antiguos túneles del Ferrocarril Central 
Argentino sirvieron para establecer  enlaces entre dis-
tintas avenidas.

Ramal que para, ramal que cierra:

En 1989, con la llegada de Carlos Menem al gobier-
no nacional, comienza un periodo de privatización de 
empresas públicas, entre ellas Ferrocarriles Argentinos. 
Luego de una prolongada huelga de trabajadores fe-
rroviarios, y bajo la consigna “ramal que para, ramal 
que cierra” el gobierno nacional procedió en 1991 al 
desmantelamiento de la red ferroviaria del país. En ju-
lio de 1992 circularon los últimos rápidos que iban de 
Rosario a Buenos Aires, y en 1993 dejaron de hacerlo 
los trenes de pasajeros que se dirigían de Buenos Aires 
a Córdoba, Tucumán y Resistencia. La mayoría de los 
edificios e instalaciones ferroviarias fueron cedidos a 
la Municipalidad de Rosario. Los pocos servicios ferro-
viarios que sobrevivieron -fundamentalmente de car-
ga- se concesionaron a empresas privadas, como al 
Nuevo Central Argentino S.A., que se hizo cargo de la 
gran mayoría de las líneas del ferrocarril Mitre.
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RESEÑA HISTÓRICA | PRESENTE Y FUTURO

A nivel Nacional:

En el año 2004, el Estado Nacional, a cargo del Pre-
sidente Néstor Kirchner, creó el Plan Estratégico para 
la Reorganización, Recuperación y Modernización 
del Sistema Ferroviario Nacional, esta decisión tenía 
como objetivo contribuir a la reactivación ferroviaria 
regional, tanto del transporte de cargas como para el 
de pasajeros, con proyectos que directa o indirecta-
mente involucran a la ciudad de Rosario y su región, 
como el Plan Circunvalar Rosario, la reactivación del 
Belgrano Cargas y la ejecución del Tren de Alta Velo-
cidad Buenos Aires – Rosario – Córdoba, con la cons-
trucción de una Estación Única Intermodal en nuestra 
ciudad. La única obra de importancia que se realizó 
en nuestra ciudad fue la Estación Rosario Sur, casi ob-
soleta hoy en día debido a la poca frecuencia con 
la que cuentan los servicios. La actual administración 
nacional del Presidente Mauricio Macri mantiene ac-
tivos algunos planes, principalmente los referidos al 
Belgrano Cargas, y el recambio de vías y ramales a 
puerto.

A nivel provincial:

En la provincia de Santa Fe rige actualmente la ley 
N°13.242, elaborada por el diputado Pablo Javkin y 
aprobada por la legislatura santafesina en 2012. La 
misma tiene como objeto la recuperación del servicio 
ferroviario en el territorio de nuestra provincia y para 
tal fin, prevé la creación de la “Empresa Mixta Ferro-
carriles de Santa Fe S.A. (E.F.E.S.A.). Según la normati-
va, la prestación contempla el servicio metropolitano 
e interurbano mediante vehículos ferroviario a través 
de las redes de trocha ancha, las vías del ferrocarril 
General Mitre; y por las de trocha métrica, del ferro-
carril General Belgrano, se estipula el servicios de car-
gas. Lamentablemente han pasado 7 años y no se ha 
puesto en vigencia.

A nivel Municipal:

A nivel ciudad, las últimas administraciones han im-
pulsado políticas públicas para alentar la movilidad 
sostenible y la creación de un Sistema Integrado de 
Transporte en detrimento del automóvil particular y 
han desarrollado el Plan Integral de Movilidad (P.I.M.) 
que propone la implementación, para el mediano y 
largo plazo, de una red metropolitana de transporte 
sobre rieles basado en el sistema Tren-Tram, y para 
mediano corto plazo, la reactivación de los servicios 
ferroviarios de pasajeros para los corredores Oeste y 
Sudoeste. 

El ámbito universitario:

La superposición de leyes, el dominio de terrenos 
y edificios bajo diferentes órbitas y la necesidad de 
consenso entre muchos actores, más la falta de in-
terés político, hacen que no sea posible la real im-
plementación de la reactivación de los trenes; en 
ámbitos como nuestra facultad surgen acciones de 
presión ciudadana para la reactivación de los rama-
les a Cañada de Gómez y Casilda, liderado por la 
Arq. Urbanista Mariana Monge, quien trabaja hace 
años esta temática, y alumnos de la Facultad, el gru-
po Urdiembres organiza “Juntadas Ferroviarias” en las 
estaciones de cada pueblo y ciudad por las cuales 
pasan estos ramales, para de esta manera pedir des-
de las bases la reactivación del tren. 

Consideró a mi trabajo un pequeño aporte a este 
movimiento, utilizando a la facultad como conden-
sador de ideas, dando a conocer a través de la ar-
quitectura, la importancia del reclamo a una ciudad 
conectada e inclusiva.
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PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | SITUACIÓN ACTUAL

El Área Metropolitana Rosario (AMR) es un conglo-
merado urbano ubicado al sur de la Provincia de San-
ta Fe, en la zona medular de la República Argentina. 
Se estructura en base a la ciudad cabecera y a un 
conjunto de comunas y municipios que configuran 
una realidad urbano-rural, cuya conformación territo-
rial tuvo que ver en su origen con dos elementos que 
han incidido desde el inicio del desarrollo del proceso 
de metropolizacion: el puerto y el ferrocarril.

Esta red ferroportuaria extendió su trazado en forma 
radioconcéntrica en torno a la ciudad de Rosario, el 
gran puerto agroexportador de la Pampa Húmeda. 
El trasporte ferroviario de cargas y personas generó, 
a lo largo de su recorrido, el surgimiento de núcleos 
urbanos que fueron configurándose alrededor de las 
estaciones ferroviarias, y adquirieron una fuerte vincu-
lación con la ciudad central.

 El crecimiento de las localidades aledañas determi-
nó que Rosario integre un conjunto de ciudades que 
se asienta, al este, sobre la ribera del Río Paraná, y se 
extiende al norte hasta la ciudad de Timbúes; al sur 
hasta Villa Constitución; al oeste hasta las localidades 
de Cañada de Gómez o Armstrong; y al sudoeste has-
ta Casilda. 

Según el criterio de interdependencia funcional, la 
Región Metropolitana de Rosario adquiere una exten-
sión territorial conformada por 17 municipios y 44 co-
munas pertenecientes a cinco departamentos de la 
provincia de Santa Fe. Este núcleo urbano-rural alber-
ga una población estimada de 1.400.000 habitantes. 

El AMR se encuentra atravesada por un eje Norte-Sur 
y otro Este-Oeste. El primero, la conecta hacia el norte 
con los países del MERCOSUR, a través de la hidrovía, 
la cual constituye un corredor fundamental de comu-
nicación con el sur de Brasil. El segundo, la posiciona 
estratégicamente en la Región Centro, vinculándola 
hacia el Oeste con las provincias de Córdoba y Men-
doza, y con Chile; mientras que hacia el Este, lo hace 
con la provincia de Entre Ríos y con Uruguay.

Al igual que otras grandes ciudades, Rosario ha ex-
perimentado profundos cambios en las últimas dé-
cadas, el proceso de expansión, con un crecimiento 
acelerado y difuso, produce expansiones territoriales 
en extensas periferias suburbanas, físicamente dis-
continuas, pero funcionalmente interdependientes 
obligando a sus habitantes a desplazarse grandes dis-
tancias. Estos fenómenos contribuyen al aumento ex-
ponencial del uso del automóvil individual. Como con-
secuencia, el sistema de transporte presenta cada vez 
más deficiencias y es urgente un cambio en la escala 
de la infraestructura de movilidad. Se deben fortale-
cer las políticas de desarrollo de sistemas de transporte 
masivo y la disuasión del uso del automóvil individual.
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Actualmente, los ramales de acceso a Rosario están 
concesionados a distintas empresas: Nuevo Central Ar-
gentino S.A. (Tucumán, Córdoba, Casilda, Bs.As.), Amé-
rica Latina Logística S.A. (Santa Teresa), y Ferroexpreso 
Pampeano S.A. (Bahía Blanca). Todas circulan sobre tro-
cha ancha (1,676m). El ex ferrocarril Gral. Belgrano S.A. 
(Santa Fe, San Francisco, Pergamino, Bs.As.), de trocha 
angosta (1m), cuenta con servicios prestados por la em-
presa Sociedad Operadora de Emergencia S.A. (S.O.E.).

La red ferroviaria local además, cuenta con playas 
operativas y estaciones de carga para completar el sis-
tema ferroportuario, algunas de las cuales se encuen-
tran en áreas totalmente urbanizadas, lo que las com-
promete altamente con sus entornos.

En cuanto a trenes de pasajeros, existen servicios que 
arriban al AMR a través de la trocha ancha. Algunos tie-
nen como destino la ciudad de Rosario (1 servicio diario 
ida y vuelta desde Bs.As.) y otros son pasantes con des-
tino a Córdoba y Tucumán (4 servicios semanales ida y 
vuelta desde Bs.As.) . De la gran cantidad de estaciones 
que llegó a tener la ciudad, las únicas habilitadas son 
Rosario Norte y Rosario Sur.

Debido al mal estado de la vías, falta de señalización y 
conflictividad en la traza del ferrocarril respecto a asen-
tamientos, y por tener que atravesar la ciudad, compar-
tiendo vías con trenes de carga, el servicio no es el ópti-
mo, sumado a esto, la poca frecuencia, genera que no 
sea una opción que aliente al ciudadano a tomar este 
medio de transporte.
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En el marco del proceso de planificación estratégica que 
viene desarrollando con visión metropolitana la ciudad de Ro-
sario, y a partir de la implementación de políticas concerta-
das entre los municipios de la región, se sostiene la necesidad 
de desarrollar la planificación y gestión de la movilidad.

PLAN URBANO ROSARIO 2007-2017 (PUR)

El Plan Urbano es la figura del planeamiento en la que se 
define el proyecto urbanístico deseado y posible de transfor-
mación a futuro de la ciudad. En él se indican las directrices 
generales de ordenamiento integral del territorio municipal, 
los proyectos de carácter estructural para el logro de un de-
sarrollo positivo y los procedimientos (modalidades e instru-
mentos) para orientar la gestión municipal del territorio. Es una 
herramienta básica de actuación para impulsar la incorpora-
ción de importantes modificaciones en su estructura física y 
funcional, ordenar la acción pública y promover la inversión 
privada. Estas definiciones le darán marco a la elaboración 
de todos aquellos otros instrumentos necesarios para la pues-
ta en marcha y ejecución de las políticas urbanísticas.

La política de Descentralización Municipal: hacia 1995  la 
ciudad inicio un proceso de descentralización de su estructura 
de gestión que involucró aspectos administrativos, funciona-
les y territoriales. El proceso supuso toda una intencionalidad 
en pos de contribuir a la reversión de los fuertes desequilibrios 
territoriales que habían caracterizado a las intervenciones pú-
blicas locales.

El territorio asumió un renovado protagonismo. Rosario paso 
a organizarse a los fines de la gestión en seis distritos.

El PUR fija una estrategia para la transformación urbanística 
de la ciudad, y para ello establece las políticas generales a 
aplicar referidas a distintos temas que inciden en el desarrollo 
urbano, como: ordenamiento del suelo, sistema vial, espacios 
públicos, equipamientos colectivos e infraestructura y servi-
cios básicos.

A efecto de impulsar una transformación estructural de la 
ciudad, el plan define 6 grandes operaciones estructurales:

•	 Las Centralidades Urbanas
•	 El Frente Costero
•	 El Nuevo Eje Metropolitano Norte-Sur
•	 El Nuevo Eje Metropolitano Este-Oeste
•	 La Cuenca de los Arroyos
•	 El Nuevo Frente territorial

En relación a estos seis ejes, la posibilidad de construir una 
estación intermodal en el aeropuerto se presenta como una 
oportunidad de potenciar una incipiente nueva centralidad, 
que sirva además, como ingreso metropolitano a las nuevas 
centralidades del frente costero y mediante este, al centro de 

la ciudad. Posicionándose sobre el Nuevo Eje Metropolitano 
Este Oeste, establece una relación más fluida con las locali-
dades del AMR y resuelve de manera directa la conexión con 
el Aeropuerto. A su vez, junto con la Av. Segunda Ronda y el 
Parque Metropolitano Ludueña, que es parte de la preserva-
ción de los bordes de los arroyos, consolida el frente territorial, 
dotando al límite de la ciudad con una importante obra de 
infraestructura.

MOVILIDAD

Como objetivo principal se plantea lograr un sistema de 
movilidad urbano-regional integrado, eficiente y competitivo, 
optimizando la distribución modal en pasajeros y cargas. Más 
específicamente se promueve el uso del transporte público 
masivo (TPM) y del transporte no motorizado (TNM) y se disua-
de el uso del Transporte Privado Individual. 

Es por eso que se plantea un Sistema Integrado de Transpor-
te que consiste en la integración de los distintos modos: ferro-
viario (tren, tren alta velocidad) y tranviario, constituyen en la 
ciudad la base para el desarrollo de un sistema de movilidad 
alternativo que complemente al sistema tradicional, para 
favorecer una mejor y mayor accesibilidad de la población. 
También constituye el soporte para reforzar la conectividad 
a nivel metropolitano y así poder afianzar la relación con el 
cordón de ciudades que rodean a la ciudad de Rosario.

Rosario, al haber sido uno de los centros ferroviarios más im-
portantes del país, cuenta con un potencial enorme, dado 
por la cantidad de suelo, infraestructura e instalaciones dis-
ponibles.

Principales actuaciones:

•	 Plan Circunvalar Rosario, 80 km de anillo ferroviario para 
transporte de cargas.

•	 Readecuación de la troncal ferroviaria para transporte 
de pasajeros.

•	 Posible implementación tren de alta velocidad soterra-
do.

•	 Construcción de las curvas Cabín 8.

•	 Construcción de la Estación Intermodal de Pasajeros, 
en Patio Parada.

•	 Readecuación sistema aeroportuario.

•	 Completamiento de la Avenida de Segunda Ronda.

•	 Implementación del corredor este-oeste para vincula-
ción con el área central.

•	 Implementación de estacionamientos disuasorios de 
arribo al Área Central.
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PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | LOS PLANES

Eje 1: Las centralidades Urbanas

El desarrollo de la estructura urbana de Rosario pone en cuestionamiento la centralidad tradicional, 
entendida como el lugar histórico de concentración de actividades vinculadas con el comercio, los 
servicios especializados, la administración, las finanzas y la residencia. La ciudad demanda ser com-
prendida como una estructura policéntrica, con nuevas centralidades, de distintas magnitudes, tanto 
de carácter metropolitano como municipal.

La centralidad hace referencia a los sectores de la ciudad donde, en torno a espacios públicos de 
distinto carácter, se agrupan funciones y usos que ofrecen servicios a amplios grupos de población. 
Por ello las nuevas centralidades se presentan como un medio apropiado para reactivar la ciudad 
existente.

El reciente proceso de descentralización administrativa del municipio, plasmado en sus seis centros 
cívicos (CMD), contribuye a la definición del marco para una nueva concepción de la vida urbana.

El plan maestro de las centralidades urbanas identifica dentro del tejido urbano a sectores que se ca-
racterizan por la concentración de actividades de soporte y complementarias a las de la vivienda, tales 
como el comercio, los servicios y los equipamientos. Configuran sitios de atracción para los habitantes 
de la ciudad y de otras localidades del área metropolitana y la región. El PUR identifica los siguientes 
centros metropolitanos: Área y Costa Central; Centro de Renovación Urbana Scalabrini Ortiz y Puerto 
Norte; y Ciudad Universitaria y Parque Científico Tecnológico

En este sentido, la estación Intermodal Oeste Metropolitano se posiciona como una entrada a las 
nuevas centralidades urbanas de la ciudad.

Eje 2: El frente Costero

Este eje presenta ciertos rasgos de continuidad en cuanto a su uso dado que alberga a lo largo de 
su recorrido espacios culturales, recreativos, deportivos y de servicio. Su consolidación como operación 
emblemática en el desarrollo urbano constituye una acción a mantener y reafirmar en los próximos 
años, con un aprovechamiento y su uso esencialmente publico, rasgo fundamental del sector.
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PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | LOS PLANES

Eje 3: El Nuevo Eje Metropolitano Norte-Sur

Este eje abarca en sentido longitudinal toda la extensión de la ciudad y se ubica en una posición geo-
gráfica central de la planta urbana, aprovechando la excepcional reserva de suelo correspondiente 
a la ex troncal ferroviaria correspondiente a las vías del Ferrocarril General Belgrano. Incorpora en su 
recorrido áreas urbanas caracterizadas por la presencia de situaciones de pobreza y exclusión social.

Su finalidad será constituir la columna vertebral central de la transformación urbanística -la gran ave-
nida- fundamentalmente vinculada a la conformación de un sistema de conectividad troncal.

Eje 4: El Nuevo Eje Metropolitano Este-Oeste

Este eje abarca toda la extensión de la ciudad y se ubica en una posición geográfica media de la 
planta urbana aprovechando la reserva de suelo correspondiente a la vía del Ferrocarril Nuevo Central 
Argentino, ubicada en dirección a Córdoba. Une en su recorrido la costa centro de la ciudad con el 
aeropuerto. También se encolumna en proximidad con este recorrido el Centro Municipal de Distrito 
Noroeste instalado como potencial foco de regeneración urbana. Su finalidad será funcionar como 
corredor de movilidad este-oeste para establecer una relación más fluida con las localidades del Área 
Metropolitana ubicadas sobre este eje y una conexión directa al Aeropuerto, al Parque Scalabrini Ortiz, 
al sector de Puerto Norte, a la nueva Estación Intermodal de Pasajeros, la costa y el Área Central.

Quedan establecidos lineamientos:

•	 Priorización acceso por Autopista Rosario-Córdoba.

•	 Adecuación del par Av. Eva Perón (ruta9)-Av. Mendoza como sistema acceso oeste.

•	 Preservación de la traza ferroviaria (ex ferrocarril Mitre) para implementación de transporte públi-
co de pasajeros de carácter metropolitano.

•	 Ingreso del transporte de pasajeros de carácter metropolitano y la implementación de un sistema 
tranviario y tren de larga distancia conexión a Córdoba.

•	 Reordenamiento de asentamientos.

•	 Reconversión de Patio Cadenas y Patio Parada.

•	 Construcción de Estación intermodal de pasajeros.  

28
PFC

MILATICH STEINER



PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | LOS PLANES

Eje 5: Los Bordes de los Arroyos

Su finalidad será la preservación paisajística y ambiental de las cuencas mediante el control y reorde-
namiento de los procesos de urbanización. Se establece para ello la consideración de los borde de los 
arroyos como Áreas de Protección Ecológica y Ambiental (APEA).

Respecto al Arroyo Ludueña, el plan fijará como operaciones más emblemáticas: la puesta en valor 
del predio Bosque de Los Constituyentes, nueva accesibilidad, incorporación de equipamiento, Barrio 
Centro parque habitacional Ibarlucea, complejos residenciales Newbery y parque habitacional Ludue-
ña.

Eje 6: El Nuevo frente territorial

En este plan quedaran establecidos los lineamientos para actuación a lo largo de todo el frente te-
rritorial. Las operaciones estarán relacionadas a las principales infraestructuras territoriales: los accesos, 
el sistema de rondas (Av. Circunvalación y Av. De Segunda Ronda), el aeropuerto, las aéreas definidas 
para la localización de servicio logísticos, Parque Empresarial y Predio Ferial y los Grandes Parques Me-
tropolitanos.

Respecto del sistema de espacio público, el plan maestro promoverá la definición de una Corona 
Ambiental metropolitana como reserva de espacios verdes constituida por los parques y áreas de re-
serva ambiental.
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ECOM LA AGENDA METROPOLITANA

Rosario incorpora propuestas que responden a los desafíos y problemáticas propios 
de su identidad como ciudad metropolitana. El incremento de los procesos de urba-
nización en las localidades del área, el desarrollo de grandes ejes de movilidad vial 
y ferroviaria de conexión metropolitana, el desarrollo del puerto y la expansión del 
aeropuerto, el cuidado por las cuestiones ambientales y la creación de grandes par-
ques metropolitanos, el desarrollo de nuevas plataformas productivas, de un parque 
empresarial y de áreas logísticas.

Con la perspectiva de apuntalar a un desarrollo territorial equilibrado e integrado 
del Área Metropolitana de Rosario (AMR) se crea el Ente de Coordinación Metropoli-
tana Rosario (ECOM) que es una asociación voluntaria de municipios y comunas que 
tiene como objetivos elaborar, coordinar y gestionar planes, programas y proyectos a 
escala metropolitana. Territorialmente se divide en tres corredores, Norte, Sur y Oeste.

En este sentido, el ECOM se vale de los Planes Especiales Interjurisdiccionales (PEI) 
que están concebidos con un criterio semejante al de los Planes Especiales a nivel ur-
bano, pero con la particularidad de que proyectan acciones que se extienden territo-
rialmente a distintas localidades, por lo que serán elaborados de manera concertada 
entre los municipios involucrados. Se promueven 5 Planes: PIM SUR, PIM SUDOESTE, PIM 
OESTE, PIM NOROESTE Y PIM NORTE.

En cuanto al PIM NOROESTE, define una intervención de gran escala a implementar 
en forma conjunta entre las localidades de Rosario, Funes e Ibarlucea. Intervenciones 
tendientes a definir una membrana ambiental productiva de preservación de un te-
rritorio de alto valor patrimonial natural, a completar y mejorar las grandes infraestruc-
turas existentes de logística y comunicación, e incorporar nuevas infraestructuras de 
conectividad.

Operaciones en el sector:

•	 La creación del Parque Metropolitano Reserva Ambiental de Funes, con instala-
ciones recreativas, deportivas y servicios como hotelería y gastronomía.

•	 La potenciación y expansión del aeropuerto.

•	 Completamiento de la Av. De Segunda Ronda.

•	 Reactivación del tren a Cañada de Gómez y la construcción de una estación 
multimodal en el aeropuerto. 
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PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD (PIM)

El PIM se concibe como un Plan Sectorial en el marco de los procesos de planifica-
ción estratégica urbana desarrollados por la ciudad y la región. Consiste en una serie 
de acciones coordinadas y consensuadas entre actores de diversa índole para op-
timizar los desplazamientos de los ciudadanos en la ciudad y su Área Metropolitana, 
complementando los modos del transporte local y consolidando un sistema que gane 
eficiencia y genere una superación de calidad de vida; favoreciendo el desarrollo 
económico, promoviendo la inclusión social e incentivando los modos de transporte 
sustentables. El enfoque integral de la movilidad que este Plan instala permite abordar 
las distintas escalas territoriales, la diversidad de los modos y toda variable compleja 
que hace a la compatibilidad entre la movilidad, los usos del suelo urbano y la calidad 
de vida. Se consensúan tres estrategias centrales:

•	 Promoción del Transporte Público masivo (TPM)

•	 Desarrollo del transporte No Motorizado (TNM)

•	 Disuasión del uso del Transporte Motorizado privado Individual (TMI)

Sistema Vial:

Los principales corredores viales que confluyen en Rosario presentan autopistas de 
acceso, por ellos se ingresa de manera fluida desde localidades tanto del área me-
tropolitana como a escala provincial y nacional. También existe una amplia red de 
rutas que conecta las localidades del área metropolitana con la ciudad de Rosario 
de forma radial. La Ruta Nacional N° 9 une Rosario con las ciudades de Córdoba, 
Tucumán, Salta y Jujuy, y con la república de Bolivia. La Autopista Rosario-Córdoba 
permite descongestionar los tráficos emergentes que se canalizan a través de la Ruta 
Nacional N°9, lo que aporta a la consolidación de la Región Centro.

Otro elemento de importancia de la red vial son las rondas de circunvalación: una 
interior en la ciudad (Av. Circunvalación), otra exterior (la A012) y una intermedia (la 
Segunda Ronda), en proceso, con un tramo construido de acceso al aeropuerto. La 
función de la nueva traza consistirá en derivar el tránsito, especialmente de cargas, y 
evitar que este tipo de flujo circule por el interior de algunas localidades. A su vez, la 
Segunda Ronda ofrecerá una rápida conexión con la A012 y conformará un nuevo 
acceso para el tránsito de carga tanto hacia el aeropuerto como hacia el puerto de 
Rosario.

El PIM propone la implementación completa del Plan Circunvalar Rosario a media-
no-largo plazo; el cual apunta a rediseñar y transformar los sistemas canalizadores del 
transporte de cargas-principalmente ferroviarios y viales.

En cuanto al Transporte Público, el objetivo es desarrollar un Sistema Integrado de 
Transporte de calidad e inclusivo, que fomente el transporte ferroviario, tranviario y 
corredores exclusivos de transporte público y, en particular, el transporte eléctrico. Se 
proyecta la implementación, para el mediano y largo plazo, de una red metropolita-
na de transporte sobre rieles basado en el sistema Tren-trams, vehículos que combinan 
las características de un tranvía moderno, capaz d circular por las calles de una urbe 
(velocidades de hasta 50 km/h,) y las características de un tren de cercanías, capaz 
de circular por vías convencionales (hasta 100 km/h).

Conjuntamente se implementarán medidas disuasorias del uso del automóvil indivi-
dual, incorporándose estacionamientos en las cabeceras de transporte urbano me-
tropolitanas, y se dotará al sistema de servicios de intermodalidad que promuevan el 
uso del transporte no motorizado.
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A partir de la investigación y el análisis de los planes 
urbanísticos que Rosario tiene, tanto para la ciudad 
como para la región, como así también planes provin-
ciales y nacionales, se infiere que existen tres posibles 
escenarios para la reactivación del sistema ferroviario 
en el AMR.

•	 ESCENARIO 1: Alta inversión | Largo plazo | 
Plan Circunvalar + Tren de Alta velocidad

•	 ESCENARIO 2: Media Inversión | Mediano-Lar-
go plazo | Reactivación Trenes regionales

•	 ESCENARIO 3: Baja inversión | Corto-mediano 
plazo | Reactivación trenes regionales ramal Oeste y 
Sudoeste
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El PCR apunta a rediseñar y transformar los sistemas canalizado-
res del transporte de cargas, principalmente ferroviarios y viales.

La obra ferroviaria fundamental es la construcción de un corre-
dor circunvalar entre Alvear (al sur) y Puerto General San Martín (al 
norte), con una longitud de 80km aproximadamente., planteado 
con tres vías (dos trochas anchas y una trocha angosta). A este 
anillo concurrirán los diez ramales ferroviarios que actualmente se 
introducen en la ciudad de Rosario. Todos los trenes de carga cir-
cularán por este corredor y solo podrán acceder a la zona urbana 
los trenes de pasajeros.

El proyecto prevé la construcción de cinco patios de maniobras 
en áreas rurales. También propone la reactivación de los servicios 
de transporte de pasajeros sobre rieles, y el emplazamiento de 
una nueva Estación Intermodal de pasajeros en Patio Parada, 
trasladando a la misma, la actual Estación Terminal de Ómnibus 
Mariano Moreno y desafectando a la estación terminal Rosario 
Norte.

Por otro lado, en lo que respecta al transporte ferroviario de pa-
sajeros de larga distancia, en 2004, el gobierno nacional propuso 
en el marco del Plan Estratégico para la Reorganización, Recupe-
ración y Modernización del Sistema Ferroviario Nacional, la ejecu-
ción de un Tren de Alta Velocidad (TAVE) en el corredor Buenos 
Aires – Rosario – Córdoba. El servicio contempla un viaje de 1h30 
con una velocidad de 300 km/h.

La resolución del ingreso y la localización de la estación son te-
mas de gran complejidad y discordancia entre municipio y na-
ción.

El ingreso a nivel planteado por nación generaría serios proble-
mas operativos y una alta conflictividad social debido a la frac-
tura de la ciudad en sentido este-oeste. Por su parte la propuesta 
municipal de soterramiento para liberar la Troncal Ferroviaria para 
el desarrollo de demás alternativas de transporte incrementa aún 
más la alta inversión requerida.

El PCR fue presentado en 1998, y actualmente no está en agen-
da, como tampoco el TAVE, por lo tanto, es necesario pensar al-
ternativas para dar solución al sistema ferroviario, tanto de cargas 
como de pasajeros. 
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Dentro del Plan Urbano de Rosario 2007-2017 (PUR) y el Plan 
Integral de Movilidad Rosario (PIM), se propone la implementa-
ción de un Sistema Integrado de Transporte para el desarrollo de 
una movilidad alternativa. En este sentido, dos de las operacio-
nes estructurales del PUR son los Ejes Metropolitanos Norte-Sur y 
Este-Oeste, los cuales se posicionan en la ex troncal ferroviaria y 
en las vías del ferrocarril Mitre hacia Córdoba, respectivamen-
te. Ambos están en posiciones estratégicas de la ciudad, lo que 
posibilita la conexión en toda su extensión tanto en el modo vial 
como ferroviario.

En un escenario de media inversión para el mediano y largo 
plazo, se prevé la implementación de una red metropolitana de 
transporte sobre rieles recuperando la infraestructura ferroviaria 
existente, lo que posibilitaría una conexión directa de la ciudad 
central de Rosario con su extensión metropolitana y regional. 
El sistema propuesto se basa en la puesta en marcha de Tren-
trams, vehículos que combinan las características de un tranvía 
moderno capaz de circular por las calles a una velocidad de 
hasta 50 km/h y las características de un tren de cercanías ca-
paz de circular por vías convencionales a velocidades de hasta 
100 km/h.

Debido a que el transporte de cargas y de pasajeros deberían 
seguir conviviendo, se tendrían que realizar obras para disminuir 
la conflictividad, tanto las curvas Cabín 8 para desviar los trenes 
de carga, el desplazamiento de Av. Alberdi hacia el este para 
permitir las maniobras y suprimir Patio Cadenas como el sector 
más conflictivo que es la Troncal Ferroviaria, la cual es una de 
las más comprometidas respecto a asentamientos informales, los 
cuales deberían ser relocalizados o urbanizados en los mismos 
terrenos. En cuanto a obras viales se prevén 7 cruces bajo nivel.
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El PIM propone para el corto-mediano plazo, la reactivación 
de los servicios ferroviarios de pasajeros para los corredores Oes-
te y Sudoeste utilizando la infraestructura ferroviaria existente, 
con coches motores diesel. Corredores que posteriormente po-
drán transformarse en sistemas Tren-trams. Debido a la escasa 
conflictividad que presenta el tendido respecto al Eje Norte-Sur, 
y la importancia en cuanto a la intermodalidad del corredor 
Oeste, el cual conecta Rosario Norte – Terminal Mariano Moreno 
– Aeropuerto Islas Malvinas, y cuyo trazado pasa por las localida-
des del AMR que más han crecido en población en los últimos 
tiempos, es una obra de suma importancia.

El proyecto plantea la finalización de los trabajos para la mejo-
ra de los viajes de larga distancia a Buenos Aires, Córdoba y Tu-
cumán, y la recuperación de todas las estaciones de los pueblos 
del AMR hasta Cañada de Gómez, al Oeste, y Casilda hacia el 
Sudoeste. Como así también la construcción de nuevas estacio-
nes en lugares necesarios. En este sentido se propone proyectar 
la estación parada del aeropuerto, teniendo ésta un carácter 
metropolitano e intermodal. Servirá como parada no solo del 
tren regional sino del de larga distancia para el corredor Oeste, 
como lo es Apeadero Sur para dicho corredor y Rosario Norte 
para el centro, como así también será una estación intermedia 
de ómnibus, para descongestionar la Estación Terminal de Ómni-
bus M.M. La nueva parada será la ESTACIÓN INTERMODAL OESTE 
METROPOLITANO.
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PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | ¿POR QUÉ EL CORREDOR OESTE?

Luego del análisis de los posibles escenarios en cuan-
to a la reimplementación de un sistema ferroviario para 
la ciudad, la importancia de las grandes operaciones 
estructurales, y teniendo en cuenta lineamientos como 
la descentralización, la integración metropolitana y los 
planes interjurisdiccionales, se decide optar por un esce-
nario a mediano y corto plazo, la reactivación de los tre-
nes regionales a Cañada de Gómez y Casilda, como un 
objetivo más real, que pueda ser el puntapié para una 
futura total reimplementación. Es por este motivo que se 
decide no proyectar una Estación Única Intermodal de 
Pasajeros, en Patio Parada, sino que se opta por realizar 
una Estación Intermodal Metropolitana que sea genera-
dora de nuevas oportunidades en el borde de la ciudad. 
Particularmente se opta por el Corredor Oeste por los si-
guientes motivos:

•	 Este nuevo Eje es el que menos comprometido 
esta respecto a usurpación de sus terrenos.

•	 Las localidades de este sector fueron las que más 
crecieron en las últimas décadas

•	 Se relaciona con 5 de los Ejes del PUR

•	 Conforma junto con el AIR, la estación Terminal 
de Ómnibus y Rosario Norte un Eje intermodal de transpor-
te

•	 Potencia junto con otras intervenciones (estadio 
mundialista de Hockey, autódromo, aeropuerto, parque 
Metropolitano Ludueña, Shopping Fisherton Plaza) a la 
zona, creando así una Nueva Centralidad.
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PROYECTO A ESCALA METROPOLITANA | ¿POR QUÉ EL CORREDOR OESTE?

Este Ramal consiste en 71 km desde Rosario Norte 
a Cañada de Gómez. Conecta las localidades de 
Rosario, Funes, Roldan San Jerónimo Sud, Carcara-
ñá, Correa y Cañada de Gómez.

A escala metropolitana, Funes, que cuenta con 
23.500 habitantes (INDEC 2010), es una de los mu-
nicipios más afectados por el proceso de conurba-
ción y extensión propiciado por el crecimiento de 
la construcción en las últimas décadas. Registra un 
incremento intercensal cercano al 65%, muy supe-
rior a la variación promedio del 6,5% de la Provincia 
de Santa Fe. Este crecimiento poblacional posicio-
na a la ciudad de Funes como uno de los distritos 
de mayor crecimiento poblacional a nivel país. Se 
estima que esta población asciende entre 50 a 60 
mil habitantes como resultado de la actividad resi-
dencial ocasional de fin de semana o estacional, 
acentuando marcadamente el rol casi exclusiva-
mente residencial de la localidad. Roldán cuenta 
con 14.300 habitantes y tradicionalmente fue un 
retiro de fin de semana, pero años recientes ha in-
corporado muchos loteos destinados al PRO.CRE.
AR y a barrios privados para familias que mantie-
nen con la ciudad central una relación de diaria 
concurrencia.

El crecimiento poblacional evidenciado y la ex-
pansión desordenada del suelo residencial conse-
cuente han generado una dinámica socio-espa-
cial que no ha sido acompañada por un proceso 
de integración y desarrollo de las grandes compo-
nentes e infraestructuras urbanas. Hay problemáti-
cas no resueltas o parcialmente resueltas como la 
débil conexión norte-sur entre Funes y Pérez, la fal-
ta de accesibilidad directa desde la Autopista al 
Aeropuerto Internacional Islas Malvinas, la presen-
cia de grandes áreas vacantes con problemas de 
inundación en los márgenes del Arroyo Ludueña.

Como cabecera a Escala Regional, Cañada de 
Gómez, con 40.000 habitantes, posee importante 
cantidad de industrias, particularmente la del mue-
ble. La implementación de este servicio permitirá 
mejorar la movilidad y por ende, la calidad de vida 
de sus habitantes, tanto en su conexión con Rosa-
rio, como su potencial conexión con la provincia 
de Córdoba.

La implementación de estos servicios supone el 
descongestionamiento de los accesos viales vehi-
culares en el cuadrante Oeste y Sudoeste, con la 
consiguiente disminución de la taza de motoriza-
ción, la siniestralidad, tiempos de viaje y stress ur-
bano. Sumado a esto, los paradores en áreas infor-
males, como Asentamiento Ludueña, Santa Lucia 
y Cabín 9 se suman como oportunidades de inte-
gración urbana y social, en tanto estén acompa-
ñadas de otras políticas complementarias para la 
integración, como ser apertura de calles, provisión 
de servicios e infraestructura.
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¿Qué finalidad tienen los nuevos centros? Los nuevos centros son necesa-
rios para conservar los centres antiguos, para desarrollar nuevas funciones y 
para estructurar la ciudad metropolitana. ¿Dónde es necesario potenciarlos o 
inventarlos? Donde la ciudad se encuentra con su periferia y aprovechando 
zonas obsoletas o que la evolución urbana necesita reapropiarse (áreas indus-
triales desactivadas, terrenos militares, antiguas estaciones o puertos, etc.). Las 
ciudades, pequeñas o medianas, de las regiones metropolitanas ofrecen a su 
vez un potencial de centralidad, vieja y nueva, importante. En ambos casos 
hay que apostar por su accesibilidad, por su multifuncionalidad y por su mo-
numentalidad. 

“El espacio público, ciudad y ciudadanía” (JORDI BORJA- ZAIDA MUXI, Bar-
celona 2000)
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EL SITIO | UNA NUEVA CENTRALIDAD

El crecimiento del AIR y grandes equipa-
mientos:

Adentrándose en un análisis más sectorizado 
del sitio, y  limitándose al área de influencia de 
la estación parada del aeropuerto, se puede 
reconocer el carácter de “nueva centralidad 
metropolitana” que tiene este sector. 

El Aeropuerto Internacional Islas Malvinas, 
como principal factor aglutinante, la presen-
cia de un gran vacío urbano, reconocido por 
sus cualidades como reserva ambiental, y po-
sibilidad de convertirse a futuro en un espacio 
de uso público, y la presencia de servicios y 
equipamientos, ya sea comerciales, como el 
Fisherton Plaza Open Mall, o deportivos, como 
El Estadio Mundialista de Hockey o el Autódro-
mo “Juan Manuel Fangio”, como así también 
la construcción de parques habitacionales 
con equipamientos, lo configuran como sitio 
de atracción para los habitantes de la ciudad 
y de toda la región.

Sumado a estas grandes componentes, la 

zona cuenta con una muy buena accesibi-
lidad. Atravesada por accesos principales a 
la ciudad de Rosario como la Autopista Rosa-
rio-Córdoba, la Ruta Nacional n° 9 y vías de 
circulación metropolitanas como Avenida 
Mendoza, Av. Illia y Av. Newbery y dotada de 
varias líneas del sistema de transporte público 
de pasajeros profundizan el carácter metro-
politano. El completamiento de la Avenida de 
Segunda Ronda conformaría un nudo vial que 
comunicaría tanto en sentido Norte-Sur como 
Este-Oeste al Área Metropolitana de Rosario. 

Si bien la accesibilidad es buena, el con-
gestionamiento actual de las mismas es cada 
vez mayor, haciendo que la comunicación 
no sea fluida. La presencia de la vías del fe-
rrocarril es una oportunidad para dotar a esta 
nueva centralidad, que tiene como punto fo-
cal al aeropuerto, de un una infraestructura 
de transporte adecuada. La construcción de 
una Estación Intermodal Metropolitana que se 
transforme en “estación de cabecera” para 
este corredor es fundamental para su conso-
lidación. 
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EL SITIO | CRECIMIENTO DEL A.I.R. Y EQUIPAMIENTOS CLAVE

LA AVENIDA DE SEGUNDA RONDA

El proyecto de la Av. De Segunda Ronda responde a los requerimien-
tos del proceso de transformación metropolitana en curso, ya que per-
mitirá ordenar el tránsito pesado de cargas e impulsar el movimiento 
económico entre las localidades del área.

La propuesta prevé la construcción de una nueva ruta de circulación 
entre el acceso a la conexión vial Rosario-Victoria y la ruta nacional N° 
33, y será considerada como una segunda avenida de circunvalación, 
cuyo recorrido involucrara a los municipios de Rosario, Funes, Granade-
ro Baigorria y Pérez.

Este nuevo anillo exterior, con una extensión estimada de 32km, ac-
tuará como una herramienta ideal para reestructurar integralmente el 
borde de la ciudad y para organizar su relación con el conurbano. A 
su vez, la Segunda Ronda ofrecerá una rápida conexión con la A012 y 
conformará un nuevo acceso para el tránsito de paso de carga hacia 
el Aeropuerto.

AEROPUERTO INTERNACIONAL ISLAS MALVINAS:

El Aeropuerto Internacional de Rosario integra el Sistema Nacional de Aeropuer-
tos, siendo el único de esta característica en el territorio de la Provincia de Santa Fe. 
Constituye una pieza clave para el desarrollo de Rosario y la región. Su papel dentro 
del sistema de transporte de pasajeros y de cargas es fundamental para las activi-
dades productivas y comerciales.

Rosario se ha ido transformando en un foco turístico, cultural y en un centro de 
captación cada vez más creciente en exposiciones y eventos, muchos de ellos de 
alcance internacional. No solo se verifica un cambio cuantitativo sino fundamen-
talmente cualitativo. Esta creciente demanda ha llevado al A.I.R. a ampliar sus ins-
talaciones, es por eso que actualmente se está construyendo la primer etapa de la 
nueva terminal Internacional de Pasajeros, con la sumatoria de mangas, estaciona-
mientos y arreglas en la pista.

En relación con la red vial regional, resulta prioritaria la terminación del tramos de 
la Av. Segunda Ronda que lo vinculará directamente con la Autopista Rosario-Cór-
doba. Asimismo, para una conexión más fluida con el área central de la ciudad de 
Rosario, es necesaria la implementación del corredor este-oeste mediante el sistema 
de transporte de pasajeros sobre rieles.

SHOPPING FISHERTON PLAZA OPEN MALL

Como un emprendimiento netamente privado, el Fisherton Plaza Open Mall, es un 
centro comercial a cielo abierto, que ocupa aproximadamente unas cuatro hectá-
reas, ubicadas frente al aeropuerto de Rosario, más precisamente en el barrio de 
Fisherton, en el límite con la ciudad de Funes. El mismo surge por la necesidad de 
brindar servicio a la creciente demanda de la población sin necesidad de acudir al 
centro de la ciudad.

El centro comercial, no solo cuenta con locales comerciales, sino también oficinas, 
estacionamiento para 400 vehículos, clínica médica y supermercado.

En los últimos años se ha consolidado como el sector comercial más importante del 
cuadrante oeste, ya que tiene acceso directo desde las localidades de Funes, Roldan 
y Pérez.
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EL SITIO | CRECIMIENTO DEL A.I.R. Y EQUIPAMIENTOS CLAVE

PARQUE HABITACIONAL LUDUEÑA

El parque Habitacional Ludueña es un emprendimiento impulsado por el Muni-
cipio de Rosario y Panificado en forma concertada con los propietarios del suelo 
e inversores privados. El proyecto integra en su desarrollo a un sector de hetero-
génea composición social y profundas carencias de infraestructura y servicios.

La propuesta que elabora el municipio responde a este contexto, por lo que 
se trata de un plan de inserción social centrado en la vivienda y el hábitat, que 
tiene por objeto incrementar la densidad a los efectos de hacer más eficiente 
los servicios y más racional el uso del suelo en sectores periféricos de la ciudad.

Con la localización del equipamiento se resuelve la histórica demanda de in-
fraestructura institucional, comunitaria y comercial existente en el sector, me-
diante incorporación de una nueva edificación de 200m2 que integra una es-
cuela de enseñanza básica, un centro de desarrollo social y un salón de usos 
múltiples.

Una de las operaciones estructurales de mayor porte que acompaña el pro-
ceso de recuperación del arroyo es la inclusión del trazado de una avenida 
de borde que se instala en forma paralela al curso de agua, para generar un 
paseo costero continuo transformado en uno de los elementos movilizadores de 
la intervención.

EL ESTADIO MUNDIALISTA DE HOCKEY

El complejo está emplazado en el amplio predio del Parque habitacional Lu-
dueña, donde se contempló la instalación del estadio, como sede principal para 
el Mundial Femenino de Hockey realizado en agosto del año 2010. La cancha de 
Hockey se integra a la Escuela, el Centro de Salud y el Centro Crecer del Parque 
Habitacional, para conformar un Complejo Comunitario Educativo-Deportivo de 
gran significación para el sector y la ciudad.

El estadio, una vez concluido en Mundial, se constituyo como un valioso aporte 
a las políticas de promoción y acceso al deporte, ya que no solo sirve a los 33 
clubes que incluyen la disciplina, sino también a los más de mil niños que partici-
pan de distintos programas municipales que incorporan al hockey como práctica 
deportiva.

Tiene capacidad para 12.000 personas y estacionamiento para más de 1000 
vehículos.

MULTICENTRO DEL AUTOMOVILISMO ROSARIO

Dentro del Plan Estratégico Rosario Metropolitana 2018 (PERM) se propone 
al Autódromo como sede de competiciones deportivas de categorías nacio-
nales y regionales. En nuestro país, el automovilismo es una de las actividades 
deportivas y culturales de mayor importancia, especialmente en el interior del 
país. Se estima que una competencia de turismo carretera atrae un promedio 
de entre 30.000  y 50.000 espectadores. Asimismo, los eventos automovilísticos 
convocan a su alrededor numerosas actividades vinculadas a los servicios, 
como hotelería, gastronomía y turismo.

Esto exige una intervención integral del autódromo “Juan Manuel Fangio”, 
que deberá disponer de una completa infraestructura provista de calidad y 
seguridad, a cual requiere la realización de obras de repavimentación, am-
pliación y contención del impacto ambiental de la pista existente.
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EL SITIO | CONCURSO CINCO MIRADAS ESTRATÉGICAS PARA EL ÁREA METROPOLITANA DE ROSARIO

Encuadrado en el concepto de Metrópolis 
que la ciudad de Rosario conforma junto con 
la Región, la Provincia de Santa Fe y el Ente de 
Coordinación Metropolitana (ECOM) llevan a 
cabo en 2016 un Concurso Iberoamericano, 
el cual es una invitación a la reflexión teóri-
co-conceptual y la indagación proyectual 
que permita instalar un debate sobre la trans-
formación de sitios considerados de valor es-
tratégico localizados en el Área Metropolitana 
de Rosario. 

Se proponen para el desarrollo de este con-
curso cinco áreas de intervención:

•	 Reestructuración de la costa en Capi-
tán Bermúdez

•	 Parque Bosque de Los Constituyentes
•	 PARQUE RECREATIVO METROPOLITA-

NO ARROYO LUDUEÑA
•	 Parque recreativo Metropolitano Bal-

neario Los Ángeles
•	 Parque Habitacional Metropolitano 

Arroyo Frías
Cada área presenta características particu-

lares dadas por su posicionamiento territorial, 
por su cercanía con áreas residenciales, la 
vinculación que establecen con los sistemas 
naturales, (ribera de ríos y arroyos) y con vías 
de comunicación (viales y/o ferroviarias) y su 
predisposición a incorporar diferentes usos (es-
pacios públicos, equipamiento comunitario y 
vivienda), todas han sido reconocidas como 
áreas de valor estratégico, que representan si-
tuaciones muy valiosas en el AMR, por lo cual 
deberían ser preservadas para el desarrollo de 
proyectos especiales.

PARQUE RECREATIVO METROPOLITANO 
ARROYO LUDUEÑA

La extensión de la Segunda Ronda, prevista 
como sistema de comunicación metropolita-
na, abre un nuevo escenario de conectividad 
para la ciudad y la región y plantea la nece-
sidad de control de los usos que se desarro-
llarán en sus bordes. Con esta intervención se 

busca potenciar y orientar el desarrollo de los 
sistemas de movilidad capaces de re-estruc-
turar el territorio, lo que permitirá reordenar 
las infraestructuras de transporte, organizar los 
servicios y preservar las condiciones naturales 
para generar un nuevo paisaje de centralidad 
metropolitana.

El Área de Intervención puede interpretarse 
como un espacio donde se interceptan tres ór-
denes metropolitanos que requieren atención:

1: El corredor urbano este-oeste del área 
metropolitana

2: El corredor ambiental de protección de la 
cuenca del Arroyo Ludueña

3: El conjunto de espacios abiertos e infraes-
tructuras intrametropolitanas con centro en el 
Aeropuerto

Atendiendo a la actual propiedad privada 
del suelo, se plantea para la ejecución del Par-
que, el desarrollo de un modelo de gestión ba-
sado en la concertación público-privado, me-
diante la firma de un convenio urbanístico. La 
superficie del predio a ocupar con edificación 
se destinara a emprendimientos mayormente 
privados a fin de generar un desarrollo econó-
mico sustentable de la operación.

La intervención deberá contemplar las si-
guientes acciones:

•	 Creación del Parque Recreativo Me-
tropolitano Arroyo Ludueña

•	 Continuación del sistema vial Segun-
da Ronda, desde el Aeropuerto hacia la loca-
lidad de Pérez

•	 Rehabilitación del tren de pasajeros 
Rosario-Cañada de Gómez

•	 Jerarquización de las conexiones es-
te-oeste entre Rosario y Funes, pavimentación 
de calzadas y parquización de la Av. Tomas 
de la Torre que corre paralela a las vías del 
F.F.C.C. Mitre

•	 Parque Habitacional Ludueña.
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EL SITIO | CONCURSO CINCO MIRADAS ESTRATÉGICAS PARA EL ÁREA METROPOLITANA DE ROSARIO

RIQUEZA NATURAL DEL SITIO APROVECHADA 
COMO ESTRATEGIA DE INTERVENCIÓN:

La riqueza actual y potencial del sitio en términos 
de paisaje natural y biodiversidad define y explica 
por su posición estratégica en el territorio:

A nivel Macro Ambiental: forma parte de una 
zona de transición entre ecorregiones y corredores 
biológicos de gran magnitud territorial y enorme 
relevancia ambiental a la vez que muy represen-
tativos de la geografía provincial. Se encuentran:
•	 Las Ecorregiones del Espinal, el Pastizal Pam-

peano y del Delta e Islas del Paraná.
•	 El sistema de arroyos y Lagunas saladas, re-

conocido en el inventario de humedales de 
Argentina y de la provincia, como eje de 
enorme valor estratégico que se despliega 
paralelo a sistema Paraná donde allí conclu-
yen.

•	 EL corredor fluvial Paraná-Paraguay del cual 
recibe, por la cercanía, significativos aportes 
de biodiversidad.

A nivel Micro Ambiental: es un tramo estratégico 
del valle de inundación del arroyo Ludueña que 
ha sido recientemente reconocido en sus valores 
de biodiversidad.

OBJETIVOS:
•	 Una nueva centralidad en la periferia
•	 El espacio público ante la primacía priva-

da
•	 La naturaleza al servicio de la calidad de 

vida
•	 Restauración del paisaje
•	 La protección de lo propio en busca de 

identidad
•	 El protagonismo del ciudadano
•	 Una respuesta integral a un entorno frag-

mentario
•	 Polivalencia y multifuncionalidad de usos
•	 Una movilidad sostenible

Proyecto ganador | Arq. Paulo Chiarella, Arq. María José Ilari, Arq. Jaquelina Santiago|

Conceptualmente la propuesta responde a una estrategia de anillos concéntricos que 
se organizan de manera de gradientes /filtros o tamices y se sintetizan en:

Área núcleo protegido: El Humedal, corazón del proyecto: 
Consiste en un sistema de lagunas encadenadas sobre el que se desarrolla el “Jardín 

Botánico Metropolitano Humedales del Ludueña”. Es un área de pastizales palustres con 
restricción al pisoteo (tránsito peatonal sobre pasarelas) y bajadas puntuales organizadas 
en función de estrategias de didáctica ambiental. Consiste en un área de regeneración 
paisajística y conservación del patrimonio natural, con fines de divulgación, didáctica y 
científica.

Área de amortiguación: (Buffer Ambiental-Primer anillo protector) 
El Parque Lineal Metropolitano Humedales del Ludueña, que circunvala, protege y po-

tencia el paisaje del humedal, proponiendo un paseo que balconea en todo su recorrido 
al sistema de lagunas encadenadas.

Área de transición: Segundo anillo protector conformado por:
•	 El Boulevard Paseo del Humedal, que articula toda la propuesta. Concebido como 

un sistema espacial que a modo de “itinerario” da cohesión a los componentes del 
proyecto articulando una experiencia de enorme vitalidad urbana.

•	 Mosaico de Usos Urbanos múltiples como zona de interfaz urbana que combina usos 
del suelo, actividades y paisajes que nutren y retroalimentan la vitalidad del parque.
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PROYECTO URBANO | PROPUESTA

Luego del análisis de las necesidades y poten-
cialidades que tiene la ciudad en este sector, se 
comprende que el desafío del proyecto urbano no 
es  solo resolver un edificio sino un fragmento de 
ciudad.

Las estaciones intermodales, más allá de ser in-
fraestructuras de transporte público, son lugares 
de encuentro, diferentes usuarios, de diferente cla-
se social, edad y destino se reúnen a la espera del 
transporte. Teniendo en cuenta este concepto y 
la premisa de hacer ciudad, se propone potenciar 
la heterogeneidad de personas que van y vienen 
con la mixtura de usos. Sumando programas que 
resuelvan otras necesidades que tiene el sector. En 
este sentido, hacer un complejo multiprogramáti-
co, asegura la utilización del edificio y su entorno 
en diferentes momentos del día, incluso en los ho-
rarios en los cuales el transporte no pasa.

En una búsqueda de integración con el entor-
no, caracterizado por ser una zona periurbana con 
una tipología edilicia exenta, donde se encuen-
tran grandes estructuras fabriles, galpones y salo-
nes de fiesta, se propone resolver los programas 
en diferentes volúmenes relacionados entre sí me-
diante pasarelas, las cuales generan una continui-
dad en la propuesta de parques lineales paralelos 
a las vías.

En este mismo sentido, con el objetivo de gene-
rar una relación con el paisaje circundante en el 
que el proyecto está inmerso se eleva el edificio 
de la estación, para generar así la posibilidad de 
contemplación de la naturaleza, esta acción de 
elevar se entiende como un “puente” entre las vías 
y el parque, como una entrada urbana hacia el 
mismo, de manera literal, esto sucede con el puen-
te que se adentra en el parque para unirse con las 
pasarelas propuestas.

Teniendo en cuanta las tenciones del terreno, 
alargado, se generan recorridos, al igual que el te-
jido urbano, hay calles, avenidas, manzanas.
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PROYECTO URBANO | PROPUESTA

Se piensa a la estación como “puerta de entrada” urbana al Parque, 
a su vez como hito que marca el límite de las ciudades de Rosario y 
Funes, consolidando en el frente territorial. El puente comunica el sis-
tema de pasarelas y miradores propuestos en el concurso para el Par-
que Metropolitano Arroyo Ludueña con un nuevo sistema de recorridos 
recreativos paralelo a las vías del ferrocarril, recuperando así para la 
comunidad estos vacíos intersticiales.
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Bajo la premisa de potenciar una nueva centralidad, 
se intenta dotar a la estación de usos complementarios,  
que resuelvan demandas existentes en el sector, es por 
eso que se decide sumar al programa un sector comercial 
dentro de la misma estación, un hotel, dos edificios de ofi-
cinas y un estacionamiento disuasorio.

Si bien se resuelven edificios para estos programas espe-
cíficos, como estrategia, se toma la decisión de proyectar 
construcciones que sean flexibles, y que puedan absorber 
la demanda de cambios futuros. Es por esto que se propo-
nen edificios de planta libre, con un núcleo húmedo y de 
circulación central, dando así, la posibilidad de adaptar 
fácilmente el edificio a nuevos usos.

El estacionamiento se posiciona en relación a gran-
des construcciones presentes en el lugar, mientras que el 
complejo de hotel y oficinas, discretamente separado de 
la estación actúa como fuelle del sector residencial.
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Entendiendo la realidad socioeconómica en la que vivimos, pensar un pro-
yecto con un programa de estas características en un solo edificio construido 
de una sola vez, es un tanto difícil, es por eso que se piensa una estrategia de 
construcción en etapas. 

Como primer elemento, en el centro del terreno, la estación intermodal en 
clara relación con el parque metropolitano, luego colonizando el territorio con 
arquitectura y en etapas sucesivas se plantea la construcción de los demás edi-
ficios a los lados.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | ESQUEMAS

FLUJOS CIRCULATORIOS

El proyecto se basa en la superposición de dos 
flujos circulatorios, el de los medios de transpor-
te, y el de las personas. El primero, se desarrolla 
paralelo a las vías y la ruta, elementos determi-
nantes del proyecto, de esta manera, se van or-
denando los andenes y plataformas, alternados 
con calles y vías, el segundo, lo atraviesa trans-
versalmente, “cociendo” el edificio mediante la 
circulación, tanto de los usuarios como del per-
sonal.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | ESQUEMAS

SISTEMA CIRCULATORIO PASANTE

Debido a que la posición de las vías respecto a la parada encuadra a la estación 
en una tipología “pasante” se opto por que la todos los transportes acompañen este 
sistema circulatorio pasante. 

La estación se posiciona a la vera de la Ruta nacional n° 9, la importancia y alto 
nivel de transito que posee esta vía de ingreso a la ciudad llevo a buscar una resolu-
ción adecuada para el ingreso y egreso de la Estación, teniendo en cuenta la gran 
cantidad y variedad de vehículos que deberán ingresar al edificio, se proyectaron 
dos “rotondas partidas” , este tipo de intersección vial posibilita que la vía de circula-
ción principal no sea interrumpida, en tanto que los vehículos que desean ingresar al 
edificio pueden tomarla para salir del camino, como así también retomarla al egreso, 
tanto para seguir en el mismo sentido, como para dar la vuelta.

Si bien en algunos lugares del mundo este tipo de rotonda puede funcionar sin 
semáforo, teniendo en cuenta que la ruta, al estar en un área urbana, cuenta hoy 
en día con semáforo se propone que las rotondas sean semaforizadas para evitar 
siniestros viales.

Las rotondas de ingreso y el modo pasante de la estación minimizan las maniobras 
y logran un tránsito vehicular fluido dentro del proyecto.
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SISTEMA DE CIRCULACIÓN PASANTE
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | SITUACIONES ESPACIALES

El edificio expresa con claridad las intenciones, se ele-
va, y deja pasar por debajo los medios de transporte, 
actuando como puente de embarque, a su vez sirve de 
conexión entre la ciudad -que llega en el tren- y el par-
que, al otro lado de la ruta.

Se concibe en dos niveles. Una cota superior, elevada, 
con visuales al parque y al perfil de la ciudad y otra cota 
inferior de vías. La relación entre ambas es casi intuitiva, 
llegando desde el transporte público a través de una es-
calera helicoidal que como una cinta amarilla recorre 
todo el edificio. La relación con los medios de transporte 
específicos es totalmente visual y se comunica a través 
de escaleras mecánicas y ascensores transparentes.

La planta superior, destinada a los pasajeros cuenta 
con la venta de billetes, información, salas de espera y 
sector administrativo, a su vez contiene en un segundo 
nivel al cual se accede mediante escaleras que enmar-
can el sector de boleterías, el sector comercial, remata-
do por un local gastronómico desde el cual se pueden 
disfrutar vistas panorámicas de la estación y el parque.

El sector de andenes, por debajo es una “planta libre” 
en la cual se organizan paralelamente a las vías todos 
los andenes y plataformas, lo cual permite visuales ex-
tensas y deja percibir el concepto de “intermodalidad”.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | SITUACIONES ESPACIALES

El edificio expresa con claridad las intenciones, se eleva, y deja pasar por debajo los medios de transporte, actuando como 
puente de embarque, a su vez sirve de conexión entre la ciudad -que llega en el tren- y el parque, al otro lado de la ruta.

Se concibe en dos niveles. Una cota superior, elevada, con visuales al parque y al perfil de la ciudad y otra cota inferior de 
vías. La relación entre ambas es casi intuitiva, llegando desde el transporte público a través de una escalera helicoidal que 
como una cinta amarilla recorre todo el edificio. La relación con los medios de transporte específicos es totalmente visual y 
se comunica a través de escaleras mecánicas y ascensores transparentes.

La planta superior, destinada a los pasajeros cuenta con la venta de billetes, información, salas de espera y sector adminis-
trativo, a su vez contiene en un segundo nivel al cual se accede mediante escaleras que enmarcan el sector de boleterías, 
el sector comercial, rematado por un local gastronómico desde el cual se pueden disfrutar vistas panorámicas de la estación 
y el parque.

El sector de andenes, por debajo es una “planta libre” en la cual se organizan paralelamente a las vías todos los andenes 
y plataformas, lo cual permite visuales extensas y deja percibir el concepto de “intermodalidad”.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | SITUACIONES ESPACIALES

El color enfatiza el área pública del edificio, el espa-
cio donde se produce la intermodalidad, al cual tam-
bién puede ingresar cualquier usuario. Una cinta ama-
rilla que parte desde el andén de transporte público, 
sube por una escalera helicoidal y recorre el  “paquete 
programático” de servicios y comercios. A su vez las 
escaleras de acceso al primer piso enmarcan el sector 
de boleterías.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | SITUACIONES ESPACIALES

En todo momento, se busco la simpleza, y evitar la desorien-
tación dentro de la estación, imaginarse dentro de la misma y 
no necesitar consultar con nadie la ubicación de algún sector.

Las boleterías en el corazón del edificio permiten el fácil ac-
ceso desde cualquiera de las entradas, las plataformas y an-
denes se pueden visualizar desde cualquier sector, ya sea del 
primer piso o del segundo piso comercial. Los núcleos de circu-
lación vertical, enfatizados en las cajas  vidriadas de los ascen-
sores poseen pantallas con la información correspondiente a 
cada medio de transporte en particular.
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“Y así no me canso de repetir que la ESTRUCTURA, la 
estructura portante, más que sólo transmitir las cargas 
del edificio a la tierra por causa de la ineludible gra-
vedad, lo que verdaderamente transmite es el orden 
del espacio, ESTABLECE EL ORDEN DEL ESPACIO, cons-
truye el espacio. La estructura no sólo SOPORTA, no sólo 
AGUANTA, sino que bien resuelta, afinada, está espe-
rando el ser atravesada por la LUZ y por el AIRE para, 
como un buen instrumento musical SONAR, y sonar 
bien.”

“La Estructura de la Estructura” (Alberto Campos Bae-
za, Madrid 2008)
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | SITUACIONES ESPACIALES

La intención fue crear situaciones espaciales que re-
lacionaran al usuario con el entorno y con el transporte. 
Poder observar el dinamismo de los vehículos, trenes, 
colectivos, la gente en movimiento, pero así también la 
calma del paisaje, la llanura y el humedal.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | TÉCNICO

El edificio se propone fundamentalmente 
como una estación intermodal, pero se bus-
ca una solución flexible y adaptable acorde 
a las condiciones urbanas, políticas, sociales 
y económicas, que son susceptibles a trans-
formarse a lo largo del tiempo.

Se plantea una solución racional y concre-
ta para el problema actual, pero sin dejar de 
lado la posibilidad de cambio de usos o pro-
gramas.
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DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | TÉCNICO

CIRCULACIONES VERTICALES

El sistema de circulación vertical está conformado por tres 
componentes:

•	 Una circulación de acceso público

•	 Una circulación de acceso con ticket

•	 Una circulación restringida para el personal

El acceso al público en general, ya sean usuarios de la esta-
ción o del sector comercial, está resuelto mediante una esca-
lera helicoidal que atraviesa el edificio y recorre con una cinta 
amarilla todo el sector “publico”. El acceso a los andenes, se 
da a través del puente de embarque al que solo se ingresa con 
tickets, la comunicación vertical se da mediante escaleras me-
cánicas con sensores  que actúan según la demanda, escaleras 
tradicionales y  ascensores hidráulicos.

En cuanto al movimiento del personal de la estación, equipaje 
y mercaderías se proyectan dos núcleos de circulación dotados 
de montacargas y escaleras en los extremos del edificio.

ESTRATEGIA DE CLIMATIZACIÓN

El proyecto, aspira a la optimización de recursos, es por eso que se 
implementan estrategias de climatización pasiva que garantizan la 
ventilación e iluminación natural al interior del edificio durante la ma-
yor parte del día, lo cual se refleja en un bajo consumo de energía 
eléctrica. Las curvaturas en la cubierta, hacen posible este el ingreso 
de  viento y la luz, resolviendo la ventilación cruzada, y la piel de chapa 
perforada con paneles móviles permite tamizar el ingreso del sol.

Debido al gran volumen con el que cuenta el edificio, y a que su 
habitabilidad no es continua a lo largo de la jornada, se opto por divi-
dir sectores de acondicionamiento pasivo, donde el flujo de personas 
es mas dinámico, con un control climático resuelto con un espesor de 
fachada de chapa perforada, y un acondicionamiento activo en el 
sector comercial y administrativo, con un sistema VRV el cual cuenta 
con una amplia variedad de combinaciones de equipos interiores con 
pocos equipos exteriores, los cuales son colocados en la cubierta del 
modulo que contiene los núcleos húmedos.

ESTRATEGIA DE DESAGÜES PLUVIALES

Se proyectan canaletas de desagüe en la unión de las cubiertas de cada modulo 
estructural, que luego bajan por caños de lluvia por las columnas, las mismas se unen 
en dos caños de lluvia soterrados direccionando el agua a su destine final.

Considerando las grandes precipitaciones que se dan en la actualidad,  y el carác-
ter inundable que tiene el sector de la ciudad se propone una estrategia que prevea 
el desbordamiento del agua en el terreno. Según la normativa vigente, en proyectos 
de más de 500m2 de superficie impermeable, en cualquier parte de la ciudad, se 
deben incorporar sistemas retardadores pluviales.

Para dar respuesta a esta demanda, e intentando hacer de un problema una opor-
tunidad, se proyecta un reservorio de agua, a los pies del edificio de la Estación, el 
mismo genera una conexión con el humedal vecino y conforma un espejo de agua 
que realza la fachada del edificio con sus reflejos.

12
5

LA DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA DE LAS INFRAESTRUCTURAS
ESTACIÓN INTERMODAL OESTE METROPOLITANO

MILATICH STEINER



DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA | TÉCNICO

SISTEMA CONSTRUCTIVO

En relación a la elección del sistema constructivo, se tuvieron en cuenta factores como la optimiza-
ción del tiempo, las grandes luces que debían ser cubiertas y el aporte de la estructura al resultado 
arquitectónico del edificio.

Teniendo en cuenta el entorno, donde se ubican grandes galpones, y fabricas, se entendió que era 
oportuno nutrirse de estas particularidades. Se decidió resolver el edificio con una estructura metálica 
de perfiles de alma llena de acero, y una cubierta modulada con bóvedas, conformadas por perfiles 
rolados, correas y paneles sándwich curvos. 

La diferenciación material se da en la planta baja del edificio y responde a la diferenciación progra-
mática existente. Ésta cota, la específica dedicada a la “infraestructura de transporte” se resuelve con 
columnas de hormigón armado, este material es más indicado para el mantenimiento, debido al humo, 
el hollín y aspectos de la combustión. EL hormigón responde con mayor eficiencia a las “maquinas”.

Buscando rapidez y sencillez en el montaje de la estructura, se decide resolver los entrepisos con 
losetas prefabricadas de hormigón. Este material permite cubrir grandes luces con considerable bajo 
espesor, como así también dejarlo expuesto gracias a a su buena terminación.
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Cubierta panel sandwich
con poliuretano inyectado

Correas perfil C 
galvanizado 150

Estructura cubierta
perfil rolado HEB 200

Cielorraso de aluminio
estampado tipo madera

Loseta hueca pretensada
e= 20 cm

Loseta hueca pretensada
e= 30 cm

Viga perfil de acero 
HEB 600

Columna perfil de acero 
estructural HEB 600

Columna de HºAº
Ø= 0,80 m 

Cabezal HºAº
pilotes Ø= 0,45 m

12
7

LA DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA DE LAS INFRAESTRUCTURAS
ESTACIÓN INTERMODAL OESTE METROPOLITANO

MILATICH STEINER



CONCLUSIÓN
12

8
PFC

MILATICH STEINER



CONCLUSIÓN

Como dije al principio, esta estación representa muchas 
cosas, mi proyecto final de carrera no pretende para nada 
resolver estos problemas, los cuales hace tiempo están siendo 
estudiados, y para los cuales hay personas idóneas, pero si 
pretende ponerlos en evidencia, y exigir que sean resueltos, 
y desde mi postura de estudiante retribuir a esta universidad 
pública con una mirada reflexiva y propositiva. 

Como futuro profesional, pretendo ver la arquitectura un 
poco más allá, y entender que cuando tomamos una deci-
sión proyectual hay un impacto, afectamos a mucha gente. 
Cuando construimos una casa, estamos haciendo realidad el 
sueño de una familia a tener un techo propio, cuando diseña-
mos una escuela estamos creando un lugar para que nuestros 
chicos tengan un futuro, cuando proyectamos un hospital es-
tamos aportando al sistema de salud, cuando proyectamos 
una estación de tren, estamos aportando una pieza al siste-
ma de transporte para que la gente pueda usar todos los edi-
ficios que podemos diseñar.

12
9

LA DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA DE LAS INFRAESTRUCTURAS
ESTACIÓN INTERMODAL OESTE METROPOLITANO

MILATICH STEINER

CONCLUSIÓN



AGRADECIMIENTOS
13

0
PFC

MILATICH STEINER



AGRADECIMIENTOS

En primer lugar agradecerle a mis padres, ya que gracias a ellos puedo hoy, decir 
que soy un profesional, soy ARQUITECTO. Por dejarme elegir y nunca presionarme. A mi 
hermana, quien hizo posible en los últimos días la culminación de este libro. A la arqui-
tecta Mariana Monge Fabron, que se involucró desinteresadamente en el proyecto, 
a mi tutor, el arquitecto Sebastián Bechis que hizo de cada consulta una charla de ar-
quitectura, y por supuesto a esta gran institución, La FAPyD, que fue un poco una casa 
estos 7 años.

13
1

LA DIMENSIÓN ARQUITECTÓNICA DE LAS INFRAESTRUCTURAS
ESTACIÓN INTERMODAL OESTE METROPOLITANO

MILATICH STEINER

AGRADECIMIENTOS


