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COSTA, PUERTO Y CIUDAD: RELACIONES, TENSIONES Y 
REESTRUCTURACIONES DEL ESPACIO 

 
Javier Fedele  

Diego Roldán**  
 

 

ABSTRACT:  

Los puertos alojados en ciudades conforman una sociedad que redefine permanentemente vínculos y 
necesidades entre dichos dos componentes en la ocupación de la costa. Una dinámica de vinculación 
que va cambiando a lo largo del tiempo. El texto repasa modelos interpretativos de la historia y la 
geografía sobre los puertos y su vínculo con las ciudades, en una puesta al día del debate en el plano 
de conocimiento, para luego referenciar dos núcleos episódicos de la situación particular de Rosario. 
El primero referido a las tensiones en la década de los años ´20 del siglo pasado entre los usos 
económicos y productivos de la costa con las instalaciones ferro-portuarias, por un lado, y las 
demandas de espacios verdes para la recreación y el disfrute ambiental de la ribera por otro. Una 
tensión que se saldará con una separación en zonas diferenciadas para dichos usos que se 
sistematizarán como incompatibles en la emergente práctica del urbanismo. El segundo aborda la 
reestructuración urbana inherente al paso de la ciudad industrial a la ciudad posindustrial de servicios, 
situada a partir de los años ´90 en donde las operaciones de reurbanización de instalaciones portuarias 
emblematizan este cambio. 
 
 
 

La riqueza de fenómenos implicados en la actividad portuaria ha despertado el interés de su 

estudio desde distintas disciplinas –históricas, geográficas, económicas y urbanas más 

recientemente, entre otras–. Más que para un ejercicio historiográfico en sí mismo, la 

reflexión sobre modelos que han caracterizado la actividad portuaria sirve principalmente para 

referenciar la temática de la costa urbana en su vinculación al debate ampliado de las ciudades 

y su historia. La temática portuaria y su derivación en la interfase costa-puerto-ciudad 

permiten delimitar los elementos que posibilitarán definir la riqueza de fenómenos que están 

implicados en el tema de las costas urbanas y estructurar un núcleo de relaciones, un núcleo 

problemático que define a las costas urbanas como espacios significativos en la estructura 

urbana. 

 

GRUPOS DE TRABAJO Y MODELOS INTERPRETATIVOS SOBRE LA RELACIÓN PUERTO-CIUDAD 

Un conjunto de intervenciones en viejas áreas portuarias, efectuadas a partir de los procesos 

de desindustrialización desde los años 1970s., promovió la paulatina consolidación de una 

temática que fue sistematizada en organizaciones especializadas, trabajos académicos y 

                                                             
 CONICET-FADU/UNL Email: ddrassaness@gmail.com 
** CONICET-ISHIR, Email: diegrol@hotmail.com 
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publicaciones diversas. Entre las instituciones se destacan la Asociación Internationale Villes 

et Ports (AIVP) con sede en Le Havre, fundada en 1990, e integrada por las autoridades 

portuarias y representantes municipales de ciudades con puertos importantes, junto a 

investigadores de diverso origen profesional y geográfico. El Centro Internazionale Città 

d´Acqua es otra de las asociaciones destacadas, su sede se encuentra en Venecia y, desde el 

inicio de los años 1990s., funciona como lugar de archivo e intercambio de información 

impulsando eventos, investigaciones y publicaciones1 sobre la problemática del espacio 

urbano en relación con los cursos de agua. Y el The Waterfront Center es una asociación 

independiente basada en Washington que funciona desde 1981. También realiza encuentros 

periódicos y publicaciones,2 pero su sesgo singular está marcado por una vocación de 

interactuar con la sociedad civil; articula confluencias de los especialistas –que van desde los 

urbanistas y planificadores, hasta ecologistas y economistas–, sociedades comunitarias y 

vecinales, periodistas y políticos municipales en un espacio de debate. A través de la 

Waterfront Community Consultants, asesora a grupos civiles implicados en las 

reconversiones de los waterfront, y declara su vocación en la búsqueda de un cambio 

equilibrado en las transformaciones. 

Aunque los ámbitos de reflexión y trabajo se solapan y producen una mixtura entre agentes de 

económicos y poderes públicos con los investigadores académicos, hay un recorte claro en los 

tipos de enfoques. Mientras en las asociaciones prima un carácter más programático, en el 

ámbito académico prevalece un enfoque con lecturas de mayor elaboración teórica y con un 

alcance temporal más extenso en sus objetos de análisis. 

En el campo de los estudios sobre el transporte, se explicaba una nueva ―logisticalrevolution‖
3 

o el ―quinto ciclo Kondratieff‖4 que establecía nuevas funcionalidades en el desarrollo de las 

actividades económicas y la readecuación de las infraestructuras. En dicho proceso se 

encontraban las infraestructuras de transporte en general y las portuarias en particular, que 

iniciaban procesos de reconversión o incluso eran abandonadas y reemplazadas por nuevas 

                                                             
1 Entre sus publicaciones periódicas, destacaron en los debates de los ‘90 las compilaciones: BRUTTOMESSO, 
Rinio (ed.): Waterfronts. A New Frontier for Cities on Water.Venecie: International Centre Cities on Water, 
1993. BRUTTOMESSO, Rinio (ed.): Water and Industrial Heritage. Venecie :Marsilio, 1993. Y, 
BRUTTOMESSO, Rinio: ―The Maturity of the Waterfront‖, Aquapolis, nro. 3-4, Venice, 1999. 
2 BREEN, Ann and RIGBY, Dick (eds.): Waterfronts: Cities Reclaim Their Edge. New York: McGraw-Hill Inc., 
1994; BREEN, Ann and RIGBY, Dick (eds.): The New Waterfront: A Worldwide Urban Success Story. London: 
Thames and Hudson Ltd. and New York: McGraw-Hill, 1996. 
3 ANDERSSON AE. ―The four logistical revolutions‖.In Papers of the regional sciencie association. Cap. LIX, 
p.1-12, 1986. 
4 RODIGUE, J.P.; COMTOIS, C.; SLACK, B. ―Transportation and spacial cycles: evidence from maritime 
systems‖. En: Journal of transport geography. V-2, p. 87-98, 1997. 
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instalaciones, comparándose a un ―ciclo vital‖
5 –crecimiento, madurez, obsolescencia, 

abandono, redesarrollo-. 

Un conjunto de investigaciones del grupo Southampton –referenciado así por el nombre de la 

universidad y ciudad de origen- planteó cuáles eran, a su juicio, los temas que debía atender 

una especialidad reconocida como ―geografía portuaria‖. En este sentido, Hoyle y Hilling 

definieron cuatro grandes aspectos: teóricos, interdisciplinarios, espaciales y temporales.6 El 

grupo de Southampton –también reconocido como ―escuela inglesa‖-, asentó sus reflexiones y 

avances a partir de los trabajos que el mismo equipo llevó adelante dentro del marco de la 

problemática de la integración europea, elevando el nivel de análisis de la temática portuaria a 

la más amplia problemática de la participación de las infraestructuras en el territorio mercado 

común. Estos trabajos fueron resumidos en una publicación de 1992,7 que condensó la 

participación de expertos mundiales en el análisis del sistema portuario europeo, y significó 

―un múltiple enfoque de los problemas creados por los cambios en la interface puerto-

economía‖
8 centrados en los cambios de los frentes portuarios urbanos. 

En un artículo de un número compilatorio de Geoforum, Hoyle9 sintetizó un modelo de 

evolutivo de la relación espacial entre el puerto y la ciudad, y estableció etapas caracterizadas 

por formas diferentes que esta relación ha ido materializando. Este modelo, que había sido 

publicado previamente junto a otro esquema que resume los factores intervinientes en la 

relación puerto-ciudad,10 tuvo amplia difusión y será reiterativamente reconocido y citado en 

las numerosas publicaciones y artículos referidos al tema y actualmente continúa en vigencia. 

El modelo de relación puerto-ciudad de Hoyle sistematiza distintos momentos con 

integraciones y desintegraciones entre la trama urbana y la infraestructura portuaria. Un 

momento clave de desintegración ocurrió a mediados del siglo XIX. Hasta ese momento los 

puertos mantenían una cercana relación funcional con la ciudad, los productos eran 

almacenados y comercializados tanto en la misma ribera como en las calles contiguas; así 

también, el muelle compartía actividades tanto de carga y descarga como de servicios 

                                                             
5CHARLIER, J. ―The regeneration of old port areas for new port uses‖. En: HOYLE, B. S.; PINDER, D. A (ed). 
European port cities in transition.London: Belhaven, 1992. 
6 HOYLE, B.S., HILLING, D.: Seaports Systems and Spatial Change. Technology, Industry, and Development 
Strategies. Cap.1. Chichester-New York-Brisbane- Toronto-Singapore: John Wiley & Sons, 1985. 
7 HOYLE, B.S. & PINDER, D.A. (eds.): European port cities in transition. London: Belhaven. 1992. Dicha 
publicación tuvo lugar en ocasión de los encuentros de la British AssociationfortheAdvancement of Sciencie en 
el puerto de Southampton dentro los trabajos de estudios sobre el mercado común europeo. 
8Ibíd., Cap.1, p. 14. 
9 HOYLE, B.S.: ―The Port-City Interface: Trends, problems and examples‖, Geoforum, vol. 20, nro. 20. 1989, 
pp. 429-436. 
10 HOYLE, B.S.; PINDER, D.A.; HUSAIN, M.S.: Revitalising the waterfront. International dimensions of 
dockland redevelopment, London: Belhaven Press. 1988, p. 7 y p.14, respectivamente. 
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diversos con libre acceso sin restricciones, y registraba un sinnúmero de vínculos de uso. Sin 

embargo, los nuevos puertos fueron efecto de la navegación a vapor, la industrialización, las 

capacidades técnicas de construcción y el creciente comercio internacional. Todos estos 

factores que se aceleran en la segunda mitad del XIX e impulsan una renovación de la 

infraestructura que adquiere una escala inusitada. Los nuevos puertos se insertaron entonces 

como nuevos y autónomos artefactos que ocuparon grandes extensiones cuyas funciones se 

desarrollaron dentro de su propio perímetro interno, sin mayor vinculación con la ciudad más 

allá de la conectividad a la red de circulación primaria territorial. Es decir, a partir de la 

segunda mitad del siglo XIX, los puertos tenderán a quedar separados de la trama urbana.  

Pero a mediados del siglo XX, y como se reseñaba más arriba en los años 1960s en Estados 

Unidos, esas infraestructuras quedaron obsoletas y sus actividades fueron trasladadas desde su 

localización original. Ahí comenzó otra etapa, la paulatina re-urbanización de las antiguas 

áreas portuarias que persiste hasta nuestros días, con la reintegración de instalaciones bajo la 

forma de patrimonio histórico a los espacios urbanos. 

Este modelo de Hoyle estudia y sintetiza en las distintas etapas las características de la 

relación puerto-ciudad.  Si bien existen diferencias de periodización en otros contextos 

distintos a los puertos europeos que dieron origen del estudio, la secuencia y las propiedades 

de las diversas etapas resultan confirmadas en las geografías disímiles, incluidas las 

latinoamericanas. Todos nuestros puertos han pasado por fases de integración y 

desintegración, y actualmente atraviesan procesos de reorganización de instalaciones con 

reciclajes urbanos y realojamiento de actividades. 

Este esquema es la base ordenadora a partir de la cuál otros estudios perfilan aspectos 

particulares. De acuerdo a cada una de las distintas etapas, existirán dificultades y 

potencialidades circunstanciadas en el intercambio de las fases de los ciclos productivos y la 

infraestructura por un lado, con el crecimiento de la trama y la demanda de espacios urbanos 

por otro. Un esquema que sintetiza estas variables es el de West11 (1989) quien propuso un 

modelo basado en la renta y el uso de la tierra sobre la línea de costa, el centro urbano, y las 

periferias industriales y residenciales. La dinámica e intercambio de estos valores en el 

esquema permite vislumbrar el momento en que el suelo que ocupan las instalaciones 

portuarias cambia de valor, el punto en que su valor de cambio se incrementa en su uso como 

suelo urbano que en su uso como suelo portuario. Y complementariamente, permite saber 

cuándo la ecuación costo-beneficio de la modernización de la infraestructura existente es 
                                                             
11 WEST N. (1989) ―Urban-waterfront developments: a geographic problem in search of a model‖. Geoforum, 
vol. 20, n° 4, pp. 459-468. 
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menos ventajosa al costo-beneficio del traslado de actividades y construcción de un nuevo 

puerto en otra localización con reurbanización inmobiliaria de las viejas instalaciones. 

 

HISTORIAS DE CONFLICTOS, SEPARACIONES Y REINTEGRACIONES SOBRE EL ESPACIO 

PORTUARIO 

Durante todo el siglo XX, el rol del frente de agua en la dinámica urbana se convirtió en un 

tema de opiniones opuestas. Por un lado, se demandó su uso para la infraestructura ferro-

portuaria, con actividades económicas monopolizando las áreas litorales en incompatibilidad 

con los programas sociales y urbanísticos. Por otro, se fomentó la promoción de los sectores 

costeros como una característica territorial del paisaje, haciendo de la costa un recurso para la 

estructuración de espacios cívicos de sociabilidad estimulando la expansión de una cultura 

urbana. La puja entre los puertos y los paseos o parques en la ocupación de la costa fue una 

polémica reiterada, disparando disputas entre las administraciones portuarias y urbanas, a la 

vez que movilizó demandas ciudadanas y reflexiones urbanísticas. Y aquí puede observarse el 

modelo de Hoyle sobre la integración y/o separación del puerto y la ciudad, como el de West 

sobre los valores del suelo. 

Durante gran parte del siglo XX, la presencia del puerto en las reflexiones y prácticas de la 

planificación de las ciudades estuvo primordialmente remitida a ser una infraestructura básica 

para el desarrollo económico. Desde los ámbitos de la teoría del planeamiento, influenciadas 

por las corrientes de racionalización y sectorización de actividades con gran peso de los 

indicadores socioeconómicos, se entendía que el rol primero de los puertos era el de ser una 

pieza del engranaje económico, y en tanto tal, se insertaba espacialmente en la organización 

urbana desde su condición y necesidad funcional, sin consideraciones sobre otros elementos y 

efectos. Por eso, historiográficamente esta tendencia en la planificación fue reconocida como 

―urbanismo funcionalista‖. 

Si como lo describen los modelos interpretativos reseñados anteriormente las funciones 

portuarias en sus primeras etapas convivían con la ciudad en el primitivo muelle aledaño al 

centro urbano, luego con el crecimiento de la infraestructura portuaria los usos paisajístico y 

recreativo de la costa no logran articularse vinculando el puerto con la trama urbana. A partir 

de la construcción de grandes infraestructuras se autonomiza del espacio urbano la función 

portuaria. Esto implicó una separación que limitó la relación entre la ciudad y el agua, 

mediada desde entonces por una construcción autorreferente y cerrada en sí misma como eran 

las crecidas instalaciones portuarias. Se establecieron separaciones entre redes de espacios 
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que obedecen a configuraciones, actividades, competencias disciplinares e injerencias 

administrativas disímiles. 

Desde las prácticas urbanísticas existirán importantes intentos por saldar estas disociaciones 

entre el puerto y los espacios urbanos de la ciudad. Al momento en que estas 

transformaciones y conflictos sobre las costas se producen, en Argentina el urbanismo 

intentará consolidarse como disciplina y desplegará estrategias sobre este tema. Esto es uno 

de los episodios que más adelante se analizan, con un debate sobre el uso de la costa en los 

años 1920s en Rosario.  

Pero las cambiantes condiciones de funcionamiento de los puertos, junto al impacto en el 

espacio urbano de la reestructuración económica del paso de la ciudad industrial a la ciudad 

posindustrial, provocó en las últimas décadas del siglo XX la redefinición del rol del puerto y 

su lugar en las reflexiones y prácticas de planificación urbana, que asimismo fueron 

transformadas con el advenimiento de nuevos paradigmas que replantearon temas, problemas 

e instrumentos dentro de este campo. La infraestructura portuaria fue gradualmente 

redescubierta como un posible proyecto de diseño urbano, a partir de la obsolescencia y el 

traslado de las actividades y su reemplazadas por otras de uso urbano que refuncionalizaban a 

las antiguas instalaciones12.  

Aquí la integración del espacio portuario a la trama urbana tendrá una segunda oportunidad. 

Ya no como puerto sino como patrimonio urbano a integrar en la red de espacios públicos de 

la ciudad. Este episodio también es analizado como parte de las variables relaciones que 

oscilan entre la integración y la desintegración de la costa a la trama urbana por la mediación 

de la actividad y la interfaz portuaria. 

 

LA RIBERA EN DISPUTA: ENTRE EL FERROCARRIL Y EL PARQUE URBANO 

Desde su surgimiento, la urbanización de Rosario apareció en una relación de 

complementariedad necesaria con dos infraestructuras de conexión muy relevantes para el 

régimen de acumulación promovido en la Argentina desde 1880: los ferrocarriles y el puerto. 

En gran medida, el crecimiento urbano de esta ciudad, instalada a orillas del Paraná, dependió 

de la proliferación de ramales ferroviarios, la construcción de estaciones de pasajeros y 

cargas, la delimitación de playas de maniobras, los cruces e intercambiadores de vías y de la 

construcción, robustecimiento y sofisticación de los muelles, el diseño y la construcción de 

silos de almacenaje y de elevadores de granos, para sólo citar las infraestructuras más 
                                                             
12 MEYER, Han. City and Port.Transformation of Port Cities London, Barcelona, New York, 
Rotterdam.Rótterdam: International Book, 1999. p.379 
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relevantes. El puerto era el corazón y los ferrocarriles las arterias de una ciudad-organismo 

que crecía de la mano del intercambio y el comercio. A comienzos de la década de 1920, la 

ciudad se había extendido notablemente y su desarrollo impulsó la valorización del suelo 

aledaño a estas instalaciones. Por otra parte, las funciones reproductivas del mundo urbano 

rosarino también habían alcanzado un umbral de consolidación mayor. La rentabilidad del 

suelo urbano se incrementó notablemente, los motivos paisajísticos y la posibilidad de 

desarrollo de actividades físicas al aire libre impulsaban la valorización de algunos terrenos. 

Este fue el contexto de producción de un encendido debate alrededor de la construcción de 

una nueva estación de pasajeros y una playa de maniobras del Ferrocarril Central Argentino 

(en adelante, FCCA) en la zona donde el caracterizado bulevar Oroño confluía con la ribera.  

Un halo de obsolescencia envolvió a las estaciones de pasajeros que las empresas de 

ferrocarriles habían distribuido en la traza de Rosario. En 1908, el FCCA había firmado un 

convenio con el municipio para construir una estación única de pasajeros. Un decreto 

municipal de 1916 preveía el inicio de acciones legales si la empresa continuaba demorando 

las obras. Ante el conflicto legal, el representante del FCCA explicó la demora en razón de 

que el FCCA no contaba con los terrenos necesarios. Tres años después (1919), el Concejo 

Deliberante de Rosario (en adelante CDR) manifestó su interés por renovar la Estación 

Rosario Norte a la que consideraban ―un verdadero adefesio urbano y un agravio a la dignidad 

de la población rosarina‖.13. Detrás de las necesidades de una nueva estación, se 

enmascaraban las aspiraciones de emulación de la capital nacional. El FCCA había construido 

recientemente una estación monumental en Retiro y Rosario aspiraba a una inversión análoga.  

Una vez superada la crisis económica extendida entre 1914 y 1919, las urgencias sobre una 

nueva estación de ferrocarriles se incrementaron. En 1923, la empresa presentó los planos de 

una estación de pasajeros y una playa de maniobras. En poco tiempo, la obra se volvió 

controvertida. Un memorándum fue presentado por la Asociación Patriótica de Amigos del 

Rosario (en adelante APAR). El texto mostraba la preocupación de los vecinos de la zona por 

el destino y usos de la tierra. Dos temas urbanísticos eran los principales: la desconexión en la 

que se sumiría la zona norte de la ciudad debido a la implantación de una extensa playa de 

maniobras y la desarticulación de la ciudad respecto al frente costero por la ubicación de la 

estación de pasajeros. El problema central, sin embargo, era el desmerecimiento de esos 

terrenos, su falta de embellecimiento y la consecuente caída de su cotización de mercado. La 

APAR estaba muy bien relacionada con los agentes inmobiliarios y en particular con el 

                                                             
13 Versiones Taquigráficas Honorable Concejo Deliberante octubre de 1919, f. 330.  
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Centro la Propiedad. Pese a la rápida reacción, los argumentos de la APAR tardaron en 

refinarse, en complejizar sus fuentes de legitimación y alcanzar cierto consenso político local. 

Los debates sobre la estación abarcaron la segunda mitad de la década.  

El 8 de julio de 1924, el Poder Ejecutivo Nacional aprobó los planos de la Nueva Estación. El 

PEN tenía jurisdicción en todas las operaciones que involucraran inversiones de capitales 

extranjeros: ferrocarriles, puertos, frigoríficos, etc. Específicamente, su soberanía sobre los 

tendidos ferroviarios se amparaban en que las vías atravesaban varias jurisdicciones: 

nacionales, provinciales y municipales. Sin embargo, al decidir sobre la localización de las 

terminales en espacios locales se ponían en juego los intereses y poderes administrativos de 

los municipios y sus vecinos contribuyentes. Tras la aprobación, el CDR formó una comisión 

para estudiar el proyecto presentado por el FCCA, en lo referido a la estética, la vialidad y la 

urbanización. La empresa recibió la aprobación del PEN para sus memorias descriptivas y 

planos de la nueva estación de pasajeros y la playa de maniobras el 20 de julio de 1925. 

Faltaban pocos días de los festejos por el presunto bicentenario de la ciudad. El intendente 

radical, recientemente nombrado por el gobernador, Manuel E. Pignetto, firmó el convenio 

con el FCCA ad-referéndum del CDR y en medio de las inauguraciones con motivo del 

bicentenario colocó la piedra fundamental de la nueva estación, junto al presidente Marcelo T. 

de Alvear. La fracción opositora del CDR, integrada por los miembros del Partido Demócrata 

Progresista (en adelante, PDP) y liderada por Esteban Morcillo, declaró que era necesario 

consultar a especialistas en la cuestión urbana y jurisdiccional. Debía delimitarse si la estación 

comprometía el futuro de la ciudad y si la municipalidad tenía capacidad de negociación sobre 

los planes del FCCA aprobados por el PEN. Convocaron a Adolfo Farengo, ingeniero 

especializado en ferrocarriles, y a Lisandro de la Torre, quien, además de poseer una 

destacada trayectoria política, había defendido una tesis doctoral sobre el régimen 

municipal.14 Las reservas de la APAR y la ausencia de debate en el CDR incentivaron las 

críticas a las obras. La reconquista de la ribera y la defensa de la ciudad fueron las dos 

consignas articuladas por las asociaciones de propietarios y la fracción demócrata progresista 

del CDR. 

En 1926, tanto de la Torre como Farengo habían contestado a la convocatoria del CDR. La 

opinión de Farengo se sostenía en los proyectos, sus impactos e interpretaciones técnicas. Si 

                                                             

14 De la Torre, Lisandro El régimen municipal : tesis presentada a la Facultad de Derecho y Ciencias Sociales, 
Buenos Aires, Coni, 1889 
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Farengo se abstuvo de hacer consideraciones jurídicas, de la Torre en cambio sostuvo ese tipo 

de afirmaciones basándose en el informe técnico del ingeniero. El imperio de la técnica, 

fundado en la Argentina de entreguerras, hacía sentir su peso. De la Torre vertió opiniones 

jurídicas a las que subordinó al dictamen de Ferengo en el campo técnico, tanto ferroviario 

como urbanístico.  

De la Torre afirmó que el cierre de calles debía ser arbitrado por el municipio. Sus críticas se 

dirigieron más hacia los galpones y la playa de maniobras que a la estación terminal. No 

existe, decía el líder del PDP, poder económico o político que pueda decidir esta cuestión por 

encima del municipio. Al no dar primero a conocer los planes al CDR, el FCCA había 

incurrido, según de la Torre, en un error de procedimiento. Las iniciativas en solitario del 

FCCA, el PEN y el DE constituían una violación a la jurisdicción y los fueros municipales, 

cuyo depositario era el CDR. Con esas ideas, el máximo exponente del PDP selló la 

interpretación más difundida sobre el conflicto jurisdiccional. 

A juicio de Ferengo, la ubicación de la nueva estación no reportaba ventajas y sugirió 

relocalizarla, sobre calle Francia entre 3 de Febrero y Córdoba. El ferrocarril debía ingresar a 

la ciudad bajo nivel, como lo hacían los trenes en Nueva York. De esta forma, la ciudad 

recuperaría la perspectiva y el paisaje del río Paraná, un vínculo que desde hacía años 

obstaculizaban muelles y galpones. La comunicación del Ferrocarril con el Puerto se 

realizaría mediante túneles en trinchera, los pasos a nivel serían levantados minimizando el 

cruce de los trenes con otros rodados urbanos (tranvías, carros, automóviles, bicicletas, etc.). 

El tráfico vehicular, escaso cuando los ferrocarriles y el puerto se instalaron, se había 

multiplicado en los últimos años: entre el norte (Alberdi) y el centro-sur de Rosario pasaban a 

diario 5.000 vehículos. La conectividad interna de la ciudad futura aparecía más vinculada al 

transporte de rodados que a los rieles ferroviarios.  

―Construida la estación en la forma proyectada por el ferrocarril la ciudad 
queda divida en dos, sin otra comunicación entre la ciudad del norte y la del 
sur que el estrecho y sinuoso Pasaje Escalada y la Avenida Alberdi […] la 
empresa del Ferrocarril Central Argentino cerca toda su inmensa propiedad 
con una muralla [que] cerrará el paso a vehículos y a peatones en una 
extensión de por lo menos dos mil metros. Ninguna municipalidad puede 
aceptar condiciones tan absurdas y por eso la empresa acude al PEN, que 
carece de conocimiento claro y directo del asunto.‖15  

A los especialistas y concejales demócratas, se sumaron las asociaciones de propietarios. 

APAR expresó su desacuerdo con las obras en varios memorándums y hojas publicitarias. En 

el mismo sentido se pronunciaron la Sociedad de Ingenieros y Arquitectos, el Centro de 

                                                             
15 Diario de Sesiones Honorable Concejo Deliberante 192, p. 6. Sesión del 11/06/1926. 
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Arquitectos, el Centro de Ingenieros de Buenos Aires la Federación de Fomento Edilicio, las 

Comisiones Vecinales de los barrios Tiro Federal, Echesortu, Talleres, Refinería y la Liga 

Juvenil de Estudiantes de Ingeniería de la UNL. Los reclamos en total capitalizaron la suma de 

14 mil firmas. 

El dictamen de la Comisión de Gobierno, sobre el asunto, fue leído en la sesión del 25 de 

noviembre de 1927. Su juicio resultó contrario a las obras que no consultaban los intereses 

edilicios de la ciudad y eran hostiles a las inclinaciones de la técnica y el urbanismo modernos. 

La necesidad de la construcción de una gran estación ferroviaria no fue puesta en cuestión, se 

criticaba, en cambio, su localización, la entrada de los trenes a nivel en el corazón de la ciudad, 

la extensión de la playa de maniobras y clasificación de vagones (227 hectáreas) y su 

amurallado de cinco kilómetros. Se concluyó que el conjunto de construcciones terminarían 

por fracturar la continuidad urbana de Rosario. La cuestión ferroviaria y la importancia de los 

ferrocarriles y el puerto para la ciudad comenzaron a ponerse en duda. El centro urbano y la 

zona norte debían liberarse de esa carga que impedía a la ciudad vincularse mejor con el frente 

del Paraná.  

Si bien había cierto consenso en torno a la necesidad de emplear los terrenos con fines 

paisajísticos, estéticos y deportivos, la comisión de Embellecimiento Edilicio formada en el 

CDR tras la discusión prefirió efectuar estas sugerencias con un mayor soporte técnico. Fue así 

que comenzó a pensarse en la redacción de un plan regulador para Rosario. Las soluciones 

técnicas objetivadas en el expediente urbano y el plan firmado por Guido, De la Paolera y 

Farengo de algún modo pusieron fin a la discusión simbólica en torno al destino de la costa y 

de las infraestructuras ferroviarias y portuarias. Claramente, aquel espacio debía ser 

consagrado a la construcción de un sistema de parques conectados por carreteras. El Plan 

Regulador no sólo instalaba estas aspiraciones sobre el embellecimiento y el uso recreativo de 

la ribera en la costa de la ciudad, sino que la extendía por medio de un puente levadizo a la isla 

es Espinillo. 

Si desde las autoridades urbanas y los sectores técnicos locales este fue un punto de vista 

ampliamente consensuado, no ocurrió lo mismo con las empresas privadas que detentaban las 

concesiones de estas actividades. Durante los años 1920s., las empresas que concesionaban 

servicios en la zona de Rosario observaron o, al menos, declararon cierto amestamiento de sus 

ganancias y se resistieron a extender, reconvertir o trasladar sus infraestructuras. El puerto y 

los ferrocarriles no fueron la excepción a esas resistencias que practicaban las empresas 

concesionarias de las aguas corrientes y obras de salubridad, del transporte tranviario y de la 

energía eléctrica. La controversia entre las autoridades locales y las empresas en cuanto a 
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ferrocarriles y puertos se refiere culminó con la postergación de la estación terminal de 

pasajeros y con la construcción de una amplia playa de maniobras. A pesar de los esfuerzos del 

poder político local, los sectores técnicos y los agentes del mercado inmobiliario la costa de 

Rosario seguiría vinculada a las infraestructuras de transportes. La ciudad podría contar con un 

flamante Plan Regulador premiado en el Primer Congreso Argentino de Urbanismo de 1935 y 

con una no menos importante asignación presupuestaria de 6 millones de pesos para la 

construcción de parques en la ciudad. Ninguno de estos instrumentos logro promover la 

reformulación y relocalizaciones de las terminales del transporte ferroviario y de los muelles 

del puerto. Antes bien, la zona norte de la ciudad comenzó a ganar en nivel de consolidación 

para el uso ferroportuario con la construcción de los elevadores de granos durante la primera 

parte de la década de 1930.16  

 

LA RIBERA RECUPERADA: PARQUES Y EQUIPAMIENTO EN VIEJOS MUELLES 

Desde 1968, el Plan Regulador retomó más profundamente la cuestión de la relocalización de 

las instalaciones portuarias. Ese instrumento técnico establecía que las instalaciones 

ferroviarias y portuarias ubicadas en el centro norte de la ciudad serían trasladas a la costa sur, 

lugar en el que se concentrarían las actividades portuarias. Asimismo, en el año 1979 la 

Federación de Entidades Españolas de la Provincia de Santa Fe, el Consulado General de 

España impulsaron la presentación del ante-proyecto del Parque de España que contó entre 

sus firmas las del destacado Oriol Bohigas. Parque España y el traslado de las actividades 

portuarias al sur de la ciudad no pudo desarrollarse sino hasta los años 1990s. Coincidiendo 

ese proceso de reformulación con la sanción la Ley de Emergencia Económica y la Reforma 

del Estado que preveía la venta de sus activos y el traspaso a partir de convenios particulares 

de las tierras nacionales a las jurisdicciones municipales y/o privadas.  

En 1993, luego de arduas gestiones acerca de la propiedad de la tierra y sobre el 

financiamiento de las obras, se inauguró la primera fase del Parque de España. El Parque de 

España proponía una edificación que aprovechaba los túneles de almacenamiento y el área 

inmediata a los viejos muelles, establecía el edificio de un colegio y un centro cultural (cuya 

terraza se convirtió en espacio público) y a través de una escalinata ponía en contacto dos 

zonas de alturas diferentes de la ribera del Paraná. El proyecto del Parque de España 

intervenía en un área puntual de la costa central y preveía de manera indicativa y difusa la 

multiplicación de este tipo de operaciones a partir de un foco, de un punto específico sin 
                                                             
16 Della Paolera, Carlos María, Guido, Ángel y Ferengo, Adolfo P. Plan regulador y de extensión. Memoria 
descriptiva y justificativa. Rosario, Municipalidad de Rosario, 1935. 
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ambiciones ni planificación totalizante.17 El efecto de contagio comenzó a hacerse sentir en la 

década siguiente. 

Actualmente, Rosario concentra un conjunto de intervenciones sobre su ribera producto de la 

acción de políticas públicas municipales sostenidas a lo largo del tiempo e iniciadas en los 

años 1990s. El denso conjunto de enclaves ferro-portuarios aislados de la ciudad en su 

momento de actividad específica original, desde esa década comenzó un avanzado proceso de 

transformación. Las instalaciones ferroviarias y portuarias dejaron paso a una red de parques 

y equipamientos conectados con otros espacios públicos de la ciudad. En conjunto, este 

proceso moldeó el segundo episodio de reunificación de la trama urbana con su espacio 

portuario y de costa en Rosario. 

Dichas políticas públicas municipales partieron desde sus inicios del reconocimiento de los 

valores colectivos y estratégicos de la costa y sus preexistencias. En cuanto a los valores, se 

operaba intentando preservar el uso público como lugar de acumulación ciudadana e imagen 

simbólica de la ciudad. En cuanto a lo estratégico, se buscaba hacer converger la 

obsolescencia de los usos ferro-portuarios con las nuevas demandas de espacios y programas 

para la ciudad. El plan desarrollado para la recuperación de la costa brindó una traducción 

espacial al cambio de una economía urbana basada en lo productivo y el transporte a otra 

economía urbana apoyada en los servicios. Así, se confirma lo expresado por Meyer en 

cuanto a que ―…las áreas portuarias desocupadas son algunos de los exponentes más visibles 

de la transición occidental de la era industrial a la post-industrial, así como también de las 

consecuencias de esta transición en cuanto a las formas espaciales y funcionales de la 

estructura de la ciudad‖.18 

Si bien las intervenciones fueron parciales, y se siguen desplegando en etapas sucesivas y por 

partes, reguladas por planes de detalle, las premisas iniciales de recuperar la costa 

recomponen toda la operación dándole coherencia estructural y enmarcada en las formas 

contemporáneas de la reconstrucción urbana. Esto es, incorporando a las intervenciones 

públicas directas convenios públicos-privados, concesiones y acuerdos urbanísticos con 

compensaciones en algunos casos. Particularmente, esto ocurre en algunos terrenos privados 

como es el caso de Puerto Norte que revisten en una situación distinta a las extensiones de 

otrora propiedad del Estado nacional. En el caso de estos últimos, una temprana estrategia de 

                                                             
17 JAJAMOVICH, Guillermo, ―Del Parque España a Puerto Madero: circulación del ―urbanismo de los 
arquitectos‖ y la planificación estratégica entre Argentina y España (1979-1993)‖, en Cuaderno Urbano. 
Espacio, Cultura, Sociedad - Vol. 12 - Nº 12, junio 2012. 
18 Meyer, Han. City and Port.Transformation of Port Cities London, Barcelona, New York, 
Rotterdam.Rotterdam: International Book, 1999. p.13 
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pedidos de cesión y escrituración a favor del municipio garantizó un control por parte de la 

autoridad de la ciudad sobre el proceso de transferencia y transformación. Los instrumentos 

específicos de planificación se han ido adaptando a cada caso parcial sin perder esa 

coherencia estructural, sino que representan innovaciones para optimizar la premisa inicial.  

Los debates acerca del impacto de este tipo de intervenciones están aún en curso19 y giran 

sobre las conquistas o pérdidas de espacios para uso público en la estructura urbana. Además, 

evalúan ese Gran Proyecto Urbano a partir de las instancias de regulación de la producción 

del espacio y el retorno al municipio de las plusvalías acaparadas por los privados. El caso de 

Rosario se constituye en una referencia tanto debido a la escala de las preexistencias de las 

instalaciones portuarias como por el alcance de las intervenciones urbanas sobre esas 

instalaciones. Aunque se trata de un proceso con una tendencia marcada a la reintegración de 

la costa a la trama urbana, todavía no está cerrado y por lo tanto la totalidad de sus impactos y 

consecuencias para la ciudad no se hallan desarrollados. Ese proceso de reconstrucción de la 

costa de Rosario puede convertirse en un espacio de gran interés académico a partir del 

análisis de sus impactos y la emergencia de nuevas configuraciones urbanas. 

 

EPÍLOGO 

La constitución de espacios costeros en ríos navegables estuvo muy vinculada a la actividad 

portuaria. La modernización de las ciudades en el capitalismo, en su fase material, dependió 

del trazado de infraestructuras de conectividad: ferrocarriles, estaciones, vías, amplias 

avenidas y puertos cada vez más equipados. El dispositivo de la movilidad,20 asentado en las 

tecnologías hijas de la primera y segunda fase de la revolución industrial, constituyó una pieza 

clave en el proceso de equipamiento de la ciudad moderna. 

Hacia fines del siglo XIX, la robustez de los transportes y el volumen de las cargas y los 

pasajeros transportados plantearon una nueva relación entre los fijos y flujos.21 Las relaciones 

inicialmente isotópicas entre los transportes de cargas y masivos, sus trayectos, sus terminales 

y el tejido urbano se modificaron. Tanto si se trataba de urbanziaciones con profundidad 

histórica, como la Génova italiana de fines del siglo XIX,  o con procesos de asentamiento y 

                                                             
19 Ver a modo de ejemplo los trabajos de LEVIN, Mirta. ―Los grandes proyectos urbanos. La experiencia de la 
ciudad de Rosario, Argentina‖, en Café de las Ciudades, año 11, Nº 119, septiembre 2012< 
http://www.cafedelasciudades.com.ar/planes_119.htm >y CUENYA, Beatriz; Pedro NOVAIS y Carlos VAINER 
(comp) Grandes proyectos urbanos: miradas críticas sobre la experiencia argentina y brasileña. Buenos Aires: 
Café de las Ciudades, 2012. 
20 FOUCAULT, Michel Seguiridad, territorio y polbaciòn. Curso del Collège de France 1978-1979, Buenos 
Aires, FCE, 2006. 
21 SANTOS, Milton La naturaleza del espacio, Ariel, Barcelona, 2000. 
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producción del espacio más recientes impulsados por la división internacional del trabajo y la 

exportación de capitales y fuerza de trabajo, como la Rosario de la misma época, comenzó a 

establecerse una relación de separación y relativo extrañamiento entre los puertos y las 

ciudades.  

En el siglo XX, la interface de ciudad-puerto y de ciudad-transporte ferroviario comenzó a 

distanciarse y mostrar ciertos desacoplamientos. Por un lado, los ferrocarriles fueron 

observados como límites a la expansión y una barrera capaz de fracturar la continuidad 

urbana. Por otro, los muelles, galpones, grúas, silos de almacenaje y elevadores de granos 

fueron también concebidos como un obstáculo para la percepción del pasaje y para el 

aprovechamiento recreativo del área costera.  

En este trabajo hemos analizado dos episodios en los que se plantean tensiones entre los 

destinos de las costas de la ciudad de Rosario. En la segunda década del siglo XX, aparecen 

los primeros reclamos de reconquista de la costa por parte de los agentes inmobiliarios y el 

Concejo Municipal de la ciudad. Una serie de argumentos críticos que se opusieron a la 

construcción de una estación monumental de pasajeros del FCCA y  de una extensa playa de 

maniobras. Esos cuestionamientos condujeron a uno de los episodios más importantes del 

urbanismo argentino: las dos conferencias de Della Paolera,22 las de Hegemann23 y la 

redacción final del Plan Regulador y de Extensión de Rosario24.  

A pesar de los proyectos de reconversión y relocalización de los enclaves portuarios 

formulados en Rosario desde los años 1960s., fue necesario aguardar hasta el completo 

desarrollo de las consecuencias de la crisis de reestructuración del capitalismo de los años 

1970s. para que el problema de la recuperación urbana y el reconstrucción de los waterfront 

alcanzara un lugar en la agenda global del gobierno y diseño de las ciudades. Casi sesenta 

años más tarde del primer episodio, en la década de 1990, el viejo propósito de recuperar la 

costa centro y norte de Rosario para usos urbanos y trasladar el puerto hacia el sur de la 

ciudad reapareció. Sin dudas el contexto económico y social había cambiado. Para los años 

1990s., Rosario estaba lejos de ser el emporio agro-exportador de principios del siglo XX. El 

pasaje de una ciudad articulada por su anillo de acumulación industrial y de su exportación 

agrícola a otra basada en los servicios, los flujos de información y el consumo produjo una 

                                                             
22 DELLA PAOLERA, Carlos M. Dos conferencias sobrer urbanismo. Rosario y sus problemas urbanos, Centro 
de Ingenieros, Arquitectos y Agrimensores titulares, Imprenta Taborda, Rosario, 1928. 
23 HEGEMANN, Werner Problemas urbanos de Rosario, Rosario, Municipalidad de Rosario, 1931. 
24 FEDELE, Javier El río en la ciudad del Plan  Editorial de la UNL, Santa Fe, 2011 y RIGOTTI, Ana María Las 
invenciones del urbanismo en Argentina 1900-1960: inestabilidad de sus representaciones científicas y 
dificultades para su profesionalización, Rosario, UNR Editora, 2014. 
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reducción de las actividades portuarias y una caída de la renta del suelo comprometido en esos 

usos. 

A consecuencia de la flexibilización del régimen de acumulación, se produjo la oportunidad 

política y económica de reurbanizar la antigua zona portuaria y recuperarla para usos urbanos. 

La obsolescencia, la caída en desuso y el posterior abandono de las instalaciones portuarias en 

las zonas costeras contribuyó a establecer una agenda sobre su rehabilitación y recuperación, 

en el caso de Rosario, en una línea de espacios públicos con fuertes tendencias de integración. 

Desde Parque de España a Puerto Norte se observa la construcción de un corredor paisajístico 

costero que vincula instalaciones públicas y concesionadas, espacios públicos, corredores 

gastronómicos, complejos culturales y atractivos turísticos.  
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LA BAHÍA DEL PONTAL: UN ESTUDIO DE LA ASCENCIÓN Y LO DECLÍNIO DE 
PUERTO DEL PONTAL DE ILHÉUS (1911 - 1942) 

 
André Fontes Dantas* 

 
RESUMEN 

El puerto río-mar Ilheus tirne la economía del cacao como una hélice, financiado por el puerto 
del capital privado de los productores de cacao en el siglo XX. Hacemos hincapié en que neste punto, 
un estudio conjunto sobre la condición física del puerto se prepara para su implementación y los 
problemas de sedimentación está presente todo el tiempo, desde la concepción de la idea desde puerto 
hasta el cierre parcial de las operaciones en 1942. En este caso está claro que la operación del puerto 
está sujeta a una condición que requiere atención constante para evitar que la condición deteriorará, 
sucumbiendo a la sedimentación de su cama invalidar el atraque de embarcaciones. Este problema nos 
lleva a tratar de entender cómo este tipo de problema nos lleva al punto de que el puerto es un 
mecanismo de importancia corta para el comercio de exportación de cacao, fuerte en esta primera 
mitad del siglo XX. Nuestro objetivo es realizar un análisis del contexto de las actividades del puerto 
del Pontal de Ilheus, la necesidad de la colocación de la producción de cacao directamente en el 
mercado internacional y las exportaciones entran en el fortalecimiento de las oligarquías regionales de 
Ilhéus.  

Palabras clave: Puerto / Ciudad, Ilheus, Atlántico. 
 

El puerto del Pontal de Ilhéus, es un punto clave para entender la formación de grupos 

que se beneficiarían de comercio de exportación de cacao, ya que la producción de cacao de 

Brasil hasta ese momento, era casi en su totalidad en el sur de Bahía, Brasil. 

Situado en la orilla izquierda del río Cachoeira, con un ancho de 500 metros y una 

variación de 4-8 metros de profundidad en algunas zonas del la Baída del Pontal (LISBOA: 

1926; 195), fue el puerto de Ilhéus. Elegimos el año 1911, porque el 6 de mayo se celebró el 

contrato de obras de construcción en el puerto de Ilhéus río-mar entre el ingeniero Benito 

Berillo de Oliveira y la Municipalidad de Ilheus. Ya en 1942 fue el cierre parcial de las 

actividades del puerto para buques de gran calado, debido al problema de la sedimentación 

crónica de la cama. 

Entre el envío directo a Salvador en 1914 y el ambicioso colocación de cacao en el 

mercado internacional directamente sin el uso del puerto de Salvador, hubo 12 años de espera. 

El 26 de enero de 1926, el carguero "Falco", la bandera sueca, llegó a Ilhéus para recibir una 

carga de 47.150 bolsas de cacao con destino a Nueva York. Aquí comenzó el proyecto que 

tenía como objetivo poner fin a la hegemonía y la intermediación del Puerto de Salvador. 

La exportación total de cacao en Brasil toneladas alcanzado en 1913 la cifra de 29.758 

toneladas y aumentó de manera constante hasta que la marca 65.328 toneladas en 1923, casi 
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triplicando en un período de 10 años (ALMEIDA: 1925). De 1903 a 1923, hubo un aumento 

de 219% en el tonelaje de cacao exportado por Brasil, con los principales destinos de los 

Estados Unidos (187.814 toneladas.); Inglaterra (68.018 ton.); Francia (52.577 ton.); 

Alemania (50.746 ton.) Y los Países Bajos (44.318 toneladas.). 

En 1915, las cifras de exportación de cacao en Brasil fueron 44.980.000 kg negociaron 

un valor oficial de 56,139:$000.000 réis1 (cincuenta y seis mil réis) de los cuales 39.006.236 

kg negociaron un valor oficial de 34.253:357$936 (treinta y cuatro mil doscientos cincuenta y 

tres cuentos trescientos cincuenta y siete mil y novecentos treinta y seis réis). (FRAGOSO, 

1916: 498). Luego dicen que el crecimiento del comercio de exportación puede haber sido un 

mecanismo facilitador para diseñar los avances en la estructura de puerto de Ilhéus. 

Entre 1926 y 1942, el muelle vivió un período próspero pesar de los problemas 

recurrentes de la sedimentación. Cuente el número de este periodo entre 1926 y 1940 pasaron 

por los puertos 70.286 pasajeros de diferentes orígenes y nacionalidades. De este total, 67.575 

eran brasileños, 313 eran portugueses, 261 sirios, 256 alemanes, 164 italianos, 121 rusos, 113 

ingléses, 111 espanhõis (CAMPOS: 2006; 786) y (Tourinho (1942, 75). 

En el período 1931-1940, los barcos transportan la cantidad de 958,172.822 kg en 

diferentes productos, de los cuales 316.875.314 kg fueron enviados a Nueva York Islanders, 

Filadelfia, Hamburgo, Londres, Amberes, Buenos Aires, Porto Alegre, Santos, Río de Janeiro 

y Salvador. Los otros 641.297 508 kg fueron recibidos por el puerto en: 411.115.208 Kg a 

través de cabotaje y 279.455.300 kg vía luengo curso. Parece que incluso en el apogeo del 

puerto, su mayor volumen de carga y la gente se movía entre éste y otros puertos nacionales. 

En 1942, cuando se interrumpieron las actividades de atraque para los buques de largo 

curso2, el puerto de Ilhéus tenía 3 puentes de amarre, dos de ellos de madera y el otro de 

hormigón. El muelle de saneamiento tenía 736 metros y fue construido de ladrillo y piedra. 

Comportado 4 almacenes en diferentes estados de la reparación con superficie construida de 

662,00 m²: primero; 1.020,00 m², segundo; 1.020,00 m², tercero 1.020,00 m², y el cuarto se 

reunió con la estructura comprometida. También tenía carretillas en hierro y madera para el 

transporte, cada uno de ellos 4 bolsas de 60 kg (Tourinho; 1942). 

Pero ya que el tener un favorable, con posibles recursos financieros capaces de 

contemplar, uno debe cuestionar la demanda de exportación regional: en qué medida el puerto 

tuvo éxito en su papel, y que dentro del modelo pensado inicialmente tenía una vida útil 

corta? 
                                                             
1 Moneda utilizada en Brasil hasta 1942. después del período comenzó a utilizar el ―Cruzeiro‖  
2 Comercio exterior. 
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Tomamos nota de que el proceso de regulación federal de los puertos en Brasil se hizo 

en vías de finales de los años de la Ley N ° 8630 de 25 de febrero de 1993, se supone que la 

falta de una legislación específica en 1920 puede haber contribuido a la autorización y 

construcción el puerto de Ilhéus afectados por sedimentación, una característica natural de 

Pontal Bay (PARAÍSO, FREITAS: 2001, 82). 

Según Maribel Nunes, el dragado se produjo en horas de tráfico del puerto más altas, 

se inició en 1917. Cronológicamente, el dragado identificado se produjo en 1924 y se terminó 

en 19 de enero 1925 por la Sociedad Holandesa de Obras Públicas, contratado por los 

concesionarios del puerto cuando no fue dragado el canal de acceso al puerto. Según se 

informa más allá de 1924 el dragado en el registro contable de los valores de los activos de la 

Compañía Industrial de Ilhéus tres dragados en 1925: dos en el canal de acceso y la dársena 

de maniobras. En 1927, sólo el dragado de dársena y en 1929 se produjo un nuevo dragado no 

especificado. 

Dragado en los primeros años incluidos los registros contables de la Compañía 

Industrial de Ilheus sin embargo, desde 1930, comenzó las llamadas en la prensa local que el 

gobierno federal ponga a disposición una draga que podría quedarse permanentemente en 

Ilheus, permitiendo la limpieza del canal de acceso y la barra de progreso.  

En el informe de firma Merritt-Chapman & Scott Corporación cotizan dos dragado, 

uno era de 1935 hasta 1936, el período en que ocurrió un accidente con el tubo de dragado 

"Bahía", que quedó atrapado en la boca del canal. Hago hincapié en que el tubo de succión de 

esta draga permaneció en la cama bahía y los accidentes se atribuye la misma, pero no se 

tomaron medidas. 

Siempre había un contrato para la realización de estos servicios, por lo que cuestionan 

la política administrativa efectiva del puerto convenido contrario. Por delante, el gobierno 

alegó una violación de la cláusula de contrato en el que el dragado que se debe realizar por los 

concesionarios de manera constante, no se llevó a cabo durante unos 20 años. Con la revisión 

del contrato, se asignó un presupuesto para la compra de un tren de dragado completa a operar 

en el puerto desde el año 1929. 

La sedimentación causó un impacto negativo en el funcionamiento de más 

incisivamente puerto, al ver que la Compañía Industrial de Ilhéus no puede ser honrado con el 

fin de satisfacer la demanda de sus compromisos con el dragado periódico en los años 

siguientes como se indica en el contrato de concesión con el Gobierno Federal autorizó el 

"Decreto N ° 18908 de 20 de septiembre de 1929, en el que la cláusula II, letra g, estaba 

decidido a comprar, para ese puerto, una aspiración y auto-carrier" (QUEIROZ: 1948; 14) en 
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la cantidad de Cr. $ 40,611,250.50, con el objetivo de solucionar el problema de la 

sedimentación. 

Las condiciones portuarias empeoran con el hundimiento de la embarcación Itacaré el 

23 de agosto de 1939. En este caso, no es ya la aparición de otro problema que ha sido 

identificado, pero ninguna solución fue tomada de manera efectiva. El tubo de succión y el 

naufragio agravan la condición ya complicada debido a la colmatación de la cama (Nunes, 

1999; 33). 

Em O Problema do Porto de Ilhéus, artículo publicado originalmente por el Diário de 

Nitícias de la ciudad de Salvador el 11 de julio de 1948, Paul Peltier de Queiroz, ingeniero 

jefe se mostrará la Dirección Departamento de Portos e Costas (DPEC), nos coloca junto a un 

estudio realizado con el fin de poner remedio a los problemas asociados con la parte física de 

los puertos Ilheenses. 

Fue hasta el Estado por la persona del senador general Renato Aleixo, la función 

Federal Interventor en Bahía, confiado Sr. Paulo de Queiroz Peltier la tarea de estudiar la 

mejor manera de hacerse a la expropiación, lo que sería la propiedad del puerto por una 

indemnización a la empresa concesión por el Gobierno Federal el puerto de Ilhéus: 
"(...) Cuyo estudio adecuadamente para remitió al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, se trasladó únicamente por el interés de servir ILHEUS de tiempo en ese 
momento permitió la expropiación, con facilidad, la inversión directa de recursos 
federal en la mejora de las instalaciones portuarias a que se refiere "(Quriroz: 1948; 
5). 

Si por lo que tenemos un problema conocido que era colmatación y solución a este 

fuera el dragado regular, tal vez entonces la razón del cierre parcial del puerto en 1942 no sólo 

fue la sedimentación, sino los intereses políticos involucrados en cuestión. Consideramos que 

el costo-efectividad de dragado, teniendo en cuenta que para el productor de cacao puede 

interferir poco financieramente recortar drenada por el puerto local o Salvador, después de 

todo era la marca de la región, que fue vendida a las empresas exportadoras de cacao 

(PARAÍSO; GUERRERO: 2001, 88-89). 

Las empresas fueron sin duda interesado en reducir el coste del precio final de la 

semilla, no reducir sus ganancias con las adiciones que cada intermedio colocan en el monto 

original recibido por el productor. Se considera que no puede haber sido una comunión entre 

los intereses regionales para mantener el puerto de Ilhéus, que puede haber contribuido a 

obstaculizar el mantenimiento del puerto, ya que estaba compitiendo con el puerto de 

Salvador. Calculamos esta lógica compinche ecuación sugerida por Consuelo Novais Sampaio 

(1999). 
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"El Puerto de Ilheus se acaba de construir, porque los intereses del cacao comercio 
agroexportador y fue financiado por la empresa privada. [...] Con el capital 
procedentes principalmente de comercio agrícola, con los accionistas figuras como 
su ingeniero [Benedicto Berillo] y también los productores y exportadores de cacao 
como Hugo Kaufmann, Plinio Tude de Souza, Manoel Coriolanus Dantas, entre 
muchos otros. [...] La zona del puerto fue un proyecto que buscó hacer daño a la 
lógica de la lealtad establecida de la elite política brasileña, haciéndolo en la 
economía. Este cambio en el juego político se llevará a cabo desde el momento en 
que, con la exportación de cacao por los productores isleños no tendría que pagar 
por el transporte de carga en el puerto de Salvador, la reducción del precio final del 
producto, por un lado, y por el otro dejando tasas por la utilización de servicios 
portuarios en la región la producción y no en la capital, que no producía cacao ". 
(BRICHTA, 2010: 5-6) 

Em Ilhéus em el inicio del siglo XX, debido a las implicaciones de la aparición de una 

nueva facción política, es importante para dilucidar las cuestiones que se relacionan con esta 

clase, y cómo se relaciona con los demás, que muestra las capas "rivales" que existen en en el 

interior, así como las formas en que este manipula el diseño del proyecto de un puerto. 

Bento Berillo de Oliveira, un ingeniero, vinculado a la facción emergente surge como 

autor intelectual de construir el puerto. El poder de acción de los empresarios vinculados al 

cacao permitió la llegada de recursos a la región para mantener sus intereses económicos y el 

consiguiente desarrollo de áreas específicas de la sociedad local y el puerto fluvial-marítimo 

de Ilheus de estos ejemplos. 

Tres veces en 1909, 1917 y 1919, Bento Berillo de Oliveira pidió al Gobierno Federal 

para conceder que autorizaría la construcción del puerto en Ilhéus (CAMPOS: 2006; 588 a 

589), pero sólo en 1922, cuando se envió la solicitud el Congreso Nacional a la solicitud 

obtuvo un dictamen favorable. En la actualidad, no existía una legislación para legitimar el 

premio deseado. Después de su causa nueva demanda fue recibida con el apoyo del XXXIX 

artículo del artículo 97 de la Ley 4632 del 6 de enero de 1923, la fijación de los "Gastos 

Generales de la República de los Estados Unidos del Brasil para el año 1923", en el que un: 
"XXXIX. La subvención, la forma o el proceso se considera más preciso, la 
explotación de los puertos de Ilhéus y Canavieiras en el estado de Bahía, las 
condiciones necesarias de la idoneidad de contractante y el nivel Máximo de cargos, 
que serán aquellos que se adoptó para el Puerto de San Salvador "(BRASIL, 1923)." 

Las obras de construcción del puerto, de hecho, ya habían comenzado en 1911, casi 

diez años antes de la celebración de este tipo de apoyo gubernamental. El primer contrato fue 

celebrado entre el Ayuntamiento, con el alcalde João Mangabeira, y Bento Berillo de 

Oliveira, el primer distribuidor para la construcción y operación de la vía férrea 

Ilhéus/Conquista (BARROS, 2004: 107). En octubre de 1918 se fundó la Compañía Industrial 

de Ilhéus, una sociedad anónima con capital fijo a 800 mil dólares (ochocientos contos) con el 

fin de ejecutar el contrato firmado entre el Gobierno Federal y Bento Berillo para hacer los 
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rellenos sanitarios necesarios para construir el segundo pier, almacenes y puentes de amarre 

en el puerto (ROSY: 2000; 49). 

Bento Berillo de Oliveira llega en un ambiente donde los profesionales como médicos, 

abogados y otros en la región de los municipios de Ilhéus y de Itabuna, buscan aliarse con las 

clases emergentes para el aumento a través de los niveles de influencia política, profesional o 

económico. Como mencionaremos más adelante, la clase a la que esto se combina 

corresponde al "nuevos ricos" (MAHONY; 2007; 737), que presentara el período de 1910 a 

sus dominios clases dominantes tradicionales de Ilheus (RIBEIRO: 2001). 

Según se informa, aclarar con mayor precisión el origen de esta burguesía 

aristocrática: 
"En la mitad del siglo XVIII, el juez João de Sá Bittencourt supervisó la expulsión 
de los jesuitas de la Bahía y la transferencia de algunas de las propiedades de la 
orden de los individuos. Estos nuevos propietarios, era la hermana del juez, quien, 
junto a su esposo, se convirtió en propietario del Engenho Acaraí en Camamu. Los 
hijos de los nuevos dueños de ingenio, José de Sá Bittencourt Casa, y su hermano, 
Manuel Ferreira da Câmara, formado en Coimbra, participaron en el movimiento de 
independencia y ejercieron gran influencia en el final de los gobiernos de la época 
colonial y el inicio de período imperial. Los dos también han contribuido al 
crecimiento de la región: Manoel, para escribir uno de los primeros estudios sobre el 
cacao en Bahía, y José de Sá, para construir carreteras que conectan el sur de Bahía 
de Minas Gerais y esclavizar a los indios que encontró en su camino, los proyectos 
llevados a cabo con los fondos imperiales. Después de la muerte de éste, sus doce 
hijos adquirieron Engenho Sant'Anna y otras propiedades en Ilheus. (Mahony, 2007: 
745-746) " 

Los "nuevos ricos" que ascienden en este período de transición del siglo XIX al XX, a 

diferencia de las familias aristocráticas de la región. Tiene su origen en los paseos más 

humildes de la vida. Antonio Pessoa da Costa e Silva, cifra que según el autor fue considerado 

el máximo exponente de la clase de los "nuevos ricos", nació en Jeremoabo, Bahía en 1864 y 

era hijo de un agricultor de tamaño mediano. Algunos descendientes de otros niños, 

indígenas, africanos o inmigrantes, como Henrique Berbert que era de ascendencia alemana. 

Incluso pobres eran alfabetizados en un entorno mayor parte de la población local no lo era. 
"En general, sus familias eran propietarios de pequeñas granjas o casas de comercio 
y, en algunos casos, incluso unos pocos esclavos. Pero si no eran muy pobres antes 
de que sean ricos, cuando comparamos sus trayectorias y experiencias con los 
miembros del grupo aristocrático, todos parecían haber nacido pobre o al menos sin 
muchos recursos. (Mahony, 2007; 747) " 

Los "nuevos ricos" de Ilhéus comenzaron gradualmente creciente a través de los 

niveles de influencia en el gobierno local, pero la aristocracia tradicional no robar para 

demostrar su fuerza. Antonio Pessoa da Costa e Silva, el jefe político de los "nuevos ricos" en 

la región entre los años de 1893-1911 compitió para el cargo de alcalde y varios de sus aliados 

han aplicado los concejales del Ayuntamiento. Es evidente, en dos ocasiones afirmó haber 
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ganado estas elecciones, sin embargo, en virtud de la campaña electoral, que se vio favorecido 

grupo liderado por Domingos Adami de Sá y su tío Ernesto Sá Bittencourt. 

Por lo que debe tenerse en cuenta en este momento con el monopolio del poder por 

esta aristocracia. Además de indicar aliados a puestos de confianza en el municipio, tuvo una 

fuerte influencia en la demarcación de las concesiones de tierras, medir tierras desocupadas y 

llevar casos criminales como una forma de estrategia para mantener este grupo en el poder. 

Menciono que además de esta posición privilegiada en el poder, este grupo recibió el acceso 

preferencial a los fondos municipales y el programa de crédito agrícola estado limitado: 
"De todos modos, la presencia de la disidencia política no sólo ha de caracterizar las 
tormentosas cuarenta años de República municipal [isleños], pero magistralmente 
refleja la inestabilidad generada por la lucha por la tierra y la profunda fisura creada 
dentro de las clases dominantes locales por temas de naturaleza económica. El hecho 
de que el cacao, permite la formación del capital significa que una parte del 
excedente económico acumulado se dirige a la formación, soporte y mantenimiento 
para los dispositivos partidarios ágiles dentro de la sociedad civil, los responsables 
de la participación y la polarización de los votantes en grupos y facciones 
irreconciliables". (FALCÓN: 1995; 99) 

Familias descritas, que gobernaron la forma oligárquica (RAMOS: 1961, 73), y la 

realización de los métodos de acción que cada facción utiliza para subir los espacios dentro de 

la escena política local, Eul-Soo Pang pone somos conscientes de que este modelo oligarquía 

"familiocrática" (PANG, 1979; 40), en la que el deseo de adquirir el poder que nace de la 

motivación y la necesidad de clan para defender sus intereses sociales y económicos. 

Si nos dimos cuenta de una fuerte disputa por el poder local por el coronel Domingos 

Adami de Sá, rico agricultor, miembro del Partido Republicano Federalista, y el coronel 

Antonio Pessoa da Costa e Silva, Jefe del Partido Republicano Constitucional en Ilhéus. En el 

período anterior a 1911, en el que se celebró el contrato de concesión para la construcción del 

puerto, hubo un predominio de adamismo (Falcon 1995, 100), debido al hecho desde el 

principio han tratado de construir el núcleo de su facción política el municipio "con el apoyo 

de los agricultores importantes y conexiones inmediatas establecidas en el gobierno estatal, el 

aliado indispensable para el éxito de cualquier votación pública." (Falcon: 1995 101). 

Es muy valioso para relacionar el período iniciado en 1910, que marca el inicio de 

romper el monopolio político de la aristocracia tradicional en Ilheus con Antonio Persona 

elección del Partido Republicano da Bahia, conectado a J.J Seabra, que llegó al poder 

"después de la oposición persistente de más de quince años consecutivos fracasaron "(Falcon 

1995; 110). El PRB segundo explica Gustavo Falcón, trató de someter la coronelismo 

tradicional en los municipios de Bahía. Antonio Pessoa, siendo presidente de la Cámara de 

Diputados y miembro desde el año 1910 el Comité Ejecutivo del Partido Demócrata, la 

integración del Consejo General con más de 34 médicos (Sampaio: 1999; 104) que tenían 
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como uno de sus principales promotores J.J Seabra, utilizado la maquinaria electoral para 

conservar sus posiciones dentro del marco de políticas fortalecido después de la reforma 

constitucional prevista por J.J Seabra que dentro de sus facultades, se indica y nombró al 

alcalde de la ciudad de Ilhéus, Manuel Misael da Silva Tavares, accionista posterior 

Compañía Industrial de Ilhéus, creado por Bento Berillo de Oliveira. 

Durante el período en que J.J Seabra celebró el gobierno del estado como gobernador, 

fueron acusados de 1921 medidas para ser implementadas por el gobierno del estado para el 

mejor desarrollo de la cosecha en el período (FREITAS: 1979, 50). En 1924, cuando J.J 

Seabra llega finalización de su segundo mandato como gobernador, hay un ajuste en contra de 

su gobierno en comparación con épocas anteriores: 
―(...) Después de doce años reinado en la política estatal, se enfrentaba a problemas 
mayores. La primera, una criatura que se vuelve contra el propio creador: potentados 
locales, estimulado por ella. El fortalecimiento de los coroneles, en especial la zona 
de influencia, había venido para llevarlos a ignorar la autoridad del gobernador sobre 
sus áreas de dominio, lo que socava gravemente el prestigio de Seabra. El segundo 
problema se deriva de la voluntad manifiesta del presidente Artur Bernardes de 
asegurar un partido de oposición a Seabra Bahía.‖ (FALCÓN: 1995; 113) 

En tiempo después, la revolución de 1930 fue el despotismo pessoísta colapso con el 

nombramiento de Eusínio Gaston Lavigne para ocupar el cargo de la Intendencia ejerció hasta 

el año 1937 cuando se produjo el golpe de Estado Novo. La situación que enfrentan los 

Lavigne fue una situación económica grave que enfrenta la agricultura, que se encontró en la 

deuda a la víctima de las acciones de las clases conservadoras como la Asociación Comercial 

de Ilhéus y la Asociación de Agricultores de Ilheus. 

Aliado Teniente Juracy Magallanes, mecanismos como la creación de instituciones 

destinadas para el crédito, la asistencia y la cooperación, algunos de los reclamos de los 

productores de cacao de la zona, fueron elementos que el nuevo intendente sabía moverse con 

gran sensibilidad, la forma también de convencer a los coroneles su papel en el 

fortalecimiento del Ayuntamiento contra el Gobierno del Estado. 

Un fuerte fluctuación dentro del gobierno municipal es notoria en los sucesivos 

cambios de posiciones en última instancia, afectan la marcha del sistema local, en gran parte 

debido al interés de grupos rivales en permanecer en el poder para favorecer sus propios 

intereses, se puede ver los elementos que componen el juego político local que puede haber 

influido de manera directa el funcionamiento del puerto. 
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ACERCA DE CUÁNDO EL FONDEADERO FUE PUERTO. REVISANDO PALABRAS, 

SIGNIFICADOS Y HECHOS EN BUENOS AIRES 

Javier García Cano 

RESUMEN 

La ciudad de Buenos Aires le debe su existencia a las decisiones de dos navegantes quienes con gran 
conocimiento y pericia para estudiar la topografía subacuática optaron por colocarla en el territorio en 
función de las cualidades del lecho del Río de la Plata en su porción norte.Hasta la primera década del siglo 
XIX, el fondeadero de Buenos Aires no tuvo obras de infraestructura que resolvieran parcialmente algunos 
de los problemas de accesibilidad de pasajeros y carga a y desde la costa. 

Este trabajo revisa las categorías utilizadas para mencionar la pieza fundamental de la existencia de la 
ciudad de Buenos Aires a lo largo de la mayoría de su existencia. 

 

 

POSICIÓN DE LOS PRIMEROS ASENTAMIENTOS 

En las dos acciones fundacionales, Buenos Aires fue situada con cierta aproximación frente al 

mismo sector costero del Río de la Plata. Más allá del sitio terrestre exacto, es claro que lo 

determinante en un territorio como el del río es el grado de accesibilidad acuática y terrestre desde 

el agua. No cabe duda que en ambas acciones los conocimientos científicos y empíricos de las 

navegantes resolvieron con gran pericia esta cuestión. 

Sólo buenos navegantes pudieron resolver un tema complejo como es la topografía subacuática del 

estuario y su dinámica tanto hídrica como de suelos y sedimentación. 

El frente costero seleccionado responde a una geoforma muy clara en la fase terrestre. Un conjunto 

de barrancas suaves y de poca altura distribuidas en una línea casi recta orientada Norte Sur. En 

relación directa con esta geoforma terrestre se localiza bajo el agua una doble situación. Una 

extensión relativamente plana con una profundidad original promedio de 2 a 3 metros un sistema 

de lomadas subacuáticas o bancos que no permitían navegación alguna. La combinación de zonas 

planas y bancos, definieron los lugares de navegación y accesibilidad a tierra aunque ésta última 

fuera muy difícil y compleja. 
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Los suelos planos fueron convertidos con el uso en el fondeadero, y a la vez definieron los puntos 

de acceso al asentamiento en tierra. El desconocimiento de este sistema terrestre y subacuático 

estableció una lógica de supervivencia muy valiosa para la continuidad del asentamiento. 

 

SUSTENTABILIDAD Y DEFENSA 

Debe considerarse un atributo único la posición estratégica del asentamiento respecto del río. 

Gracias al sistema descripto, la compleja geometría del lecho permitió que Buenos Aires fuera 

militarmente sustentable casi sin inversiones de gran escala, cosa que en general no sucedió en 

estos términos en el resto del Imperio Español. Durante el siglo XVIII, fueron varias las 

oportunidades en las que las administraciones locales reclamaron inversiones a la Corona, y las 

mismas fueron negadas. 

Durante la gestión de Manuel Belgrano en el Consulado de Buenos Aires se desarrolló un 

expediente que tenía por objeto lograr inversiones de la Corona para construir infraestructura que 

facilitara el acceso de buques a la costa. Dicho expediente no tuvo éxito en el S.XVIII, por la 

sistemática renuencia de España. 

Más allá de la justicia o no de las respuestas de la península, las condiciones topográficas del lecho 

del río frente a la ciudad sirvieron con efectividad de argumento para no invertir. Las acciones 

bélicas británicas de principios del S. XIX lo corroboran. Para poder llegar a Buenos Aires, 

desembarcaron lejos de la ciudad, en territorios en los cuales los buques pudieran tener mejor 

accesibilidad a la costa sin ser objeto de defensa directa. 

En estos términos es que también resulta interesante ver que la eficiencia de la localización del 

asentamiento aseguró una defensa muy larga en el tiempo a muy bajo costo aún con los cambios en 

la tecnología bélica en especial las mejoras en la artillería de los S. XVII y XVIII. La mayoría de 

las ciudades del Imperio en América fueron objeto de actualización en sus defensas, inclusive a 

fines del XVII y durante el XVIII de acuerdo a los desarrollos de Vauban. Buenos Aires no tuvo 

esa necesidad. 

La distancia de tiro desde un buque hacia la costa siempre fue insuficiente como para poder 

alcanzar el objetivo. Esto justificó que no fuera necesario invertir en infraestructura militar de gran 

escala. Esa distancia estuvo definida por la topografía subacuática y su relación con la línea de 

costa.  

 

TOPOGRAFÍA SUBACUÁTICA 

La geometría del lecho (combinación de sectores planos y sectores de lomadas) y especialmente la 

distribución de sus componentes no sólo facilitaron la defensa militar. También permitieron que 
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aún con la queja permanente de la población, sin inversiones específicas, los buques pudieran 

fondear eficientemente. 

El banco paralelo al frente costero coincidente con la porción central y más densamente ocupada en 

forma exclusiva hasta casi la totalidad del S XIX, es la pieza clave de todo el sistema. Los buques 

no podían acercarse a la ciudad sin tener un buen conocimiento del mismo. A su vez, por fuera del 

banco y especialmente en el sector Norte, los buques podían fondear con tranquilidad respecto a la 

profundidad. Este dato esta en relación a una profundidad promedio estable aun con los cambios  

por las mareas (hay que recordar que el Río de la Plata tiene comportamiento de régimen 

marítimo), y solo sometido a problemas con bajantes muy extraordinarias o situaciones posteriores 

a grandes tormentas (dos o tres por siglo).  

La iconografía de los siglos XVII a XIX da cuenta del uso que los buques hacían del río, y 

documentan la inevitable situación de fondear de manera extensiva por fuera del banco. Es también 

cierto que en el caso de embarcaciones de menor calado, el canal paralelo a la costa era usado para 

ingresar al Riachuelo, y en muchos casos para echar anclas o para tirar a tierra. Pero esta forma de 

uso del sistema siempre estuvo muy restringida a condiciones especiales y momentos en los que el 

clima y la dinámica hídrica lo permitieran. 

 

FONDEADERO 

Dadas las características del lugar descriptas es sencillo comprender que la zona de uso para tener y 

acceder a las embarcaciones frente a la ciudad tradicionalmente llamado puerto ,en la ciudad de 

Buenos Aires fue realmente hasta el S XIX un área de calado relativamente parejo y sin 

infraestructura alguna. Estas son las cualidades que definen a un fondeadero. Es un área con pocos 

atributos como interface de las actividades náuticas y o navales 

Todos los fondeaderos son esencialmente un lugar con buenas características naturales básicas, 

pero son además lugares que no completan las necesidades de las actividades en el largo plazo, si 

es que se considera algún tipo de desarrollo y crecimiento de las mismas. 

Los fondeaderos suelen tener deficiencias en temas como protección de los buques respecto de las 

inclemencias del clima o las facilidades para embarcar o desembarcar sin tener que depender de 

embarcaciones secundarias. Son lugares que podrían cumplir con todos los requerimientos en tanto 

y en cuanto se los dotara de la infraestructura que complementara sus deficiencias. 

Buenos Aires en su sector anterior al frente costero fue un fondeadero por las ya descriptas 

cualidades formales de la topografía subacuática. No cumplió con más necesidades que la de poder 

tener calado cercano a la costa donde con poca profundidad echar anclas y asegurar cierta fijación 

de la posición del buque. 
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Fue además un fondeadero totalmente desprotegido de tormentas, marejadas y vientos importantes. 

Estuvo seriamente afectado por las grandes bajantes, y especialmente fue objeto de críticas por no 

poder asegurar las maniobras de embarcar y desembarcar personas (pasajeros y tripulantes) tanto 

como mercaderías. Sus únicos atributos geográficos estaban concentrados en su topografía 

subacuática. De hecho la ventaja de una extensión importante con profundidades similares es que 

tenía mucho lugar donde con se podía fondear cierta libertad de ubicación. 

La costa tampoco ofrecía protección alguna, especialmente de vientos terrestres. Esto es entonces 

que fue un fondeadero sólo valioso por lo que el lecho del río significaba. 

La falta de mejores condiciones fue lo que motivó a que el Consulado de Buenos Aires se 

convirtiera en el principal promotor de obras de infraestructura que resolvieran los problemas. Las 

mayores preocupaciones estaban centradas en el manejo de la carga (dificultades de trabase de 

entre embarcaciones fondeadas y menores o carretones y su consecuente inseguridad) y en el 

transporte de pasajeros. Los intentos y proyectos sólo intentaban resolver lo dicho por medio dela 

construcción de un muelle perpendicular al desarrollo del frente costero y con la idea de localizarlo 

tan cercano como se pudiera a la zona de mayor frecuencia de uso del fondeadero, es decir en el 

sector norte de la ciudad original. Este muelle proyectado no tenía por objeto el atraque de buques 

por períodos largos, solo para resolver las actividades de carga y descarga, embarco y desembarco. 

Esto significa que Buenos Aires pasaría (y así fue en los inicios del S XIX) de ser un fondeadero 

muy sencillo a un puerto muy básico, o tal vez mejor dicho un fondeadero con un muelle muy 

sencillo.  

 

PUERTO 

Todas las condiciones de un puerto,  resolviendo los problemas tanto de maniobras de acceso como 

de protección de los buques sólo se resolvieron a finales del S XIX. Dadas las cualidades tan 

básicas de Buenos Aires, fue inevitable realizar grandes obras para poder convertir el fondeadero 

en un puerto. 

La mera idea de uno o varios muelles resolvió lo básico de las maniobras, pero no los enormes 

problemas de la seguridad de buques y tripulaciones ante el clima. Aún así, es decir siendo muy 

tardío el momento en el que la ciudad adquiere su condición integral de puerto, desde muy 

temprano fue nominada como tal. En realidad la cuestión es que la nominación de puerto estuvo 

más asociada a la dependencia de la ciudad respecto de las actividades antrópicas en el estuario y a 

que fue fundada desde los barcos y no a la precisión del significado de la palabra. El uso 

técnicamente definido de fondear, no se lo entendió como la función que definía el lugar. Por lo 

tanto el fondeadero fue puerto, aun sin serlo.  
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Nada de esto pretende afirmar que un puerto solo es tal si tiene una infraestructura que permita 

asignarle tal condición. Solo es que Buenos Aires accedió a la categoría de puerto muy 

tardíamente, a pesar que desde muy temprano y aun sin cumplir con todas las condiciones para 

serlo se la llamo ―puerto‖. 

 

INFRAESTRUCTURA 

La tardía condición de puerto de Buenos Aires resulta de haber desarrollado la infraestructura 

necesaria para completar la cantidad de cualidades mínimas que permitieran su cambio desde el 

original fondeadero. Sin embargo de alguna manera el deseo inicial de ser puerto, aunque 

técnicamente no lo fuera, planteó la base de a pesar de las dificultades y carencias fuera logrado. 

Mucho tiempo pasó desde la fundación  hasta que el gentilicio coincidiera con la categoría 

funcional del lugar. Es interesante resaltar que la ausencia de infraestructura también fue posible 

por las cualidades naturales para que con lo mínimo se resolviera la cuestión básica de 

sustentabilidad del asentamiento por la eficiencia del fondeadero. En ese sentido hay que recordar 

que el lugar de fondear fue valioso por la existencia de los sectores de topografía subacuática que 

permitieron la defensa natural de la ciudad. Tal que hablar de fondeadero en Buenos Aires debe 

considerar el sistema complejo de sectores profundidades similares y continuas tanto como los del 

banco y los pozos, ofreciendo entonces las opciones para que a pesar de las falencias en otras 

necesidades, finalmente garantizara su uso por varios siglos. 
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Resumen:  

Los océanos constituyen un espacio de intercambio y articulación social, económica, política y biológica desde 
hace siglos, pero la producción historiográfica que estudia la interacción entre humanos y mar es relativamente 
reciente. A nivel nacional un tono apologista y tradicional predomina alrededor de la historia marítima hasta 
1970, que sólo más recientemente se ha visto renovado con abordajes desde las ciencias sociales.  

En el contexto histórico, las costas patagónicas y las islas australes han sido espacios privilegiados en el tráfico 
marítimo, sobre todo en el siglo XIX, por el valor comercial del Estrecho de Magallanes como pasaje entre 
Oriente y Occidente, y la caza de ballenas y elefantes marinos, cuya demanda crece con la necesidad del aceite 
proveniente de grasa animal. Con el foco puesto en un proyecto interdisciplinario para analizar el impacto de los 
viajes marítimos en la dispersión de especies marinas en Patagonia en el siglo XIX, en este trabajo se plantea 
explorar las tendencias historiográficas de la historia marítima, esbozando un estado de la cuestión a nivel global 
y regional. Se pretende posicionar la Patagonia en el contexto internacional histórico, y dar cuenta de la 
importancia de las redes y conectividades de la zona.  

 

 

 Los océanos han definido y determinado el curso de la humanidad durante siglos como 

espacio de intercambio y articulación social, económica y política. Sin embargo, los 

historiadores sólo han empezado a estudiar la interacción entre humanos y mar desde la mitad 

del siglo veinte (Chaves 2011). Braudel marca los primeros trazos en historia marítima 

cuando en 1949 analiza el Mediterráneo y sus sociedades desde una perspectiva global, 

llevando la atención a las relaciones sociales y rutas comerciales que lo atraviesan, y lo 

permiten reconstruir históricamente (2010). En las décadas siguientes, producciones 

historiográficas se centraron alrededor de la historia de la navegación o de la vida en las 

costas y los puertos. En 1980 cobró popularidad una corriente con producciones sobre todo 

norteamericanas denominada ―Atlantic World history‖ o ―atlanticismo‖. La misma enfatiza en 

la circulación y conectividades del océano Atlántico, tocando una multiplicidad de temas 
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como el tráfico de esclavos, la historia del trabajo, las migraciones y la dispersión de 

ideologías. 

 Con miras hacia un proyecto de tesis doctoral interdisciplinario para analizar el 

impacto de los viajes marítimos en la dispersión de especies marinas en Patagonia en el siglo 

XIX, este trabajo se plantea explorar las tendencias historiográficas de la historia marítima, 

esbozando un estado de la cuestión a nivel global y regional. Durante el mismo se dará cuenta 

de los cambios de enfoque en los últimos 20 años que traen nuevas preguntas, metodologías y 

fuentes, así como nuevas problemáticas, sobre todo en la índole espacial. Estos nuevos 

enfoques permiten considerar la relevancia de poner en la agenda un trabajo interdisciplinario 

que se pregunte por el impacto ecológico de estos navíos en las costas australes. Por último se 

pretende posicionar la Patagonia en el contexto internacional histórico, y dar cuenta de la 

importancia de las redes y conectividades de la región. 

 Las costas patagónicas constituían a nivel internacional un foco de actividad marítima 

importante en el siglo XIX. Primeramente, porque desde la mitad del siglo XVIII, el 

hemisferio sur convocaba una gran cantidad de loberos y balleneros, principalmente 

provenientes de Nueva Inglaterra y en menor medida de Gran Bretaña. El aceite de las 

ballenas y los elefantes marinos era utilizado para la iluminación doméstica y urbana, y como 

lubricante en las máquinas industriales, además, las ballenas también eran capturadas por las 

barbas de su boca o el ámbar gris del cachalote. La piel de los lobos se utilizaba para la 

producción de sombreros y de otros abrigos, particularmente en la industria estadounidense y 

hasta principios del siglo XIX en Gran Bretaña (Dickinson 1994). Las islas australes eran el 

lugar de almacenaje, reparaciones navales y descanso para foqueros, arponeros y balleneros 

(Winograd 2013). En segundo lugar, el pasaje por Cabo de Hornos era una de las dos vías 

marítimas en el mundo que permitían una ruta comercial expedita entre el Océano Atlántico y 

el Pacífico, siendo la otra vía por el Cabo de Buena Esperanza, rodeando Sudáfrica. La ruta 

comercial por Cabo de Hornos se utilizaba para importar y exportar productos de Asia, así 

como para el comercio del guano, además, esta ruta  tuvo un período de intensa utilización 

para llevar pasajeros hacia California durante la denominada ―fiebre de oro‖. Estos viajes 

gatillan exploraciones y relevamientos costeros sobre los recursos naturales de la región por 

parte de potencias como Gran Bretaña, Francia y Estados Unidos. 

El gobierno argentino que manifestaba tener la soberanía sobre estos territorios 

nacionales, advirtió el movimiento en las costas e islas australes, pero aparte de algunas 
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acciones aisladas no regularizó esta situación hasta fines del siglo XIX. Es entonces cuando el 

estado manifestó una preocupación sobre su falta de fuerza naval, movilizada sobre todo 

luego de ciertos incidentes internacionales concernientes a los avances chilenos. A fines de 

1870 se podía ver en las Memorias del Ministerio de Guerra y Marina la inquietud ateniente a 

estas costas y al establecimiento de la soberanía argentina en las mismas: 

La colonización empieza á diseminarse en poblaciones aisladas sobre las 

costas del Sud, donde una mano anónima ha abierto centenares de puertos 

fáciles y baratos para la navegación trasoceánica, y llegará un momento en 

que tengamos qué llevar á aquellas apartadas regiones el apoyo de nuestra 

bandera, estableciendo estaciones navales en los puntos más importantes y 

destinando á la policía de las costas una parte de nuestra escuadra de línea. 

(sic) 

 

 Si en los océanos del hemisferio sur en el siglo XIX la actividad era intensa y se 

trataba de un lugar estratégico y clave en términos mundiales, conectado con el resto del 

globo ¿por qué el contenido académico desarrollado al respecto es tan modesto? La respuesta 

a este interrogante parece tener múltiples razones. En una primera etapa debe considerarse 

que en lo tocante a la producción nacional de historia marítima, la misma suele circunscribirse 

a las costas y a los puertos, y encuentra sus límites en las fronteras nacionales y regionales, 

dejando a un lado al océano en su dimensión de interconectividades transnacionales. Aun así, 

como era un punto recurrente en una multiplicidad de viajes, la narrativa histórica de la costa 

patagónica debe por fuerza relacionarse con otros países, y sin embargo la historia de la 

región pareció constituir siempre un lugar de ―paso‖ de otras potencias, susceptible a lo que 

sus navíos descubrieron o extrajeron. Dos cuestiones permanecen en la oscuridad, salvo 

algunos trabajos puntuales: el impacto que estos viajes producían en la región y los 

intercambios locales que en ellos sucedían. 

 

Cuestiones conceptuales 

Cuando Braudel (2010) estudió el Mediterráneo consideró las unidades geográficas y 

físicas así como sus diferentes poblados en constante interacción. Los espacios marítimos 

eran, según relata, cosidos y recosidos por las embarcaciones que las navegaban. Desde la 
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cuenca atlántica, el atlanticismo consideró al océano como un lugar de circulación y para ello 

procuró integrar las historias nacionales y regionales, y no circunscribirse dentro de las 

fronteras de los estados-nación (Armitage 2002). La historia de las inter-conexiones 

marítimas de la región patagónica llama, de la misma manera, a apuntar a una definición de 

región que se extienda hasta allí donde se puedan identificar y explicar las relaciones entre 

actores y espacios distantes (Bandieri 1996, De Jong 2001), desbordando los límites en el 

sentido tradicional.  

La historia social retomó estas herramientas que plantean una historia trans-nacional o 

trans-imperial y profundizó en el rol de aquellos personajes invisibilizados en contraposición 

a la historia de grandes personajes o de políticas de estado, siguiendo la tendencia de construir 

una historia ―desde abajo‖. De esta manera, se hizo una recuperación de la historia de 

ideologías y diálogos transatlánticos propagados por el océano así como de resistencias 

políticas (Linebaugh y Rediker 2005, Fink 2011) donde la cuenca atlántica es en donde se 

plasmó la circulación de ideas en forma de publicaciones, líderes insurrectos, sindicatos o 

revoluciones. Otros trabajos se focalizaron en la historia de la esclavitud y el tráfico de 

esclavizados en el Río de la Plata, dando cuenta de conexiones trans-imperiales y cómo estas 

daban forma a las rutas esclavistas que terminaban en Buenos Aires y Montevideo, 

provenientes de Brasil y África (Prado 2002, Borucki 2011, 2013). En estas investigaciones 

también se reparó en conexiones tanto formales como informales (amistades, matrimonios) 

donde los sujetos coloniales o los esclavos desarrollan redes sociales y económicas que les 

dan autonomía frente a los centros de poder. Las redes horizontales o verticales, determinaban 

cuestiones como el acceso a mercados, prácticas económicas, precios autorizaciones, e 

incluso el espacio en los barcos para almacenar mercancías (Prado 2002). 

Estos trabajos, entre otros, permiten pensar en las posibilidades de reconstruir una 

historia regional patagónica del siglo XIX, ubicada en el centro de una escena que se conecta 

con otras regiones del mundo y en las redes que se despliegan a través del escenario marítimo 

austral. Asimismo dan cuenta de las posibilidades de explorar la diversidad de personajes 

involucrados en dichas redes que comprenden no solo personajes reconocidos como 

Piedrabuena, Darwin y Fitz Roy, o las acciones del estado argentino, sino a marineros, 

loberos, balleneros y otros actores cuya importancia y estudios recientes se tomarán más 

adelante en esta ponencia. Con este propósito se enfatizará en dos conceptos útiles para pensar 

la historia global: zonas de contacto y circulación. Pratt (2003) definió el concepto de zonas 

de contacto como los espacios de co-presencia social y temporal de sujetos que anteriormente 

habían estado separados por cuestiones geográficas e históricas, y cuyas trayectorias se 
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intersectan. Estos sujetos interactúan y se constituyen en la relación que mantienen, que a 

menudo puede tomar características asimétricas. Roberts (2009) se focalizó en el término 

circulación en el estudio de la historia social de la ciencia, para enfatizar el papel de los 

intercambios locales en las redes globales que construyen el conocimiento científico. Esta 

herramienta de la historia de la ciencia es buena para considerar la experiencia de estos 

actores trans-nacionales a bordo de un navío y en las costas. Más que referir a la mera 

movilidad, la circulación remite a las transformaciones de cosas, hombres y sentidos que se 

transformarán en el proceso de esa movilidad. Por último, como remarca Roberts (2009), la 

circulación no debe pensarse como un movimiento desde un punto y hacia un centro 

específico, sino como un movimiento continuo que cuenta con múltiples puntos de contacto e 

intercambio.  

 

Apuntes de antecedentes de las conexiones patagónicas en el siglo XIX 

El siglo XIX fue el siglo de la colonización y migraciones modernas por excelencia, 

así como de importantes expediciones científicas y de relevamiento cartográfico. Los navíos 

constituyeron la principal vía de comunicación internacional llevando no sólo mercadería y 

pasajeros sino correo e información. Hacia mediados de siglo comenzó una era de gran 

navegación caracterizada por barcos como los clippers1 y vapores que intentaban desplazarlos 

(Vairo 2000). En ese período el mar del hemisferio sur no sólo cuenta con el pasaje de Cabo 

de Hornos hacia el Pacífico sino, como se ha mencionado, con una intensa actividad 

cinegética motivada por distintas demandas de materia prima que podía extraerse de los 

mamíferos marinos. En este apartado se considerará cómo se han tratado estos temas en 

diversas producciones históricas que exploran específicamente la región. 

Senatore (2011) reflexiona que la historia de la Antártida ha sido narrada potenciando 

las experiencias de exploración por sobre las de otros personajes asiduos a esas costas. Algo 

similar pasa con la historia marítima del litoral patagónico, cuya narrativa tradicionalmente 

enfatiza la historia de su exploración y relevamiento costero –reparando sobre todo en el 

proceso de descubrimiento de la Patagonia desde la mirada y los intereses europeos, 

particularmente los territoriales y políticos de Gran Bretaña, y desde personajes destacados en 

la historia tradicional (Ratto 1930, Reisenberg 1939, Passetti 2008, 2014) y regional (como 

los trabajos Revista Argentina Austral publicada entre 1929 y 1968, o la recopilación de 

                                                             
1 Buques aerodinámicos a vela, caracterizados por su alta velocidad. 
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Matijevic y H de Matijevic en 1973). También se practica la apología patriótica a las 

expediciones militares y a figuras épicas como la de Luis Piedrabuena (Entraigas 1966). Estos 

trabajos brindan un primer panorama de los intercambios con pobladores de la región con 

protagonistas históricamente relevantes deviniendo en trabajos con contenidos sobre todo 

biográficos. 

En 1957, la Armada Argentina creó la División de Estudios Históricos Navales que 

dos años después se convirtió en Departamento. El Departamento de Estudios Históricos 

contribuyó en investigaciones de la historia naval y marítima. Una de sus obras más 

importantes son los diez tomos de la Historia Marítima Argentina en 1985, bajo la dirección 

del contraalmirante Laurio Destéfani, y las colaboraciones de otros autores especialistas. La 

producción de la Armada es meticulosa y utiliza como fuentes diarios y bitácoras de 

navegación. Cuando la misma pone el foco en los intercambios internacionales es en aquellos 

episodios de exploración por parte de personajes prominentes o bien de naturaleza bélica. 

Sobre todo hay una posición defensiva contra los intereses británicos en la Patagonia. 

En el estudio de la importancia que tenía Cabo de Hornos como pasaje hacia el 

Pacífico a mediados del siglo XIX, Rydell (1948, 1949) consideró la situación política y 

económica de Estados Unidos. El comercio de este país con Asia fue habilitado luego de 1849 

por la derogación de las Actas de Navegación inglesas que permitía que Estados Unidos se 

involucrara en el comercio del té con China, y por otro lado debido a la ―fiebre de oro‖ y el 

colateral comercio con California. En su análisis, los clippers son fundamentales para la 

subsecuente navegación americana y en la historia de la ruta de Cabo de Hornos. El análisis 

de Rydell contiene puntillosos detalles del pasaje hacia el Pacífico y se focalizó en los 

intereses estadounidenses y sus viajes en la zona. Muchos de estos buques no pudieron 

soportar las duras condiciones de estos viajes. Lo relativo a los naufragios sucedidos en Cabo 

de Hornos, Isla de los Estados, Magallanes, Península Mitre, Malvinas y Georgias del Sur, es 

compilado por Vairo (2000) con el trabajo de otros autores, contextualizando históricamente a 

la región patagónica. Vairo también enfatiza la importancia del Cabo de Hornos y el Estrecho 

de Magallanes en el siglo XIX como pasaje hacia y desde el Pacífico en rutas comerciales, 

viajes de pasajeros y de balleneros y loberos, y en especial las consecuencias de los navíos 

que no pudieron concretar esos viajes. 

 Varios estudios se explayaron sobre el establecimiento de la colonia de Carmen de 

Patagones y su posterior desarrollo (Martínez de Gorla 1970, Destéfani 1985, Bustos 1933). 
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La actividad de este puerto se intensificó en la Guerra con el Brasil, cuando corsarios 

nacionales y extranjeros comenzaron a operar desde Patagones. Es en este período cuando la 

colonia se verá repoblada por comerciantes y hacendados así como por población 

afroamericana provenientes de las naves capturadas por los corsarios (Bandieri 2009). 

Martínez de Gorla (1970) ahondó en las actividades portuarias de Patagones, su sanción de 

ley a puerto franco, y sus actividades mercantiles mediante la navegación fluvial y del mar, 

así como en su comunicación naviera con Buenos Aires. 

García (2010) y Podgorny y García (2013) estudiaron el relevamiento, descubrimiento 

y navegación de las costas patagónicas por parte de los navíos extranjeros que se da con la 

caída de los imperios ibéricos, particularmente por Gran Bretaña. Explorar los territorios 

sudamericanos implicó no sólo obtener permisos de las autoridades, sino valerse de 

―individuos conocedores de las rutas, los transportes y las regiones a visitar‖ (García 2010, 

302): de esta manera pilotos prácticos, técnicos, loberos y otros tripulantes de barcos tuvieron 

su propio papel en la producción de los mapas y cartas de navegación inglesas. En las costas y 

a bordo de los barcos se producían encuentros que facilitaban información y pilotos que 

ayudaban a navegar la zona. Las observaciones de estos personajes y otros se capitalizaron en 

la forma de guías e itinerarios y circularon en varios idiomas. Podgorny y García (2013) se 

enfocan en el caso específico de la ―casa de los pilotos‖ en la boca de Río Negro, que proveía 

de ayuda e información a los barcos extranjeros, en la navegación de las costas patagónicas 

así como en la exploración del terreno. La ―casa de los pilotos‖ constituyó un nodo en donde 

se entretejían redes de contacto y aparecía fuertemente la circulación entre lo local y lo 

internacional. Sobre las experiencias de las conectividades de tripulaciones y pueblos 

originarios, Martinic (2008) entre otros trabajos, estudia sobre el comercio sexual entre 

mujeres tehuelches y marineros que tenían por puntos de contacto la Bahía San Gregorio y el 

Puerto Pecket. Las características de estos episodios permiten considerar que las zonas de 

contacto que tienen lugar en el litoral patagónico del siglo XIX tienen múltiples propósitos, 

desde el aprovisionamiento de víveres e información hasta diferentes formas de sociabilidad 

como el comercio sexual. 

García (2009) también contempló las expediciones e investigaciones geográficas y de 

recursos que el estado argentino propulsó hacia la década de 1880 (desde las inquietudes ya 

mencionadas con anterioridad) con miras a instalar una cultura marítima que brinde no sólo 

colonias de pescadores que extraigan recursos en la costa patagónica, sino que a largo plazo 

genere marineros que puedan ser reclutados por el poder naval. Aunque los intentos de 
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instalar un emprendimiento pesquero en el Golfo Nuevo no prosperaron, el trabajo permite 

ver la presencia cada vez mayor hacia finales del siglo XIX de navíos de la Armada en 

Patagonia. 

En lo referente a la dimensión de historia global de la Patagonia Bascopé (2012) 

estudió el poblamiento ovino de Magallanes y la fundación de Ushuaia, ambos 

acontecimientos propiciados por los colonos británicos, como por acciones de los misioneros 

de la South American Missionary, que partían del obispado sudamericano con sede en la isla 

de Keppel para evangelizar a fueguinos, tehuelches y pampas a mediados del siglo XIX. 

Durante esa investigación mostró cómo el pasado de la Patagonia Austral, Tierra del Fuego, 

Malvinas y demás islas del Atlántico Sud se resuelve necesariamente en una historia 

internacional. 

La ―cuestión Malvinas‖ tiene sus dificultades en cuanto a las producciones 

historiográficas nacionales sobre esa región luego de la guerra de 1982 (Lorenz 2011). Lorenz 

(2013 y 2014) plantea que la producción historiográfica sobre Malvinas está marcada por 

disputas del pasado y por el revisionismo con el que se retomó el tema luego de la 

restauración democrática. Asimismo el autor remarca la importancia de construir una historia 

de largo plazo que no se limite a los ejes de la ocupación británica en 1833 y a la guerra de 

1982, y abrir el tratamiento a la dimensión mayor de los contextos coloniales como las 

disputas entre Gran Bretaña y Estados Unidos por la hegemonía de los mares, y el negocio 

ballenero, que se daban a mediados del siglo XIX, o el proceso de construcción de los estados 

nacionales sudamericanos. En este orden se puede remitir al trabajo de Dickinson (1994) que 

examina los insatisfactorios intentos de regular la actividad ballenera y lobera en las Malvinas 

antes de 1834, y cómo los vaivenes de la economía e industria británica y norteamericana se 

servían de dicha actividad. Martinic (2009) describe la interrelación entre la Patagonia y las 

islas Malvinas (o Falklands, como las denomina), mediante los navegantes que recalaron y se 

establecieron en esos territorios. El autor presenta la singularidad del caso patagónico por la 

relación ultra territorial que involucra los territorios argentinos y chilenos, la isla binacional 

de Tierra del Fuego y Malvinas.  

 El  esbozo del estado de la cuestión realizado nos brinda un panorama de las 

problemáticas recientes que han sido tratadas en lo referente a las interconexiones de las 

costas de la región patagónica del siglo XIX. Las diferentes líneas (expediciones y 

descubrimientos científicos y de relevamiento hidrográfico, rutas comerciales, explotación de 
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recursos marítimos y las conexiones de Malvinas con la Patagonia continental) nos remiten 

una y otra vez a la problemática de la variable espacial en nuestro objeto de estudio. El litoral 

patagónico aparece interconectado (entre sí y hacia el resto del mundo) y es posible 

comprender que  son una diversidad de personajes los que conforman las redes de 

comunicación marítima. Estos personajes claves participan en la formación de rutas y de 

zonas de contacto, tienen agencia propia y características completamente específicas. Cuáles 

son estas características, cómo circulan los actores y cómo impactan en la región patagónica 

son algunos de los interrogantes que se suscitan. 

 

La región patagónica en su variable espacial 

Desde su descubrimiento y en las diferentes disputas que se dan por su territorio a lo 

largo de los siglos XIX y XX, la Patagonia tiene una multiplicidad de estados nacionales que 

la reclaman como propia y diversos actores que se asientan en sus costas y extraen sus 

recursos. No son sólo marinos, comerciantes, loberos y balleneros, sino aborígenes, 

misioneros y colonos que dan un aire cosmopolita a una región que, paradójicamente, se 

retrata como aislada y prístina en el imaginario popular. En este apartado se procurarán 

establecer las conectividades de la región patagónica, tanto a nivel nacional como 

internacional para comprender, entre otras cuestiones, los alcances de la historia marítima 

patagónica. 

 La actividad ballenera y lobera inglesa –que comienza en las islas Malvinas y luego se 

extiende a las costas patagónicas- se inició a mediados del siglo XVIII y  se continuó hasta 

aproximadamente 1820, declinando hacia 1825.  Dickinson (1994) encuentra que esto sucedió 

en parte por el reemplazo creciente que se hizo de aceite de pinnípedos por gas-carbón en la 

iluminación urbana y doméstica desde 1817, pero también por la caída en la demanda de 

pieles de lobos marinos, ya que la producción de sombreros de seda introducida en 1797 

reemplaza a los sombreros de piel en la moda británica. Por último, era difícil competir con 

los cazadores estadounidenses, cada vez más frecuentes en la zona. El autor ve las causas de 

esta presencia creciente en la industria de sombreros norteamericana que desde 1820 tendía a 

producir sombreros de piel. Los navíos estadounidenses permanecieron muy activos en los 

océanos del hemisferio sur, llegando a mediados del siglo XIX a un pico que podría 

describirse como una ―edad de oro‖ de la actividad ballenera y lobera norteamericana 
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(Bandieri 2009) sobre todo provenientes de Nueva Inglaterra. Entre 1830 y 1840 se agregaron 

los balleneros franceses (Martinic 2009). 

 La presencia de balleneros y loberos extranjeros fue intensa, lo que alarmó al imperio 

español y propició el establecimiento del Fuerte San José en Península Valdés y de Carmen de 

Patagones mediante una Cédula real promulgada en 1778 (Destéfani 1985). En 1810 

Patagones fue habilitado como puerto menor para el comercio, y para 1822 un servicio 

marítimo hacía con cierta regularidad el recorrido entre Buenos Aires y Patagones, el cual 

prosperó especialmente en el bloqueo del Río de la Plata durante la guerra con Brasil durante 

los años 1825-1828 (Bandieri 2009). Luego comenzaron las actividades -corsarias que traían 

sus presas al puerto y Patagones prosperó en sus vías comerciales marítimas: estaba 

comunicado con Buenos Aires, Montevideo, Santa Catalina, Islas Malvinas entre otros 

puertos, y para 1856 fue sancionado por el Estado de Buenos Aires como puerto franco. Para 

1861 Patagones se  unía a Buenos Aires con un buque cada 18 días aproximadamente 

(Martínez de Gorla 1970).  

Hubo intentos de estimular la caza nacional de ballenas y lobos marinos en las 

colonias patagónicas pero éstos carecieron del éxito y capacidad de explotación de las 

empresas extranjeras2. El imperio español necesitado de capitales y aún inseguro de su 

posición en la Patagonia, creó en 1790 la Real Compañía Marítima de Pesca que debía 

establecerse en Deseado con la intención de monopolizar la actividad en la región. Sus barcos 

provenían de España y formaron un establecimiento en Puerto Deseado que fue abandonado 

con la caída de la Compañía en 1807.  

En las costas patagónicas también se fundaron algunas factorías que resultarían zonas 

de contacto con los buques balleneros y loberos, como la que fundó Piedrabuena en Bahía 

Crossley en 1873 en la isla de los estados o la Colonia Rouquad en 1871 al sur del río Santa 

Cruz. Estos emplazamientos, puertos pequeños, estancias, y otras regiones costeras, tuvieron 

una comunicación relativamente habitual con los viajeros de la zona. Las áreas del estrecho de 

Magallanes, Tierra del Fuego y Malvinas eran particularmente frecuentadas hacia el primer 

tercio del siglo XIX cuando los navíos en la región utilizaban ―el laberinto marítimo 

magallánico para repostar, descansar o tomar rumbos definitivos de retorno a los puertos de 

origen (…)‖ (Martinic 2009, 6). 

                                                             
2 SILVA (1985) encuentra la explicación en que las clases propietarias de aquel momento se vinculaba 
nbásicamente al comercio y a la producción ganadera y no querían aventurarse a una industria que no le 
garantizaba ingresos rápidos y seguros. 
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El pasaje por Cabo de Hornos era importante para los balleneros del hemisferio norte 

que querían cazar sus presas en el Pacífico, y también para el comercio con Asia. El uso del 

estrecho de Magallanes era limitado debido a las corrientes y clima impredecible que lo 

hacían demasiado peligroso para la navegación a vela, siendo Cabo de Hornos más seguro, 

aun cuando también entrañaba riesgos. Como ya se mencionó al principio de este trabajo el 

pasaje por Cabo de Hornos constituyó una ruta particularmente transitada en 1849 por quienes 

sucumbieron a la fiebre del oro en California, en su mayoría provenientes de Nueva York y 

Nueva Inglaterra, pero también de Gran Bretaña y otras potencias europeas en menor medida 

(Rydell 1948). Los buques hacia California llevaban pasajeros pero también provisiones para 

comerciar con aquellos en busca del oro. Sumado a esto, el descubrimiento de oro en 

Australia intensificó los viajes. En 1840, este pasaje también fue muy utilizado para el 

comercio del guano, desde Europa y la costa este de Estados Unidos hacia Callao y las islas 

Chincha (Hollett 2008). Vairo (2000) comenta que los buques salían a diario hacia al Pacífico 

y casi todos atravesaban el Cabo de Hornos, que los buques mixtos de vapor y vela –que sí se 

aventuraban por el estrecho de Magallanes- se impusieron con su propaganda de seguridad y 

rapidez hacia fines del siglo XIX. El autor enfatiza que el comercio con Japón y China se hizo 

también más frecuente, y para abastecer a los vapores se enviaron cientos de clippers cargados 

con carbón. El centro de dicha actividad lo constituirá Punta Arenas, con arribos diarios, en 

detrimento de Ushuaia. Ushuaia, que cuenta su primer asentamiento en 1870 cuando Thomas 

Bridges funda la Misión Anglicana, y donde se establece la subprefectura argentina en 1884, 

recibía apenas un par de buques por mes. La gran cantidad de naufragios en la región, 

derivada de la intensa actividad en una zona peligrosa para navegar, hará que muchos 

personajes locales se dediquen a la práctica del raqueo, sustrayendo los restos que dejan los 

naufragios.  

 A estas conexiones debe añadirse las expediciones de naturalistas y con propósitos de 

relevamiento hidrográfico que pasaron por la zona como las francesas de Freycinet (de 1817) 

y Duperrey (1822), las británicas del H.M.S Beagle (en la década de 1830) y del H.M.S. 

Challenger  (1873), y las norteamericanas Wilkes (en 1838) y Hassler (1871). Estos viajes, 

entre otros, recalarán y se aprovisionarán de víveres e información en las costas patagónicas y 

las islas australes, para volver a continuar su viaje. Hacia la década de 1880, por otro lado, el 

poder naval del estado argentino comenzó a hacerse sentir y se estimulan las expediciones 

nacionales, como la Expedición Austral en 1883 a cargo de Giacomo Bove. 
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 Es necesario también tener en consideración la dimensión de la comunicación que 

propiciará la circulación de los navíos. No sólo de puertos oficiales como el de Carmen de 

Patagones o el de Ushuaia más adelante sino desde otras vías. Por ejemplo, Coronato (2010) 

en el estudio de la historia pecuaria de la Patagonia, recopila documentación que da cuenta de 

las interacciones entre la ―Falkland Islands Company‖ y el Ministerio del Interior argentino 

para adquirir tierras en Península Valdés durante la primera presidencia de Roca, y las 

comunicaciones entre colonos británicos de Santa Cruz y la flota de igual nacionalidad 

(Coronato 307-313, 2010). Asimismo Luis Piedra Buena era conocido por comandar barcos 

del gobierno y llevar en ellos el correo. Brumatti, un aficionado a la filatelia, lleva adelante 

una investigación sobre el correo en Patagonia desde sus comienzos y releva información 

sobre varios barcos a los que se les asignaba la responsabilidad de llevar correspondencia en 

el siglo XIX como el Villarino, Comodoro Py o Golondrina. 

 

Recapitulación 

En el transcurso de este trabajo puede verse una tendencia en los últimos 20 años en 

las producciones históricas sobre las costas patagónicas del siglo XIX a poner el foco en las 

interconectividades regionales. Asimismo se han definido nuevos problemas que han 

enfatizado en actores que hasta el momento no han sido tan trabajados aun cuando, como en 

el caso de las empresas balleneras y loberas, son fundamentales para explicar la situación del 

litoral patagónico en este período histórico. Los cambios de perspectivas resultan adecuados 

para plantear una transformación en la agenda de las investigaciones históricas de la 

Patagonia, y para preguntarse sobre aquellas cuestiones que aún quedan por trabajar en 

profundidad. 

En lo referente a las expediciones científicas y relevamientos hidrográficos, Podgorny 

y García (2013) han abierto una puerta al poner el foco en los nodos y redes de los que 

formaba parte la Patagonia y considerar en la incidencia de otros personajes que no están tan 

visibles en la construcción de conocimiento científico y cartografía regional. La utilización de 

herramientas teóricas como nodos, redes y circulación es útil en principio para dar cuenta de 

la agencia de distintos actores. La mayoría de los autores que investigaron la historia marítima 

patagónica, por ejemplo, enfatizan los peligros y condiciones de navegar por la zona: el clima 

tormentoso, las corrientes, los peligros del Estrecho de Magallanes y las dificultades para fijar 

el rumbo con un barco a vela. En este sentido, la experiencia del viaje por la zona sí está 
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trabajada, con un componente trágico. Pero esta es sólo la punta del iceberg. Por ejemplo, 

cuando Martinic, con otra apuesta, pone el foco en otro tipo de experiencias con su trabajo 

sobre el comercio sexual de las Aónikenk permite preguntarse por otras vivencias e 

intercambios (y redes) que se producían en la zona que posiblemente arrojarán luz sobre la 

formación de los derroteros de los navíos y sus lugares de fondeo y anclaje.  

Se desprende que la historia de las costas patagónicas no puede pensarse fuera de la 

situación socioeconómica y política global. En este orden aparece que un actor muy relevante 

es Estados Unidos, de una manera que aún permanece sin revisiones sustanciales por la 

historia nacional. El papel de los navíos y los marinos norteamericanos es opacado por el de 

los intereses británicos, presentados como opuestos del estado-nación argentino. Esta 

perspectiva histórica en términos duales y antagonistas que aún predomina es una repercusión 

producida por las disputas por el territorio entre Argentina y Gran Bretaña que oscurece en 

gran medida los roles de otros agentes de la región, no sólo estadounidenses sino franceses y 

españoles entre otros, y que otorga una versión de la historia muy fraccionada hasta el 

momento.  

Si estos ―otros‖ actores en el hemisferio sur permanecen en la oscuridad, también cabe 

preguntarse sobre una reconstrucción histórica de la presencia del estado argentino en el mar 

austral. La urgencia de normalizar y balizar la situación de los puertos y poblados que ―una 

mano anónima‖ había fundado en la Patagonia para la formación de un estado soberano en 

estos territorios nacionales tiene diversos fundamentos que aún no han sido analizados en 

profundidad. Los espacios marítimos de los que navíos extranjeros extraían un sinfín de 

recursos sólo fueron regularizados con relativo éxito en las últimas décadas del siglo XIX. 

¿Qué antecedentes tuvieron estas regularizaciones? ¿Qué variables fueron las que propiciaron 

que el poder naval argentino produzca una fuerza naval en ese momento? y ¿cuáles fueron las 

acciones emprendidas? son algunas de las preguntas que merecen un análisis renovado desde 

la diversidad de protagonistas presentes en la escena histórica y desde el giro transnacional 

que ha tomado la historia marítima en los últimos años. 

La circulación de los buques extranjeros y nacionales en la Patagonia ha producido 

una diversidad de impactos que constituyen ejes de análisis aún por investigar. Los impactos 

económicos y sociales de la caza y pesca de mamíferos marinos y los diversos viajes por la 

zona devinieron en establecimientos como factorías, estancias, asentamientos balleneros e 

incluso refugios para náufragos, así como en intercambios sociales y comerciales importantes 
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para la dinámica regional. La comprensión de esta dinámica está ligada con las experiencias 

no sólo de los viajeros sino de los actores locales con los que se interactuaba, y los estudios al 

respecto, exhaustivos en lo relativo a puertos como Patagones (como es el caso del trabajo de 

Martínez de Gorla), aún no han sido profundizados respecto a otros sectores costeros de 

menos envergadura. 

Finalmente, el impacto ecológico que ha derivado de estos viajes en el mar austral 

tampoco ha tenido repercusión en la historia académica. A primera vista hay que considerar 

organismos como ratas, ―malas hierbas‖,  insectos y un sinfín de especies marinas que 

posiblemente han sido introducidos en estos viajes del siglo XIX, muchas veces a modo de 

polizontes, bajo la mirada inadvertida de las tripulaciones. Pero también es fundamental tomar 

en consideración la incidencia de estos viajes en la biodiversidad marítima, un tema que 

mundialmente recibe poca atención ya que la historia ambiental mantiene cierto sesgo terrenal 

con poca atención en los ecosistemas acuáticos, orientando más bien el foco a ríos que a lagos 

o a océanos (McNeill 2005). En este sentido no sólo hay que tener en cuenta la caza de 

mamíferos marinos, sino a otros organismos que han sido transportados de un lugar a otro, 

adosados a los navíos y a los lastres a modo de ―islas biológicas flotantes‖ (Carlton 1992) que 

reducían cualitativamente la velocidad de los viajes. El estudio de los animales ―carismáticos‖ 

como ballenas, elefantes y lobos marinos es mucho más frecuente en detrimento de otra fauna 

y flora que habitan las costas y el fondo marino (Bortolus y Schwindt 2007) y que ha sido 

profundamente afectada por estos viajes. Considerar factores como los flujos marítimos, la 

intensidad de los viajes, su proveniencia y el tiempo de fondeo en distintos puntos de las 

costas patagónicas del siglo XIX posibilita generar teorías sobre la procedencia de especies 

invasoras que impactan hoy en los recursos marinos. Es por eso que las tendencias en la 

historia marítima (y en otras disciplinas) en lo relativo a redes y circulación es útil para 

investigar el tema de la introducción de especies (Banks et al. 2015). En los últimos quince 

años, ha comenzado a aparecer un esfuerzo colaborativo entre ciencias marinas y humanas 

enfatizando una visión de historia global de las interacciones humanas con la vida en los 

océanos (Schwerdnter et all. 2014) apareciendo proyectos a gran escala como el ―History of 

Marine Animal Populationes‖, que pretenden reconstruir históricamente los ecosistemas 

oceánicos. Este giro interdisciplinario es posible y propiciado gracias a la perspectiva trans-

nacional de la historia, y constituye un desafío porque no puede ser reducido a variables 

económicas sino también sociales y políticas que han decidido el rumbo de las embarcaciones 

que transitaron por la zona. 
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OS PORTOS E A CIDADE DE ILHÉUS: TRANSFORMAÇÕES DA PAISAGEM 

URBANA (1940-1980) 

Rosana dos Santos Lopes*  

 

Em Ilhéus, Bahia, até a primeira metade do século vinte, funcionava um porto muito 

movimentado, com a circulação de pessoas e de mercadorias, mas exigia constantes 

investimentos com a dragagem do seu canal de acesso.  Chamava-se Porto do Rio Cachoeira,1 

mas era mais conhecido como Porto de Ilheus e intitulado Porto Flúvio-Marítimo por Rita 

Rosado (2011) e aqui no texto, o chamaremos de ―antigo porto‖, para contrapor ao novo.  

Os documentos analisados apontam para a necessidade de um novo porto, com a justificativa 

que este apresentava muitos problemas estruturais. Nascera, como tantos outros, no período 

colonial para servir de ancoradouro das embarcações, todavia, é na década de vinte do século 

passado que adquire o status de porto.  

A dinâmica econômica do período, com intensiva exportação demandaria o pleito da mudança 

de local, para a enseada das Trincheiras, no Bairro do Malhado, bem como a construção e 

aparelhamento de um novo porto e a regularização do canal de acesso do atual (QUEIROZ, 

1948), para o atendimento às expectativas de uma ―modernidade‖ que incluía, dentre outras 

questões, a remodelação e expansão da cidade. Fotografias e jornais impressos da cidade são 

as fontes principais. A pesquisa tem como suporte o Projeto ―Ilhéus e o Atlântico: portos, 

negócios e cidades – 1914/1977‖, vinculado ao Grupo de Pesquisa Estudos do Atlântico e da 

Diáspora Africana – GPEADA e, mais recentemente, também ao Grupo de Pesquisa Portos e 

Cidades do Mundo Atlântico, nos quais atuamos como pesquisadora. 

Os portos tornaram-se lugares abertos ao transbordo dentro de uma rede mais ampla, a partir 

da revolução dos transportes, em fins do século XIX. A sua modernização propriciou também 

maior interação das indústrias urbanas com os hinterlands, contribuindo para a materialização 

da ‗economia mundo‘, levando ao surgimento de novas relações entre porto, cidade e a 

expansão do hinterland.  

No cenário estadual, por conta do extenso litoral e posição estratégica, os portos da Bahia, 

sempre tiveram principalidade. LOPES (2013), acentua e vincula a construção naval de 

embarcações de pequeno e médio porte nesse cenário baiano, visto que a movimentação das 

embarcações tem como lugar finalístico, o porto. 

                                                             
* Profa. Dra. da Universidade Estadual de Santa Cruz – UESC (Ilhéus, Bahia, Brasil) e pesquisadora do 
GPEADA. Email rlopesba@yahoo.com.br 
1 A sua localização, na Baia do Pontal e próxima à Foz do Rio Cachoeira, deu-lhe este nome. 

mailto:rlopesba@yahoo.com.br
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   No período colonial, com o escoamento da cana-de-açucar e o tráfico de escravos. 
Até fins do século XIX, o deslocamento de pessoas e mercadorias, de uma 
localidade a outra, por grandes ou pequenas distâncias, sempre esteve ligado às 
embarcações. O transporte fluvial e o marítimo tinham a primazia nestes 
movimentos, em um cenário de inexistência, escassez ou deficiência de estradas e 
formas de deslocamento via terrestre. No final do Império, a lavoura da cana-de-
açúcar entra em crise e também a força de trabalho com mão de obra escrava, 
encerrando-se esse período em 1889, com a implantação da República. Momento de 
mudanças significativas e de necessidade de romper com atitudes notadamente 
europeias, bem como de buscar opções para o efetivo ‗progresso‘ brasileiro. 
(LOPES, 2013:56). 

Isso se vincula também às novas modalidades de meios de transportes e de deslocamentos e, 

consequentemente, aos portos. A produção cacaueira vai demandar elevado quantitativo de 

exportação durante todo o século XX, tanto nos Portos de Ilhéus, como no Porto de Salvador. 

Para analisar os portos de Ilhéus, do ponto de vista histórico, é necessário aproximar ou 

delimitar alguns conceitos ou expressões vinculadas ao tema, de modo a buscar respostas a 

questão que ainda permanece: Como as relações entre os portos e a cidade de Ilhéus 

influenciaram na sua paisagem urbana?  

A História da Bahia pode ser inserida numa concepção de uma história do atlântico ou história 

atlântica e nesse sentido, se fundamenta nas proposições de David Armitage (SN) que, a 

respeito dos estudos do Atlântico, afirma:  

   Sin embargo, ningún campo parece haber adoptado la perspectiva atlántica con 
más seriedad y entusiasmo que la historia. En efecto, J. H. Elliott ha dicho que la 
historia atlántica es «uno de los nuevos desarrollos historiográficos más importantes 
de los últimos años». Se trata de algo que está afectando a la enseñanza de la historia 
en todos sus niveles‖ (ARMITAGE, s/d:7). 

Acrescenta ainda que o oceano é uma realidade natural e isto também faz sentido no 

entusiasmo acima apontado. Adiante, ARMITAGE apresenta três conceitos de história do 

Atlântico, resumida aqui como Historia circunatlántica: historia transnacional del mundo 

atlântico; Historia transatlántica: historia internacional del mundo atlântico e Historia 

cisatlántica: historia nacional o regional em um contexto atlântico. O terceiro conceito é 

destacado pelo autor e que comungamos, pela ampla perspectiva que se apresenta para o 

estudo de histórias que possibilitem integrar o nacional, o regional ou o local. 
   Es la historia de las gentes que cruzaron el Atlántico, que vivieron en sus orillas y 
que participaron en las comunidades que hicieron posibles, de su comercio y sus 
ideas, y también de las enfermedades que diseminaron, de la flora que trasplantaron 
y de la fauna que transportaron de un lugar a outro (ARMITAGE, s/d:24). 
 

Ademais, nas análises dos documentos as interpenetrações e influências do porto sobre a 

cidade e desta sobre o porto são apreendidas por meio das reflexões acerca do cotidiano 

portuário e urbano. Estas reflexões adquirem sentido a partir das atuações dos sujeitos, ou 

seja, do papel e das escolhas dos empresários, dos trabalhadores, dos embarcadiços e dos 
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citadinos, enfim, daquelas pessoas que compõem a comunidade portuária ou que tem seu 

cotidiano influenciado pela dinâmica do porto.  Esta ―comunidade‖ muito se aproxima 

daquela apontada por HONORATO (2011) como  
  Um conjunto heterogêneo de pessoas dentre os negociantes (grandes e pequenos), 
donos de negócios ligados à alimentação, hospedagem, entretenimento, bem como 
operários portuários (estivadores, arrumadores, mestres etc.), operários, 
comerciários, trabalhadores avulsos, biscateiros. Enfim, toda a gama de pessoas que 
depende, direta ou indiretamente, da atividade portuária e varia historicamente.  
HONORATO (2011: 124) 

Utilizamos outros autores como referência e que contribuem tanto do ponto de vista teórico, 

como metodológico para a pesquisa em tela. HOYLER (1997), que aponta estágios de 

evolução entre portos e cidades da Europa; LAPA (1968), cuja obra reflete sobre o papel do 

porto de Salvador e a relação com Portugal, BOSA (2003) que analisa as relações entre o 

trabalho e a cultura das Canarias e o Caribe; SANTOS (2007) que ao pesquisar o comercio de 

produtos litúrgicos africanos entre a Bahia e a África, refletiu sobre as relações entre o Porto 

de Salvador e os moradores no seu entorno e ROSADO, (2011), que dialoga acerca do antigo 

Porto de Ilhéus, ou como ela o intitula, o Porto Flúvio-Maritimo.  

Note-se que a relação do porto com a cidade sempre foi intrínseca e articulada às funções 

econômicas, culturais e políticas da Região Cacaueira e a nossa análise busca levar em 

consideração as transformações da paisagem urbana de Ilhéus, especialmente ao longo do 

processo de discussão, aprovação, construção e instalação do novo Porto (1940-1980).  

Estas transformações far-se-ão, tanto pela mudança de espaços físicos, como do ponto de vista 

territorial, conforme compreendido por Milton Santos: 
   Território não é apenas o resultado da superposição de um conjunto de sistemas 
naturais e um conjunto de sistemas de coisas criadas pelo homem. O terriório é o 
chão e mais a população, isto é, uma identidade, o fato e o sentimento de pertencer 
àquilo que nos pertence. O território é a base do trabalho, da residência, das trocas 
materiais e espirituais e da vida, sobre os quais ela influi. Quando se fala em 
território deve-se, pois, desde logo, entender que se está falando em território usado, 
utilizado por uma dada população. Um faz o outro. Primeiro fazemos nossas casas, 
depois ela nos faz. A ideia de tribo, povo, nação e, depois, de Estado decorre dessa 
relação tornada profunda. (SANTOS, 2000). 

O antigo porto funcionava em regime de concessão feita aCompanhia Industrial de Ilhéus e 

fazia-se necessário, periodicamente, a dragagem para o aprofundamento dos canais da barra e, 

consequentemente, o acesso até o ancoradouro. A Comanhia de Docas do Estado da Bahia – 

CODEBA, destaca que entre os anos de 1919 a 1969:  
   A atividade portuária em Ilhéus recebeu investimentos, foi alvo de mobilização 
política e empresarial no sentido de melhorar e explorar o Porto. Através da 
representação da Companhia Industrial de Ilhéus S/A, foi inaugurado o Cais de 
Saneamento, houve a construção de armazéns e a execução de diversas obras de 
melhoramento do Porto, que sempre contaram com o apoio popular dos 
cidadãos. (Site da CODEBA). 
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Reclamava-se, de forma generalizada, da inacessibilidade de navios de médio e grande porte e 

dos custos operacionais, tanto para as dragagens, como para o embarque do cacau e seus 

derivados, bem como de outros produtos. Esta situação desencadeou uma crise econômica e 

política na Região Cacaueira, pois os comerciantes exigiam dos políticos a adoção de medidas 

para corrigir tais problemas. Acrescentava-se a esta problemática o caótico e ultrapassado 

sistema de embarque, por meio de alvarengas, o que demandava lentidão, riscos e atrasos no 

processo de exportação do cacau.  

Grande parcela da sociedade ilheense dedicava-se, inteiramente, na primeira metade do século 

XX, às questões do cacau. O porto e seu entorno constituía-se num lugar privilegiado nesse 

período, possuía uma grande movimentação urbana e importância regional. Era lugar de 

receber produtos, enviar produtos, viajar, vender, comprar, apreciar, enriquecer... O comércio, 

a gestão urbana, as decisões políticas e o lazer estavam contidos neste território.  

As fotografias como representações da história da cidade de Ilhéus são repletas de 

significados e são aqui utilizadas não como ilustrações, ms como fontes que possibilitem 

reflexões dos ―fragmentos do real‖ como alerta Maria Lucia Miguel (1993). As imagens 

registram momentos compreendidos como cortes no tempo que necessitam ser decifrados, 

interpretados e lidos como qualquer outra fonte documental. 

O entrecruzamento das informações contidas nas fotografias com outros documentos 

possibilita ―decifrar a realidade interior da representação fotográfica, seus significados 

ocultos, as finalidades para as quais foram produzidas‖ (KOSSOY, 1993:22). 

A Figura 1 apresenta uma dimensão mais ampla em que, no lado direito, acima, pode ser 

visualizada a entrada na baía para o porto. É nesta entrada que há um estreitamento do canal e 

da profundidade, onde somente pequenas embarcações têm facilidade de acesso e as maiores, 

apenas quando realizadas as dragagens.  

Na Figura 2 é possível verificar a a entrada do canal para a baía, a distribuição urbana na 

década de 50, cuja ocupação se dá, em gande parte, nas imediações do antigo porto. A 

localização e as soluções para enfrentar os problemas do antigo porto tem significados 

distintos para os diversos segmentos da sociedade ilheense, tendo em vista que, se por um 

lado, a mudança possibilita o atendimento das reivindicações dos representantes da 

cacauicultura, seja como produtor, seja como comerciante, esta afirmativa pode não 

contemplar a comunidade portuária, no seu conjunto. 

Apreende-se, portanto, que o significado de estar ao lado do antigo porto, é repleto de 

pertencimento e a mudança de um lugar para o outro vai implicar em resistências, em 

necessidade de manutenção e permanência no lugar.  
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Figura 1 – Vista da Baía do Pontal e do antigo Porto de Ilhéus. Anos 20. FONTE: Arquivo Fotográfico da 
Codeba. In: acervo do GPEADA. 
 

 
Figura 2 – Vista aérea da cidade de Ilhéus. Anos 50. FONTE: SOUB, 2010. 
 

A localização do porto, da feira e também da estação ferroviária, cujo posicionamento se dá 

no centro da cidade, estabelece uma dinâmica de aproximação e circularidade muito intensa, 

como pode ser constatada na Figura 3, que possibilita perceber a intensidade da 

movimentação da feira livre, do centro comercial de Ilhéus e comunidade portuária em ação. 

Nesta perspectiva, pode-se conceber a chegada de pessoas de diversas localidades, em busca 
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de oportunidades e de espaços, significando embate inevitável entre culturas e redefinições de 

relações e praticas culturais. De maneira semelhante, a saída de pessoas que levam consigo a 

cultura angariada no convívio com a sociedade local, compreendendo este lugar como um 

ponto de encontro de pessoas que trocam, compram e vendem mercadorias, recebem e doam 

costumes e entrecuzam-se culturas diversas. A Figura 4 já apresenta o antigo porto com os 

armazéns construídos. 

 
Figura 3 – Vista panorâmica do mercado de Ilhéus, Anos 20. FONTE: Acervo de Raimundo Gomes (Barão de 
Popoff), In: MENDEZ FILHO & SIMÕES. 

 

Figura 4 – O antigo porto de Ilhéus – Anos 50. FONTE: Arquivo Fotográfico da Codeba. In: acervo do 
GPEADA. 
 

É possível verificar nesta imagem o grande número de casas e edifícios no entorno do porto, 

demonstrando a sua interligação com a sociedade local. Torna-se perceptível as 

transformações da cidade, notadamente aquelas relacionadas à ocupação de espaços, com a 
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construção do novo porto. Sublinarmente, pode-se apreender disputas por moradia e trabalho, 

visto que as reconfigurações urbanas implicam nestas questões, especialmente, nas parcelas 

menos favorecidas economicamente, da sociedade.  

A efervecência da população que circula na região portuária é muito intensa. Está em 

evidência o enriquecimento provocado pela cultura cacaueira e, consequentemente, o 

crescimento da cidade, que exige ―um progresso‖, uma modernização que está centrada na 

mudança do porto, de um lugar fechado (uma baía) para o mar aberto, face a uma série de 

questões já apontadas. As Figuras 5, por sua vez, apresenta a cidade com um ângulo na 

direção da Enseada das Trincheiras. Fotografada antes da construção do novo porto, cuja 

ocupação urbana é ainda tímida e limitada à construção de grandes casas e escassez de 

pessoas circulando. 

 

Figura 5 – Vista parcial da cidade de Ilhéus, antes do novo porto. 1955.  FONTE: Arquivo Fotográfico da 
Codeba. In: acervo do GPEADA. 
 

O Governo Federal determinou que fosse realizado um estudo técnico de viabilidade de 

construção de um Porto Novo nas proximidades da enseada do Malhado2. Segundo relatório 

da Portobrás (1970), ―tratava-se apenas de um estudo de viabilidade técnica, de forma a criar-

se uma bacia de águas tranquilas que permitisse a implantação de um Terminal Cacaueiro, em 

substituição ao velho e decadente Porto do Rio Cachoeira (Portobras, 1970:30, grifo nosso).  

Observe-se que não havia a preocupação de se construir porto com todas as funções 

pertinentes, mas simplesmente o atendimento a uma demanda específica que um terminal 

daria conta, para a exportação do cacau. O hinterland e seu futuro, os pequenos e médios 

                                                             
2 Bairro de Ilhéus, localizado ao norte da cidade. 
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comerciantes, comerciários, feirantes, moradores, usuários, viajantes e visitantes, parece-nos, 

não foram contemplados ou consultados.  

Nota-se, nessa mudança, significativa alteração na composição dos lugares. No entorno do 

antigo porto, manteve-se o comercio e também a movimentação no ancoradouro que, até fins 

dos anos 80 tinha como destino previsto a transformação em terminal pesqueiro (ROSADO, 

2011:31). Não há indícios que essa população tenha se deslocado para as imediações do novo 

porto, como pode ser constatado na Figura 6, que apresenta a cidade de Ilhéus após a 

inauguração do Novo Porto. 

 
Figura 6 – Vista parcial de Ilhéus, após a inauguração do novo porto. 1975. FONTE: Arquivo Fotográfico da Codeba. 
In: acervo do GPEADA. 
 

Este espaço foi reordenado com grandes prédios para moradia e escritórios, grandes casas 

residenciais e clubes sociais, cuja frequência não incorpora classes sociais menos abastadas. 

Outra mudança significativa é a ausência de pessoas circulando, visto que no modelo 

gerencial do novo porto não cabia a continuidade da integração cotidiana anteriormente 

vivenciada.    

O Porto Novo, foi inaugurado em 1971 com as seguintes características: 1.922 metros de 

extensão, a bacia de evolução possuía 200 metros de largura, profundidade de 10 metros do 

inicio ao fim, cujo acesso se dava por um canal de 1.000 metros de comprimento e 110 de 

largura. Ele funcionou concomitantemente com o antigo Porto. Foram construídos três 

armazéns no local, que interagia com os cinco armazéns do antigo.  

No seu entorno foram construídos edifícios de empresas nacionais para a recebimento e 

distribuição de combustíveis e lubrificantes para toda a Região Cacaueira. A Figura 7 

apresenta o novo porto, em mar aberto, onde estão ancorados dois navios. 
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As primeiras movimentações feitas foram tiveram como produtos de exportação o cacau em 

amêndoas, tortas de cacau, pó de cacau, manteiga de cacau e os produtos de importação o 

combustível e gás liquefeito de petróleo.  

 
Figura 7 – Vista aérea do novo porto de Ilheus. 1996. FONTE: http://intranet.codeba.com.br/img/ilhfot1.jpg 

Construído e em funcionamento, a própria administração do Porto Novo já apontava algumas 

dificuldades. As reclamações giravam em torno das dificuldades em se aproveitar o potencial 

do recém porto construído, visto que as ferrovias e rodovias da Região não estavam em 

condições ou não faziam uma ligação com a cidade de Ilhéus, em direção ao Porto do 

Malhado.  

Seminários e ciclos foram realizados para avaliar, contribuir e alavancar a economia regional 

e de forma mais específica, a utilização do Porto, resultando na elaboração de um Plano de 

Açao com propostas a curto, médio e longo prazo que, de forma reduzida tratava, em curto 

prazo ―a conclusão da BA 001 no trecho Ilhéus-Uma-Canavieiras; retificação da BR 415 

(Ilhéus-Vitória da Conquista); retificação e asfaltamento  do trecho Ilhéus-Buerarema da BR 

251; ligação do trecho Uruçuca – BR 101 da Rodovia Ilhéus –Uruçuca‖(Portobrás, p. 27). 

Justificava-se que havia um incremento da agropecuária regional e tendo disponível ―vias de 

escoamento‖, haveria interesse em plantar. Acrescentava-se o potencial turístico, 

especialmente em Ilhéus. A médio prazo o Plano preconizava a  
Construção da BA 001 nos trechos Canavieiras-Caravelas e Ilheus (distrito de 
Castelo Novo) –Camamu, daí até Valença, trecho esse já implantado; construção do 
trecho ferroviário Contendas – Ubaitaba - Ilheus,  Contendas – Ubaitaba – 
Campinhos; construção do trecho ferroviário Ilhéus – Vitória da Conquista – 
Brumado (Portobrás, p. 28). 

Nas propostas acima, as justificativas eram bem mais amplas pois vislumbrava-se que a BA 

001 possibilitaria o escoamento de grandes quantidades de produtos vinculados às cidades 
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citadas: dendê, piaçava, borracha, pimenta-do-reino e coco. Além disso, afirmava-se que os 

trechos ferroviários seriam responsáveis pelo escoamento de minérios de Brumado e Maraú, 

bem como do café do Planalto da Conquista e gado bovino de Itapetinga, Itororó e outros 

municípios. Do lado contrário, ou seja, de Ilhéus para o interior dos municípios citados, teria-

se o retorno de produtos como combustíveis e lubrificantes, gás liquefeito de petróleo e 

fertilizantes. ―Suas atividades se intensificaram mas, em 1977, com a criação da Codeba, o 

antigo Porto de Ilhéus, juntamente com o novo Porto do Malhado, teve seu patrimônio e 

controle incorporado à Companhia das Docas do Estado da Bahia‖. (Site da CODEBA). 

A pesquisa evidencia que o pleito de um novo porto e sua consequente concretização não 

levou em consideração um planejamento para o problema de escoamento dos produtos de 

forma eficaz, com menos custos e tempo. Constata-se um ―esvaziamento e ociosidade‖ das 

funções do Porto Novo, especialmente para a exportação de produtos que não tinham 

vinculação com o cacau. Até a Portobrás, que gerencia o porto, faz severas críticas e registra 

que ―o vasto hinterland reclama por medidas governamentais, para dinamizá-lo e incrementá-

lo. Torna-se portanto, necessário que os Órgãos do Governo, responsáveis pelas vias de 

integração, olhem para esta rica Região que anseia crescer e contribuir mais e ainda para o 

desenvolvimento do País (Portobras, p. 29). 

 Há de se notar que algumas das rodovias citadas (num documento de 1970) somente se 

concretizaram nos anos 90 ou na primeira década do século XXI. As ferrovias sequer foram 

construídas. Deve-se considerar que o auge do petróleo e o pressuposto que a rapidez do 

transporte rodoviário superava os custos com o combustível. Em algumas situações, tanto o 

transporte ferroviário, como o marítimo e fluvial tiveram uma redução significativa a partir 

desse movimento. 
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MIL INTENTOS Y UN PUERTO. DE JOSÉ CARDIEL A ÁNGEL GARDELLA: LA 

BOCA DEL QUEQUÉN EN LAS VÍSPERAS DE SU TERMINAL PORTUARIA. 

José Mateo  
Florencia Ríspoli** 

RESUMEN 
El comercio ultramarino ha tenido desde la colonización europea hasta la actualidad un rol vital en la 
economía de lo que hoy es Argentina. La interface que permite el flujo de mercancías desde los 
forelands a los hinterlands son los puertos (o waterfronts). Si bien el puerto de Buenos Aires ha 
hegemonizado el comercio exterior argentino hasta avanzado el siglo XX, no faltaron intentos de 
utilizar al litoral atlántico para esta función desde el siglo XVIII a la constitución del sistema portuario 
atlántico bonaerense, que quedó conformado recién en 1930. La incorporación de la costa atlántica fue 
un proceso colateral a la expansión de la frontera bonaerense y su función en ésta ha sido poco tratada 
por la historiografía. Sin embargo, la desembocadura del río Quequén Grande fue percibida como 
potencial terminal portuaria al menos desde el siglo XVIII, aunque sólo se convirtió en puerto de 
ultramar en las primeras décadas del siglo XX. En el presente trabajo recorremos el proceso que en la 
larga duración culminó, frente a otras alternativas, con la inversión del Estado que decidió la 
construcción de un puerto de ultramar en la llanura inter serrana de la provincia de Buenos Aires. 

INTRODUCCIÓN 
Que un puerto sea operativo como tal, depende de una serie de factores; al menos de tres: su 
ubicación, sus servicios y su rentabilidad. La ubicación implica su lugar en las rutas entre mercados, 
poseer condiciones naturales adecuadas (u obras que las suplan) y accesos asequibles para el flujo de 
mercancías (caminos, rutas, ferrocarril). En cuanto a los servicios, la definición de puerto como un 
espacio de aguas tranquilas que permitan las operaciones de carga y descarga resume el más 
importante de ellos. A esto se suman los medios para esa carga y descarga, los depósitos para las 
mercancías, la provisión de agua, combustible, etc. 

Sin embargo, de todas ellas es la última rentabilidad la que su progreso u ocaso. El puerto de Buenos 
Aires es el más claro ejemplo de ello. Es el último puerto importante del Cono Sur, sus condiciones 
naturales requieren ingentes esfuerzos económicos para mantenerlo operativo —las citas históricas de 
las penurias para trasladar a las mercancías y a las personas entre las naves y tierra son abrumadoras 
(Pinasco, 1947)-, y en cuanto a los servicios, es conocida la dificultad de adaptación de las 
instalaciones a las necesidades de la navegación y el comercio (Silvestri, 2003). Sin embargo, al ser 
EL nodo de circulación de mercancías de la región no admite casi discusión que lleven a una 
alternativa mejor dispuesta, como el puerto de La Plata o los puertos atlánticos bonaerenses (Ortiz, 
1943). Hay que considerar finalmente, que estas condiciones son históricas y las afectan los procesos 
tanto locales como globales (Martner, 1999). Además, y a pesar de los progresos alcanzados por la 
navegación —que es la mayor fuerza innovadora para los puertos-, en la actualidad no existen barreras 
técnicas para ubicar un puerto en ningún espacio si la ecuación económica lo amerita. 

Vaya esta introducción para ponerle un marco a las frecuentes apreciaciones de las historiografías 
locales acerca de las cualidades no reconocidas (por el Estado, por la sociedad, por el comercio, etc.) 
que pueda poseer el puerto adyacente al domicilio de sus autores (v.g. Ratti, 1987). Las condiciones 
naturales que poseía la desembocadura del río Quequén Grande como para albergar una terminal de 
navegación fueron descriptas muy tempranamente. Sin embargo, para que ésta se transformara en un 
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puerto en sentido lato debió desarrollarse una actividad económica que justificara un tráfico naviero 
mucho más de lo ocasional, es decir, focos de producción y consumo que hicieran rentable la 
organización de una ruta de cabotaje o de carretas para el transporte de mercancías o de personas.  

En tal sentido, y para respetar de alguna manera la tradición historiográfica generada en torno a Puerto 
Quequén o a otras tradiciones regionales —aunque intentando ubicarla en un contexto problemático 
mucho más amplio-, vamos a analizar esta larga primera etapa en tres grandes bloques cronológicos: el 
de la relación colonial, el de la expansión y puesta en valor del potencial hinterland de este puerto y el 
de los primeros años de una navegación de cabotaje que tuvo en la boca del Quequén Grande los 
primeros muelles de un proto-puerto. Finalizamos con algunas cuestiones acerca del el último intento 
del capital privado de afrontar la obra y la aprobación del Estado de afrontar la inversión en un puerto 
de ultramar. 

DE LA COLONIA A LA REVOLUCIÓN (1520 A 1810) 
En el primer bloque temporal, que se origina con las primeras exploraciones de la región y se extiende 
hasta la ruptura de la relación colonial, el área que se extiende entre las sierras de Tandilia y Ventania 
fue marginal a la relación económica que dio sentido a esa relación. Un hecho innegable pero muchas 
veces olvidado: la ocupación del litoral atlántico de la actual provincia de Buenos Aires bajo el control 
del estado durante todo el período colonial, fuere el virreinato del Perú hasta 1776 o fuere el virreinato 
del Río de la Plata hasta 1810 fue prácticamente nulo. Salvo Carmen de Patagones en 1779, todos los 
intentos por generar aglomerados poblacionales al sur del Río Salado —nos referimos a la experiencia 
jesuítica- fueron efímeros y fracasaron (Mateo, 1991).  

Puerto Quequén, tanto como la ciudad que se erige junto a él deben su nombre al río en cuya 
desembocadura fueron erigidos. El significado más aceptado de este nombre remite a sus barrancas. El 
sustantivo këm, que en lengua mapudungun significa barranca, repetido forma el adjetivo aumentativo 
këm - këm, es decir ―barrancoso‖, ―gran barrancoso‖ o ―muy barrancoso‖ (Perón, 1975). Su curso y su 
desembocadura ha tenido (sean estas míticas o documentadas) prestigiosas presencias.  

Como es bien sabido y documentado por la historiografía, los primeros registros de actividad europea 
en la región se deben a los intentos de salvar el obstáculo que el continente americano representaba 
para alcanzar Catai y Zipango (las actuales China y Japón), las míticas ―indias‖ navegando por 
occidente. Juan Díaz de Solís, Fernão de Magalhães y Sebastiano Caboto y su desobediencia fueron 
los partícipes principales de ese intento. No hay dudas de que el portugués Magalhães, al servicio de la 
corona de Castilla pasó frente a estas costas a no sabemos que distancia. ―Se afirma‖, dice sin citar la 
fuente Horacio Nicolella, (1978) ―que entre el 9 y el 10 de febrero de 1520 surcó el océano frente a lo 
que es hoy el puerto la escuadra de Hernando de Magallanes, reflejándose en el libro de bitácora de la 
nave «Victoria» algunas referencias a «una costa blanca y limpia, con mar hondeable» que serían las 
nuestras.‖ Considerando la geografía de la costa bonaerense, la asignación de la descripción que ni 
siquiera menciona la desembocadura de un río a las costas del Quequén no tiene mayor significado 
que el intento de dotar de un pasado ilustre al primer avistaje de ojos históricamente relevantes de 
estas playas. 

Siguió el proceso de ocupación europea del espacio. La desviación del camino de Sebastiano Caboto 
―encendió‖, como se decía contemporáneamente, la mente de Carlos V con el mito europeo del ―rey 
blanco‖ lo que movilizó la experiencia de Pedro de Mendoza y la fallida fundación de una escala hacia 
los territorios donde los yacimientos de metales preciosos abundaban. Estos yacimientos y su rey, el 
Inga, existían; pero estaban ya en manos de otros españoles poco dispuestos a compartirlos, lo que 
impulsó un nuevo proceso para darle una finalidad económica a la región con Buenos Aires como 
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puerta de salida y entrada. Así desde Asunción Juan de Garay acompañado de unos pocos españoles y 
muchos mestizos e indígenas guaraníes fundaron las ciudades de Santa Fe en 1573 y siete años 
después la de Buenos Aires. Como casi todas las crónicas locales de la región aseguran el paso, 
probable por cierto, en alguna parte del río Quequén por Juan de Garay en su expedición de 1582 por 
las costas del sur de la actual provincia (Mateo, 1994), como quizás o no lo hizo Hernandarias en su 
búsqueda de otro mito blanco, la ―Ciudad de los Césares‖ (Suárez García, 1949). 

Tras un largo período que cubrió todo el siglo XVII y la mitad del XVIII, la salida vía comercio legal, 
semi-legal e ilegal de los excedentes argentíferos del Alto Perú por el puerto de Buenos Aires 
(Moutokias, 1988), redujeron el espacio que se abría más allá del río Salado a ocasionales ―vaquerías‖ 
en un espacio disputado con los pobladores originarios (Coni, 1979). Es que la particularidad que 
presenta la colonización bonaerense es un período de cuatro décadas desde el abandono de la primera 
Buenos Aires hasta la segunda en la cual los animales traídos por los conquistadores se reprodujeron e 
praderas fértiles sin depredadores naturales y fueron incorporados a la cultura indígena sea como 
vehículo, sea como alimento, sea como mercancía transable. La abundancia de parajes con el vocablo 
mapudungun Malal, es decir ―corral‖, fuera de piedra, trenzado, de agua y hasta de viento 
(Chapadmalal) es solo el registro de la corriente de ganado mediante el cual las sociedades indígenas, 
sin ser sometidas, se incorporaron al espacio económico colonial. 

La frontera comenzó a despertar a mediados del siglo XVIII. El río Salado fue como sabemos límite 
natural entre ―cristianos‖ e ―indios‖ durante todo el período colonial. Pero en las vísperas de su 
expulsión, se produjeron intentos por parte de la orden de la Compañía Jesús de lograr poblaciones 
estables en la frontera o más allá de ella, asimilable a la obra jesuítica en muchas otras zonas de 
fronteras. La intención era establecer una cadena de misiones que llegasen hasta el mismísimo 
estrecho de Magallanes, los logros concretos fueron la fundación de tres misiones, Concepción de los 
Pampas apenas al sur del Río Salado, y en torno a la Laguna de las Cabrillas (actualmente Laguna de 
los Padres en Mar del Plata) de las del Pilar y Desamparados. Este fue un proceso efímero donde las 
reducciones de aborígenes fueron truncadas por fugas y apostasías y un mero eslabón en el comercio 
inter e intra étnico.  

De este proceso tenemos entre 1745 y 1748 los primeros registros cartográficos del río Quequén. En 
1745 el viaje de los sacerdotes jesuitas José Cardiel, el cartógrafo José Quiroga y el superior de la 
orden Matías Strobel, a bordo del buque San Antonio, reconoció la desembocadura de un río al cual 
pusieron San Joseph (nombre de dos de los sacerdotes). Después de la fundación de las efímeras 
misiones de el Pilar y los Desamparados (que en el mapa aparecen ya como ―abandonadas‖), en 1748 
realizó otra tentativa para continuar sus exploraciones hacia el sur, pero los indígenas que le 
acompañaban lo abandonaron antes de llegar al río Colorado, con lo que se frustró el proyecto. Allí 
cruzó el río mucho más al oeste, como su diagrama de viaje lo indica. 

En el mapa realizado seguramente por Quiroga luego de este segundo viaje, junto a la desembocadura, 
Cardiel colocó la leyenda ―buena agua y leña‖. En su diario referenció la desembocadura a los ―38° 
20'‖ Sud (Cardiel, 1836). 

 
 ―Río de Sn. Joseph. Capaz para navíos mercantiles cargados en la creciente de la marca, llegará a más de 2 
brasas pero en la bajamar tiene 2 pies de agua en su barra‖ 

 

Este comentario es coherente con su diario en el cual expresó: 
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Quédese, pues, sabido para todos, que este camino desde la Sierras del Volcán hasta cuatro leguas más allá del 
Arroyo de la Ascensión, de donde se volvió, es como de 70 leguas. Es camino no solo para cabalgaduras, sino 
también para carretas, sin pantano alguno, con pasos por los ríos, aun por los dos grandes de las Barrancas, con 
leña para pasar: porque, aunque en algunas partes hay muy poca, se puede cargar en las que la hay; con 
abundancia de agua, de manera que casi siempre se puede hacer mediodía en un arroyo, y noche en otro camino 
de tierra adentro y a la orilla de los arenales.‖ (Cardiel, 1836). 

 

 

Más adelante, presenta al Quequén por un lado como un obstáculo y por primera vez como un puerto: 

 

 Todos los arroyos entran explayándose en el mar con mucho menos fondo que por más arriba, dando paso a las 
cabalgaduras, excepto el rio y puerto de San José, en creciente de marea. (Cardiel, 1836). 

 

Su compañero, colega y sacerdote jesuita, al cual se le adjudica también su presencia en la zona en 
este proceso, Thomas Falkner, en su texto clásico (Falkner, 1974) no hace referencia expresa a este río 
en su viaje; si describe a los puertos de Buenos Aires, Barragán (hoy La Plata) y Montevideo, donde el 
puerto de Buenos Aires es descrito en su calamitoso servicio como tal, dice: 

Buenos Aires (hablando con propiedad) no tiene puerto, sino solo un rio abierto a todos vientos: por lo cual están 
obligados los navíos a anclar a tres leguas de tierra por falta de agua en la costa. Los vientos, especialmente los 
del sur, son muy violentos, y por esto están los navíos por lo común provistos de cables y ancoras, de una fuerza 
extraordinaria para este paraje.  

 

Mapa 1 ―Demostración del terreno que anduvo el Padre 
Jesuita Joseph Cardiel en el viaje que hizo desde el 
pueblo del Pilar del Volcán, hasta el arroyo de la 
Asumpcion, y su vuelta por la costa de mar hasta el rio 
San Clemente según las direcciones y latitudes de su 
diario‖ (British museum. Add. 17669, a a.) 
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En su hermoso mapa no referencia a los cursos de agua que en paralelo se extienden al sur de Tandilia 
y su relato no nos da información específica acerca de la zona. 

La utopía jesuítica al sur del Salado fue el último intento de instalar una población permanente más 
allá de esa frontera —salvo el enclave del fuerte de El Carmen sobre el Río Negro de 1779-, hasta que 
en 1817 se hiciera un primer intento con la fundación de Dolores, arrasada por los indígenas pocos 
años después. En síntesis, podemos afirmar que durante los tres siglos que transcurrieron desde el 
viaje de Juan Díaz de Solís hasta la declaración de la independencia, el litoral atlántico de lo que hoy 
es Argentina estuvo ajeno al control del Estado hispano-criollo y la potencialidad portuaria de las 
costas atlánticas quedó en proyecto. 

 
DE LA REVOLUCIÓN DE LA INDEPENDENCIA AL PAÍS AGROEXPORTADOR 
 

La expansión militar, inmobiliaria, demográfica y productiva sobre el sur y el oeste de la provincia de 
Buenos Aires también fue acompañada del proceso menos conocido de la incorporación del litoral 
atlántico de la provincia que se extiende desde el Cabo San Antonio hasta la desembocadura del Río 
Negro. En ese proceso, el área inter-serrana de las ―tierras nuevas‖ bonaerenses fue puesta en valor.  

El desconocimiento de las costas al sur del cabo San Antonio era total salvo por lo aportado por éstos 
y otros relatos de viajes, lo que llevó a que a la frontera política se sumara una frontera epistemológica 

Mapa 2 Mapa y detalle del elaborado por el 
sacerdote jesuita Thomas Falkner (1974) 
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a conquistar, una vez desplazados militarmente de su territorialidad los hoy llamados ―pueblos 
originarios‖ (Mateo, 2011).  

El avance productivo sobre las ―tierras nuevas‖ (Jara, 1973) ha sido el producto de una ecuación cuyos 
factores fueron la evolución de los precios en los mercados nacionales e internacionales, los costos del 
transporte terrestre y los fletes del transporte oceánico. Esta situación apuró estudios de especialistas 
para tener un control no sólo nominal de las tierras puestas en valor (Garavaglia & Gautreau, 2011). 
Un hecho puntual, los bloqueos al puerto de Buenos Aires que se sucedieron entre la Guerra con el 
Brasil y la caída del gobierno de Juan Manuel de Rosas dieron impulso a la experimentación con 
terminales portuarias entre esos años.1  

En efecto, el Imperio del Brasil decretó el bloqueo el 10 de diciembre de 1825, que culminó con la 
Batalla de Ituzaingó, el 20 de febrero de 1827. El bloqueo francés al río de la Plata tuvo lugar entre el 
28 de marzo de 1838 y el 29 de octubre de 1840 y el bloqueo anglo-francés al Río de la Plata —
también conocido como la Guerra del Paraná-, tuvo lugar entre el 2 de agosto de 1845 y el 31 de 
agosto de 1850. En esos años el Tuyú en la Bahía de Sanborombón, la desembocadura del Río Salado, 
la Bahía Blanca y Carmen de Patagones se constituyeron en puertas alternativas para el comercio 
exterior de la región (Mateo & Nogueira, 2014). En la zona de Puerto Quequén, se produjo en 1838 la 
captura de algunos buques mercantes por bloqueadores franceses en el paraje "La Lobería", hecho que 
motivó una enérgica reclamación del comodoro norteamericano John B. Nicholsson (Rosa, 1972, p. 
329). 

Durante el gobierno de Rosas, al parecer,2 se realizaron estudios de la boca y cauce del Río Quequén; 
en lo que sería el primer antecedente de un estudio técnico del potencial portuario de la 
desembocadura. En 1839 se creó el partido de la Lobería Grande como corolario del levantamiento 
oligárquico conocido como de los ―Libres del Sud‖. Los pobladores solicitaron que se fundara la 
localidad cabecera del distrito en la desembocadura del río Quequén, en tierras que habían sido 
otorgadas en enfiteusis a José Manuel de Guerrico. Buscaban una salida al mar para sus productos, 
pero el intento que no obtuvo resultados. En 1854, el Coronel Benito Machado, comandante militar de 
Lobería peticionó al Gobierno Nacional la fundación de un Puerto, gestión que se repitió en 1858. Ese 
año el prefecto del sexto Departamento, con asiento en Tandil, Juan Elguera, manifestando que: 

 

La prosperidad del Tandil y de su campaña dependería de la habilitación de los puertos de Cabo Corrientes [hoy 
Mar del Plata] y Quequén. El partido de Lobería tan fecundo, por los muchos arroyos que surcan sus campos es, 
sin disputa, la parte más fértil de nuestra campaña. Además de esto, con la inmediación al puerto ya mencionado 
[Cabo Corrientes] y con la habilitación del Puerto Quequén, si V. E. reconociendo las utilidades lo apoya y las 
Cámaras acuerdan ese privilegio, muy fácil será el aumento del pueblo que debe fundarse sobre ese río".(Suárez 
García, 1949). 

 

Ciertamente, la cuenca del río Quequén era el desagüe de las aguas que desde las alturas de las sierras 
de Tandilia escurrían hacia el océano. Esto le daba condiciones ideales para la ganadería ovina y 
bobina dadas las numerosas aguadas permanentes que se sumaban a la calidad de sus tierras. 

                                                             
1 Si bien la práctica del bloqueo del puerto nace con la movida porteña de mayo de 1810 (Carranza, 1962) 
2 No tenemos constancia de los resultados. Son mencionados para este trabajo dos ingenieros, uno de apellido 
Seguí y otro Silveira. 
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Mapa 3 Mapa orográfico del Partido de Lobería.(Suárez García, 1949). 

Otro pedido se hizo en 1867 por parte del Juez de Paz Juvencio Arce, también sin éxito. 

 

LOS MUELLES PARA EL COMERCIO DE CABOTAJE EN LA BOCA DEL QUEQUÉN GRANDE 
Recién en 1870 se construyó el primer muelle en la margen izquierda del río Quequén, fue un muelle 
privado de mampostería, construido por el empresario Pedro Luro. Algunos de sus restos pueden verse 
aún al pie de la ―Bajada de Gil‖, frente al comercio ―La Fundadora‖ de los señores Gil Hermanos, en 
Quequén. En él, la actividad portuaria se desarrolló de manera incipiente a partir de ese año. Este 
acontecimiento significó que Pedro Flores, el Juez de Paz de Lobería, elevara una nota al superior 
gobierno informando que "el puerto de Quequén ha quedado habilitado" (Cova, 1966). 

Los pailebotes (pequeñas embarcaciones con una carga aproximada de 90 toneladas que su reducido 
calado y eslora les permitían maniobrar cómodamente por el curso de agua, remontarlo, fondear, 
cargar y descargar) podían transportar el equivalente a 20 carretas y llegar a Buenos Aires en la mitad 
de tiempo que los carruajes. Comenzaron a recorrer las aguas del Quequén cargados de tasajo, lana y 
cueros, y fomentaron el emplazamiento de muelles, galpones y un molino harinero cercano a sus 
orillas. El 4 de octubre de 1870, se realizó el primer embarque hacia la Capital Federal, al parecer de 
tasajo.3 Las naves traían desde Buenos Aires alambre, torniquetes, varillas, postes de ñandubay, palas 
y todo tipo de herramientas y algunos mobiliarios. También trasladaba pasajeros. 

La escala en Quequén se fue haciendo habitual para la navegación de cabotaje que hacía la carrera de 
Buenos Aires a Patagones tocando las terminales de mar del Plata, Bahía Blanca y Quequén. El 

                                                             
3 El tasajo era carne seca y salada que se utilizaba para alimentar a los esclavos en Cuba, Puerto Rico, Brasil y el 
sur de los Estados Unidos. Sin embargo, con la abolición de la esclavitud en Estados Unidos y poco tiempo 
después también en Brasil y Cuba, el tasajo dejó de tener demanda. 
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reconocido como fundador de Necochea, Ángel Ignacio Murga, hizo una pormenorizada (y también 
sesgada) descripción de las condiciones portuarias de Quequén al ser consultado por el Lloyd 
Argentino,4 que por su riqueza reproducimos íntegra: 

"Marzo 18 de 1883. 
Al Sr. Presidente del Lloid Argentino 
D. Francisco Uriburu: 
La Corporación que tengo el honor de presidir há sido impuesta del contenido de la nota del 19 del corriente, 
tomándose el interés que ella merece, por las ventajas que reportaría á este pueblo el establecimiento de la carrera 
á Vapor al puerto de Quequén Grande, teniendo en vista las conveniencias que á la vez puede tener el estudio de 
este importante asunto, me encarga transcribir a Vd. los siguientes informes: 
Quequén Grande es un rio perfectamente navegable que desemboca al Océano Atlántico, después de recorrer una 
extensión próximamente de 30 leguas. Le son tributarios muchos ríos y arroyos no menos importantes cuyo número 
son 12 y es la causa del aumento de su caudal de agua. La profundidad de este rio varía entre los 16 y 22 pies, 
siendo mayor ésta en el invierno. El ancho es casi en general de 70 metros. En el verano, en la parte que forma la 
barra ó desembocadura en el mar, conserva a pesar de este obstáculo natural en todos los ríos, una profundidad 
que facilita la entrada a buques de 10‖ de calado y son los que frecuentan este puerto, de cuantos todos a 
excepción del "Dos Hermanitas" que calaba 9. 
Los años y la práctica nos han demostrado que convienen los buques de ocho cuartas para poder tener entrada en 
todo tiempo. 
Después de pasar la barra el rio no presenta obstáculos algunos y en una extensión de 2 leguas más ó menos al 
interior pueden internarse los buques teniendo calado suficiente y que como anteriormente digo varía entre 16 y 22 
pies de profundidad. 
Han cargado frutos el "Joven Antonio", "Dos Hermanitas" y otros buques á una y media legua dentro y el 
infrascripto há practicado operaciones análogas en otros buques sin dificultad. 
Tiene el rio la mayor facilidad para atracar en cualquier punto por no presentar pantanos ni cangrejales en parte 
alguna y tener barrancas firmes á ambas márgenes. 
En el invierno aumenta muy considerablemente el caudal de sus aguas y es cuando tiene sus cambios mayores y 
rápidas transformaciones el canal de la barra, dando siempre por resultado profundizarse la entrada y ser 
accesible á buques de mayor calado. 
La causa de obstruirse y quedar en el verano de menor profundidad la barra es la disminución de las lluvias y un 
médano que tiene de arena sobre la margen derecha del río y sobre la rivera del mar. 
Opino que estos Inconvenientes disminuirían si interno se puedan practicar obras, pudiese dragarse el canal de la 
barra, que solo presenta una distancia de 130 metros próximamente según los sondajes practicados. 
Existen en este puerto dos hombres que sirven de prácticos para la entrada y salida y tienen balizada la entrada; 
se ocupan en la pesca y recorren y diariamente el rio y su desembocadura. 
La importancia comercial es indiscutible Señor Presidente. Necochea, Lobería, Tres Arroyos y Balcarce tendrán 
que servirse de este puerto si se reglamentara con regularidad la navegación y se hace el transporte barato para 
poder competir al flete de carretas y ferro-carril que pagan los comerciantes de estos puntos hasta la Capital, 
dándoles por resultado el excesivo precio de doce y quince pesos á los de Necochea, Tres Arroyos, Lobería por 
arroba y de siete y ocho á los de Balcarce. 
"Una de las causas que dará mucho impulso y movimiento á este puerto será el poder asegurar las cargas á un 
interés equitativo, porque hasta hoy la Compañía no há querido abandonar la usura, en este sentido há Sido vista 
por varias personas y han exigido, según informes, el 2 y ½ por ciento. 
Para mayores informes puede el Sr. Presidente dirigirse al Sr. D. Pablo Neumayer que tiene su domicilio en esa 
Capital —Calle de Montevideo 95- este Señor ha hecho estudios muy minuciosos del rio Quequén y podría 
presentar planos y sondajes practicados por él en virtud de una comisión dada par esta Municipalidad. Los 
conocimientos del Sr. Neumayer y su profesión lo habilitan para dar mayores datos como dejo dicho. 
De los informes pedidos solo resta ahora dar el siguiente de mucho interés aunque él sea algo ligero, pero se basa 
en los hechos y conocimientos exactos de lo expuesto. 
Durante el año ppdo. [1882] entraron á Quequén setenta y un viajes de buques cargados con mercaderías y cuya 
cantidad de arrobas es de 189.687. 
Salieron los mismos buques cargados de frutos conduciendo á esa Capital 161 885 arrobas. 
Los precios que cobran son excesivos por arroba siendo estos los de 5 y 6. 

                                                             
4 Durante 1880, Mauricio Mayer fundó la Compañía Mayer y Brugo. La flota de la compañía se encontraba 
constituida por el Cisne, a hélice, a las órdenes del Capitán Leonardo Cerisola y el Rio Uruguay, a ruedas, con el 
Capitán E. Roselló, con una capacidad de 60 pasajeros y de 300 toneladas que realizaban viajes entre los puertos 
de Buenos Aires y el de Asunción. En la ciudad inglesa de Glasgow mandó a construir el San Martín, a ruedas, 
que era el más lujoso de todos. Esta compañía se fusionó con la de Noceti y Cía, en 1883, que poseía los vapores 
Río Paraná, a ruedas, Mensajero y Taragüí, a hélice. El Río Paraná era un vapor norteamericano de la guerra de 
Secesión con el nombre de Wasper. Su Capitán A. Valentino, Mayer, Brugo y Noceti formaron el Lloyd 
Argentino, agregándose a la flota los veleros Sargento Cabral, Necochea, Pringles, las chatas Espora, Jesús, 
Merie y Ahina y los remolcadores Yapeyú, Güemes y Bérgamo. 
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Esta es la razón porque no aumenta más rápidamente la afluencia de cargas a este puerto y la de no asegurarse 
estas por lo dicho anteriormente 
Los datos que doy Sr. Presidente son exactísimos y deseo puedan impulsar ellos a la realización de la idea 
manifestada por Vd. en su nota que dejo contestada 
Dios Gde. ó Vd Fdo.: Ángel I. Murga". 

La riqueza del informe incorpora datos sensibles a la problemática portuaria. En principio el de la 
navegación: está informando a una compañía de ―vapores‖ y no de veleros o motoveleros sobre el 
calado, probablemente insuficiente. Sobre todo al informar también del obstáculo que presentaba la 
barra de acceso al río, a pesar de los pescadores que oficiaban de prácticos. También define claramente 
un hinterland extenso (Lobería, Necochea, Balcarce y Tres Arroyos), y la competencia ya existente 
con el ferrocarril a pesar de no alcanzar todavía este puerto (ni los otros dos atlánticos bonaerenses).5 
Los costos del transporte vía cabotaje (que reducía el tiempo a la mitad y el arancel también) podrían 
reducirse aún más según Murga. Cita a especialistas como aval y da cifras de ingreso y egreso de 
mercaderías. No logró al parecer Murga convencer a los empresarios navieros. 

Entre 1886 y en 1888 se construyen los primeros muelles para cabotaje, de madera, muelles precarios 
que no resistieron mucho tiempo. En 1886, a cinco años de la fundación, ya hubo un pequeño muelle 
perteneciente a Ezequiel Olivera. Estaba construido también en la ―Bajada de Gil."  

En 1888, el comerciante José Abásolo instaló un nuevo muelle y un depósito para mercaderías (dos 
galpones de madera y chapa), más o menos en el lugar donde hoy se encuentra la banquina de 
pescadores en la margen de Necochea. Se facilitó así la carga y descarga de numerosas embarcaciones. 
Muchas veces tales embarcaciones para que pudieran entrar o salir debieron ser tiradas a cincha de 
caballo (método conocido como ―sirga‖). Los pailebots de 40 a 70 toneladas de registro traían de 700 a 
1.100 bultos, y regresaban con cargas de 4.000 a 6.000 arrobas. Cobraban en verano $1 por cada bulto 
y en invierno $1.50. La tarifa de regreso estaba establecida en 16 centavos por cada kilogramos en 
verano y de 20 a 24 en invierno (Nicolella, 1978). 

 

Foto 1. Muelle ―Abasolo‖ (Gentileza del Archivo Histórico Regional de Necochea) 

                                                             
5 A bahía Blanca llegó en 1884, a Mar del Plata otro ramal lo hizo en 1886, a Quequén en 1892 y a Necochea en 
1894. 
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Las embarcaciones eran generalmente fletadas por los mismos hacendados de la zona ya que les 
resultaba relativamente fácil completar sus bodegas con productos mientras que no era tampoco arduo 
colocar la mercancía que los pailebotes transportaban hasta aquí. 

Con las mejoras aumentaron en su número los pailebotes. Algunos de sus nombres han llegado hasta 
el presente: "Joven Antonio", "Primitiva Confianza", "Ibrahín", "Siempre Teiro", "Argentino", 
"Marangá", "Luisito", "Ciudad Quequén", "Nuevo Teiro", "Amalia Rondanini", "Rosalía", "Aura", 
"Fabio", "Tritón", "Isaías", "Rémini", "Joven Nicolás", "Electra", "Emma Engracia", "Dos 
Hermanitas" y otros, entre ellos el emblemático ―El Filántropo.‖ Algunos de ellos propiedad del 
empresario Ángel Gardella, de importante participación —junto a Pedro Luro- en el impulso de las 
construcciones portuarias, tanto en Mar del Plata como en Quequén. 

Pero a pesar de esto, las necesidades persistían. Desde principios de siglo, la expansión agrícola de la 
provincia, en la corriente que parte de Bahía Blanca, cubre los partidos de Dorrego y Tres Arroyos, 
llegando a Necochea. Esta producción quedaba ya a una distancia inconveniente de Bahía Blanca, su 
puerto exportador, erigiéndose entonces como prioridad la construcción de un puerto que ofrezca 
salida más inmediata. 

 
EL PUERTO QUE NO FUE: LA SOCIEDAD ANÓNIMA CIUDAD DE QUEQUÉN Y ÁNGEL 
GARDELLA Y CIA. 
 

El 7 de Octubre de 1890 el gobierno nacional promulgó la Ley 2610, que otorgaba a la ―Sociedad 
Anónima Ciudad da Quequén‖ el derecho de construir y explotar un puerto cerca de la desembocadura 
del Quequén. La explotación de un puerto artificial en la desembocadura del río Quequén por el 
término de 80 años. Por la crisis de los años 90, la sociedad no cumple con lo estipulado y la 
concesión se cancela (Lázzaro, 1992). Sin embargo, la probable obra renovó las expectativas 
comerciales junto a las del desarrollo incipiente de balnearios estivales para las élites del país 
agroexportador. Sin embargo, el ambicioso proyecto de un Quequén turístico y portuario no prosperó. 
Entre sus problemas se encontraban las dificultades técnicas que presentaban el río y la arena. Al 
rescindirse el contrato con la S. A. "Ciudad de Quequén" por no haber erigido ésta las mejoras 
mínimas dispuestas en el convenio, se generalizó en esferas gubernamentales el criterio de que las 
obras portuarias debían ser encaradas por el Estado, fundamentalmente por el importante y estratégico 
servicio a prestar y por evaluarse ya la trascendencia que iba adquiriendo la agricultura, cada vez más 
amplia, en toda la región. 
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Plano 1. Fragmento de la planimetría de la boca del Quequén Grande: Fuente Julio B. Figueroa, (1897) 

En 1895 se hizo en segundo estudio técnico, mucho más exhaustivo que el anterior, destacando al 
Ingeniero Julio B. Figueroa para recorrer toda la costa de la provincia de Buenos Aires (Figueroa, 
1897). Figueroa se detuvo especialmente en Quequén, efectuó el primer relevamiento topográfico de 
las playas y de los fondos submarinos; hizo también los primeros estudios de mareas, como asimismo 
de velocidades de corrientes; de velocidad y de dirección de los vientos. Figueroa introduce su trabajo 
diciendo: ―El trabajo que presentamos, estudiando las condiciones naturales de la costa marítima de la 
Provincia, desde Bahía Blanca hasta el cabo de San Antonio, lo denominamos «Estudios 
preliminares».‖ ―Y en efecto [se dirá más adelante] no cabía otro título, dadas las dificultades que 
caracterizan la índole especial de la materia, el tiempo escaso empleado en los estudios y la absoluta 
falta de antecedentes en condiciones de relacionarse con los estudios presentes.‖ Más adelante, otro 
ingeniero (Baldassari, 1925), agregará que aún las tareas se realizaban ―…sin más guía que el que nos 
ofrecía el derrotero del Almirantazgo inglés‖. 

El plano elaborado por Figueroa nos muestra que su trabajo no fue una obra menor, y que —dato 
central a nuestro criterio- la desembocadura del Quequén Grande era muy distinta a lo que es 
actualmente. Por esa época las embarcaciones debían atravesar la barra ocupada en gran parte por un 
gigantesco banco de arena, siguiendo el curso del río que, en lugar de salir directamente al mar, se 
desviaba bruscamente (en un ángulo de 90 grados) hacia el este, abriéndose paso para encontrar el 
Atlántico frente al Hotel Quequén, tomado como punto de referencia en su plano. El ingeniero Luis 
Huergo (muy poco partidario de la erección de Puerto Quequén en función de las características de su 
hinterland por esos años de finales del siglo XIX)6 solucionó su rectificación bloqueando el desagüe 
natural y dejando que el propio río hiciera el trabajo (Baldassari, 1925).  

                                                             
6 El año 1895 marca un aspecto digno de tener en cuenta ya que se fijó la conveniencia de crear un puerto 
intermedio entre Buenos Aires y Bahía Blanca. Dentro de este trabajo se incluyó a la desembocadura del 
Quequén Grande y era ya la más clara opción por una suma de muy valederos motivos, aunque se objetó que la 
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Llegamos al fin de siglo, al año 1900, cuando se concedió el 31 de octubre por la Ley del Congreso 
3.898 a Ángel Gardella y Cia., la explotación de un Puerto de cabotaje en la zona por 60 años y 
también una línea férrea del mismo a la estación de ferrocarril más próxima (Lázzaro, 1992). 

El objetivo prioritario es lograr una salida fácil para la producción de esa zona de la provincia, que no 
contaba con otro medio de transporte que el ferrocarril del Sur, el que llegó a Quequén en 1892. 
Gardella presentó un proyecto y firmó el contrato en 1901, aprobándosele los planos a fines del mismo 
año, que es cuando comenzó la construcción. Para tal fin zarpó de Buenos Aires el vapor "Malvinas" 
transportando gran cantidad de materiales y remolcando un pontón con un martinete para hincar los 
pilotes de madera que aún hoy día pueden verse en el nacimiento de la escollera Oeste de la margen 
Necochea. Cuando el convoy arribó, el pontón se fue a pique, permaneciendo esta embarcación 
abandonada durante muchos años en el cauce del río. Además, una draga, la "Augusto W. Pieres", 
cuya exhibición en al Puerto, motivó la curiosidad de locales y turistas 

 

Foto 2. Obras del puerto realizadas por Gardella (Gentileza del Archivo Histórico Regional de Necochea) 7 

Gardella construyó dos galpones, dos muelles, el malecón sud, parte del malecón norte y algunos 
rellenos, pero los trabajos se iban desarrollando con cierta lentitud. Mientras tanto, la desembocadura 
continuaba ofreciendo graves dificultades a las naves como consecuencia de la escasa profundidad. 
Precisamente el concesionario de las obras señalaba en una nota de focha 26 de octubre de 1903, 
elevada a las autoridades (Nicolella, 1978). 

 

"La entrada y salida de los buques es dificilísima. Primero hay que embicar el barco durante la alta marea, luego 
de halar las embarcaciones con cabos amarrados a postes colocados en tierra, enfilar el cauce con otros cabos 
laterales a proa y a popa, alijando además la carga en botes y quedando a menudo la tosca..." 

 

                                                                                                                                                                                              
zona de producción era muy pequeña como para justificar un puerto que canalizara el transporte de la misma, 
argumento de Luis Huergo. Pero con el correr de muy pocos años, las 150.000 hectáreas que se estimaban como 
área da cultivo pasaron a ser 3.590.000. 
7 La empresa francesa que construyó el puerto compró las instalaciones remanentes de la obra de Gardella. La 
postal tiene la particularidad de ser firmada por una integrante de la familia Gardella. 
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Después de denodados esfuerzos para la apertura y dragado de la barra de acceso, se consiguió 
construir un canal protegido por dos malecones. En 1905 se llevaban erigidos aproximadamente 150 
metros de muelle y en marzo de ese año se desató un furioso temporal que destruyó un 80 % de las 
obras realizadas. Por tal motivo, la empresa Ángel Gardella y Cía. abandonó la prosecución de los 
trabajos. 

 El 1° de Julio de 1906, cuando con exceso se vencieron las prórrogas para que se terminasen los 
trabajos, se declaró la caducidad de la concesión. Lo que quedó por varios años se justipreció en $oro 
272.000.  

Con posterioridad, surgieron diversas firmas que solicitaron permiso para continuar con los trabajos 
iniciados por Gardella. Incluso esta última requirió autorización para seguir con la obra. En 1907, la 
casa Williams Alison y Cía. propuso hacerse cargo de la prosecución de los trabajos; en el mismo año 
elevó al Congreso un pedido idéntico el mismo Ángel Gardella para finalizar lo que había dejado 
truncó. Nada de eso llegó a concretarse. Ya principiaba en el Estado la intención de encarar una obra 
de envergadura para construir un gran puerto de ultramar por medio de la administración oficial. 

Y UN PUERTO… 
No nos vamos a extender aquí en el proceso de construcción del puerto que amerita un análisis en 
particular que en parte hemos tratado en otros trabajos (Mateo, 2014b). Vamos a decir solamente que 
la Ley 5705, sancionada en setiembre de 1908, aprobó el proyecto oficial que autorizaba la inversión 
de tres millones de pesos oro. Ley que se logró a pesar de opositores de fuste como el ingeniero Luis 
Huergo. Su argumento era que la zona hinterland no generaba una producción que lo justificara, y 
probablemente era acertado ya que la ganadería dominaba la región mientras el puerto se proyectaba. 
Sin embargo, ya en el siglo XX, las obras portuarias, por su costo, debían pensarse en perspectiva de 
los progresos en la navegación que ya seguían el estándar del Canal de Panamá inaugurado en 1914 y 
el destino agrícola del área ya estaba en el horizonte.  

De acuerdo al proyecto de licitación, cuyo costo no podía exceder de la cantidad votada por ley (si 
bien esta cifra fue llevada a cinco millones en 1913), debían erigirse dos escolleras: una de 842 metros 
al oeste y otra de 572 al este, lo que formaría una dársena de 33 hectáreas, con una profundidad 
mínima de 6,46 metros (21 pies) en baja marea ordinaria. Además de los muelles de ultramar y de 
cabotaje, se proyectaron una serie de obras complementarias como galpones, depósitos; vías férreas, 
edificios para la Aduana, Subprefectura; terraplenes, empedrados, y demás instalaciones accesorias 
(alumbrado, agua corriente, etc.). También contemplaba el problema central de la fijación de médanos 
(González, 2011). 

Al tratarse la ampliación del presupuesto el debate acerca de la obra se reactivó; sobre todo el 
problema de quiénes deberían financiar la obra o al menos su finalización. El senador José Camilo 
Crotto, quien años después fuera gobernador de la provincia de Buenos Aires (1918-1921) afirmaba en 
la sesión respectiva: 

―A mí me parece que está mal que se haya dictado con anterioridad esta ley respecto del Quequén, en la forma que 
se ha hecho, por cuanto estas obras, que como el Puerto del Quequén vienen a favorecer a determinadas personas, 
a los ribereños más que a nadie, no es posible que la Nación contribuya de sus rentas generales íntegramente, y las 
construya. No, señor. El principio es fundamental y la legislación norteamericana es uniforme en cuanto a que to-
das las construcciones que han de favorecer especialmente a los propietarios de las márgenes de un río, al verifi-
carse cualquier obra que los favorezca, deben ser pagadas por los mismos propietarios proporcionalmente al 
beneficio recibido. No es la Nación quien debe contribuir a estas obras sino los propietarios, o conjuntamente, una 
y otros.‖ (Senadores, 1914). 
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A esto, otro senador, Salvador Maciá, respondió, suponemos a voz alzada: 

 
―Hoy, de lo que se trata, es de hacer buena una obra que corre el peligro de no serlo; hoy, de lo que se trata, es de 
hacer útil los millones invertidos; hoy, de lo que se trata, es de que sea un puerto de ultramar, éste que no está en 
el interior como se dice: el Quequén es una ría; es la desembocadura de un arroyo, llena por agua de mar y si allí 
se ha construido ese puerto que la ley manda, es para que sea puerto de ultramar.‖ (Senadores, 1914). 

 

La ampliación presupuestaria fue aprobada por el Congreso y el puerto fue licitado. La inversión 
inicial no se detuvo y el puerto fue inaugurado en 1922; autorizado a comerciar directamente al 
exterior en 1925 y puesto operativo para esta tarea en sus condiciones logísticas y de calado en 1929, 
exactamente cuando comenzaba una crisis mundial que limitaba el comercio exterior (Mateo, 2014a). 
Los componentes portuarios (hinterland, waterfront y foreland) se conjugaron desde entonces —al 
compás de las exportaciones de la región y los ciclos económicos de la Argentina- como una ya 
centenaria puerta a los excedentes agrícolas del país. 

 

CONCLUSIONES  
En el proceso que hemos descrito podemos identificar varias etapas en las cuales el puerto sobre el 
Quequén Grande fue considerado. Durante la ocupación colonial formó parte de los proyectos 
inconclusos o truncados de expansión sobre un territorio hostil al estado colonial y axial al eje Potosí-
Buenos Aires. En las primeras décadas de la independencia, éste y otros espacios constituyeron una 
alternativa a la vulnerabilidad que el de Buenos Aires presentaba ante los bloqueos. A las vísperas de 
la agro-exportación, los muelles del Quequén fueron una vía de acceso más rápido que otros 
transportes tanto de pasajeros como del abasto del archipiélago de poblaciones que acompañaron la 
expansión agraria sobre la provincia, compensado con contra carga generada en la región, 
destacándose la lana.  

Al complejizarse la navegación y las necesidades de tráfico, fueron requeridas obras portuarias de 
mayor envergadura por lo que se sucedieron una serie de intentos por parte de empresarios privados 
quienes no alcanzaron el objetivo de construir un puerto de administración privada para Quequén. El 
Estado tomó cuenta de este proceso y fortaleció los estudios técnicos para encarar obras portuarias en 
la costa atlántica provincial, asumiendo la iniciativa. Finalmente, la apertura atlántica del puerto 
requirió de la inversión estatal durante casi dos décadas para alcanzar los mínimos de logística 
necesaria para abordarla. 

Pensado, intentado y finalmente construido, el puerto en la boca del Quequén Grande devino en uno 
de los principales de un país que fue acompasando la historia de la economía argentina del último 
siglo. 
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CUESTIONES EN TORNO DEL TRASLADO DE LA ADUANA. ROSARIO, 1865 

 
Alicia Megías  

 

RESUMEN 

Este trabajo reconstruye el conflicto desatado en torno del posible traslado de la aduana de Rosario, en 
el momento en el comienzo de los trabajos de construcción del nudo central de la infraestructura ferro-
portuaria de la ciudad. Se trató de una muy breve coyuntura en la cual parte de los comerciantes 
rosarinos, a través de la prensa y en particular desde las páginas del diario El Ferrocarril, defendieron 
posiciones y criterios oponiéndose a la probable mudanza de la aduana a las inmediaciones de la 
estación del Ferrocarril Central Argentino. Esa discusión fue considerada estratégica y generó una 
controversia con las autoridades nacionales y entre los periódicos locales, en la que se vislumbran 
algunas de las características propias del imaginario y del rol de la prensa en el periodo. 
 

EL MUNDO DE LA PRENSA  

Los periódicos que circularon en Rosario en la década de 1860, tuvieron características 

facciosas; esto es, fueron creados como herramientas para la competencia entre los clubes 

políticos. El procedimiento, en la mayor parte de los casos, fue la contratación de un editor y 

uno o más redactores para que elogiasen o denostasen a las distintas agrupaciones políticas, en 

particular, en vísperas de elecciones1.  

El mundo periodístico rosarino fue complejo, inestable y litigioso. El principal problema no 

fueron los diaristas que, sin llegar a la profesionalización, abundaron; varios de ellos rotaron 

incluso por distintos periódicos de Rosario y de otras ciudades durante años. En cambio, 

conseguir financiamiento y alguna de las escasas imprentas existentes fueron tareas ímprobas, 

aún para los estados nacional y provincial que cediendo las imprentas oficiales, suscribiendo 

cierta cantidad de ejemplares o contratando algunos periodistas como empleados públicos, 

lograban apenas sostener esas publicaciones2.  

La correspondencia de uno de los redactores del diario La Patria, fundado por Nicasio Oroño 

en 1861, en  una imprenta cedida en préstamo por el gobierno nacional y bajo la dirección de 

Fernando Quijano, muestra esas dificultades. Belisario Saravia, único redactor desde febrero 
                                                             
 Carrera del Investigador Científico / Facultad de Ciencia Política y RRII, UNR, Email: 
megíasalicia2@gmail.com 
1 Cuestiones generales sobre el tema de la prensa facciosa pueden verse en PAULA ALONSO, ―Construcciones 
impresas‖, Buenos Aires, F.C.E., 2003.TULIO HALPERÍN DONGHI, ―José Hernández y sus mundos‖, Buenos 
Aires, Sudamericana, 1985 e HILDA SABATO, ―La política en las calles‖, Buenos Aires, Sudamericana, 1998. 
Información más exhaustiva sobre el periodismo de Rosario, en MIGUEL A. DE MARCO y otras. ―Orígenes de 
la prensa en Rosario‖, Santa Fe, Colmegna, 1969 y ALICIA MEGIAS, ―Prensa y formación de la opinión 
pública en Rosario a mediados del S.XIX‖, en Cuadernos del CIESAL, Año III, Nº 4, Rosario, UNR, 1998. 
2 En 1863, se denunció que W. Perkins aparecía en la nómina de empleados públicos, cobrando $350 por un 
semestre de trabajo y que el Jefe Político N. Oroño había declarado que le pagaba al diarista de su propio 
bolsillo. El Diario, 18 abril 1863. 
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de 1862, le pidió a Mitre una solución para su ―embarazosa‖ situación laboral: no recibía 

ninguna compensación económica por su trabajo, sobrevivía ―con un pobre empleo de simple 

escribiente de la aduana‖ y su editor le aseguraba que la empresa apenas se sostenía 

económicamente. Saravia solicitaba apoyo, porque estaba convencido que ―todavía nuestros 

pueblos no pueden mantener empresas de este género sin la protección del gobierno‖. La 

situación se resolvió provisoriamente. En febrero del año siguiente, el propio editor de La 

Patria, Quijano, solicitó una prórroga para cumplir con la devolución de la imprenta oficial 

que le fue concedida casi a regañadientes, como parte de una estrategia política que el 

funcionario encargado del asunto le aclaró a B. Mitre: era preferible mantener una actitud 

moderada ―aunque sea para emplearla con los más ingratos y encarnizados enemigos de la 

situación‖3. 

Esa referencia a la ingratitud de La Patria, introduce un problema más intrincado: las 

dificultades de los comitentes, tanto oficialistas como opositores, para mantener bajo control 

absoluto a su propia prensa. En efecto, a comienzos de la década, el mundo editorial rosarino 

estuvo dominado por diarios de matriz mitrista. Pero la relación del gobierno nacional con 

oficialismo santafesino fue muy tensa; los mitristas más acérrimos recelaban del elenco 

gobernante provincial y sospechaban de los vínculos que algunos de ellos mantenían con J. J. 

de Urquiza. Casi al mismo tiempo, la definición de Nicasio Oroño como conductor político de 

la provincia, aumentó esas prevenciones y provocó en el entonces Jefe Político de Rosario, 

reacciones tempestuosas que en varias ocasiones, terminaron en fuertes litigios judiciales y 

periodísticos, con la prensa propia y la de oposición4.  

La trayectoria de El Diario, ofrece un buen ejemplo de esas tensiones entre el poder político 

nacional, provincial y la prensa local. Apareció el 1º de abril de 1862, según los propios 

periodistas bajo los auspicios de Nicasio Oroño, con una numerosa planta de redactores y 

colaboradores de experiencia, dirigidos por Leopoldo Zuloaga. Sin embargo, unos meses más 

tarde, Nicasio Oroño se quejó ante Mitre por las posturas críticas del diario, informándole que 

le había quitado los tipos, en vistas de la inminente publicación ―tres comunicados contra el 

gobierno‖5. Zuloaga lo denunció formalmente por ―tropelías y prisión‖ y fue reemplazado por 

                                                             
3 El Ferrocarril, 3 de marzo de 1864. Archivo Mitre, ―Presidencia de la República‖, Tº XXV, La Nación, 1913, 
p. 93-94; 98-99 y 68. 
   
4 La nómina de causas criminales confirma esas complejas relaciones entre el poder político y la prensa. Sólo en 
el año 1862, Nicasio Oroño fue querellado por el editor Fidel Amparán y el Agente Fiscal provincial, a su vez, 
inició causas a tres periódicos: La Nueva Era, El Diario y La Patria. ERMINIO GONZALEZ, ―Índice del 
Archivo General del Departamento Rosario‖, Rosario, La Capital, 1884. 
5 Archivo Mitre, Citado, p. 37-38.    
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un nuevo editor, Fidel Amparán. Poco después, en julio de 1863, un conflicto similar con N. 

Oroño determinó el cierre definitivo de El Diario y la detención del editor. Su artículo de 

despedida, además de señalar elípticamente el enfrentamiento con quien había sido su 

comitente, marcó las dificultades provocadas por ―la diversidad de dueños, de redactores, 

colaboradores y las distintas fases indefinidas‖ que había atravesado su diario6. 

El breve derrotero de El Rosario y El Trueno también terminó en escándalos periodísticos y 

judiciales. Ambos se mantuvieron dentro de la línea editorial señalada por sus patrocinadores 

─el primero fue vocero del opositor del Club del Pueblo y el segundo del oficialista Club 

Libertad─, aparecieron casi simultáneamente entre mediados de 1864 y enero de 1865 y se 

concentraron excluyentemente en la puja facciosa con un discurso procaz y grosero. A fines 

de 1864, la acusación por injurias al redactor de El Rosario promovida por el Jefe Político 

Marcelino Freyre ─al tiempo que se discutía una ley de imprenta en la legislatura provincial─ 

terminó en la fuga del acusado y el cese del diario, al mismo tiempo en el que su antagonista 

suspendía su salida7.   

Podrían citarse otros ejemplos que confirmarían la tumultuosa dinámica del mundo 

periodístico rosarino, donde los antagonismos políticos locales, provinciales y nacionales 

estuvieron complejamente ligados a los problemas financieros y técnicos y abundaron  las 

rencillas personales.  

 

LA PRENSA: EXPECTATIVAS Y VAIVENES DE UN PROYECTO  

Desde tiempos coloniales, los rosarinos se ocuparon del intercambio, de modo que los 

mercados, los caminos y los sistemas para trasladar, embarcar y desembarcar mercaderías 

estuvieron siempre en el centro de sus preocupaciones. A mediados del siglo XIX, cuando el 

desarrollo comercial se convirtió en una meta mayoritariamente compartida, sin perder su 

carácter faccioso, la prensa se encargó de destacar cada avance en las instalaciones de la 

ciudad con orgullo y en algunos casos, con jactancia8. El primer periódico rosarino, La 

Confederación, marcó ese estilo poco moderado. Al describir la construcción de un mercado, 

en 1857, aseguró que se trataba de un edificio ―monumental‖, ―de colosal tamaño, de inmensa 

                                                             
6 El Diario, 31 de julio de 1863. 
7 Los detalles judiciales de la denuncia pueden verse en MIGUEL A. DE MARCO, ―Un juicio de imprenta en el 
Rosario de 1864‖ en Juris, Año XI, Rosario, 1964. 
8 Las primeras instalaciones sobre el río fueron iniciativas de empresarios privados: los muelles de Edward 
Hopkins e Ignacio Comas -que pasaron luego a manos del empresario Aarón Castellanos- datan de la década de 
1850. A pesar de su precariedad, ese rudimentario conjunto de atracaderos, muelles y planchadas junto con la 
aduana, las barracas, los depósitos y unas pocas bajadas ubicadas a unos metros de la plaza central, operaron 
como espacio de carga, acopio y descarga de mercaderías durante décadas.  
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conveniencia, y de imperecedero recuerdo‖ que aventajaba a ―muchas capitales de América‖ 

y anunciaba ―las edades del porvenir‖. Ese mercado junto a ―un hermoso muelle construido de 

una manera inteligente‖ y a ―los espaciosos y sólidos almacenes de aduana‖ hacía un ―alto 

honor al Rosario‖ que, ―en edificios de este género‖ no tenía ―rival en los pueblos del Plata‖9. 

Cuando se conoció el proyecto de construcción de una línea ferroviaria que uniría a Rosario 

con Córdoba, fueron muchos los comerciantes que creyeron confirmadas todas sus 

expectativas de prosperidad. Los estudios para la traza realizados por el Ingeniero Allan 

Campbell estuvieron listos rápidamente; el banquero José Buschental se hizo cargo de las 

cuestiones del financiamiento y un poco después, William Wheelright se hizo cargo de la 

dirección. Sin embargo, las complicadas alternativas políticas del periodo, la falta de recursos, 

las dificultades de la cesión de terrenos que involucraban a las provincias de Santa Fe y 

Córdoba y al Estado Nacional, los negociados, la sucesión de prórrogas de los contratos, los 

pleitos, los periodos de paralización de las obras y los mayores costos, demoraron el 

comienzo de la construcción hasta 1863 y la inauguración definitiva hasta 1870, bajo la 

presidencia de D. F. Sarmiento. Esto es, quince años después de contrato que había firmado 

por J. J. de Urquiza en 1854.  

Seguramente esa larga espera profundizó las expectativas. El público esperó las noticias 

─como afirma un remitido, ―con sobrada ansiedad‖ porque todos se verían afectados 

―sobremanera‖ por el ferrocarril─ y los redactores se ocuparon de publicar cada detalle: la 

llegada de los insumos, las negociaciones de Wheelwright en Londres y Nueva York y su 

llegada a Rosario, donde se lo esperaba con ―ansiedad para desenvolver en gran escala los 

trabajos proyectados‖10.  

El cambio de nombre de uno de los periódicos confirma la impaciencia: desde febrero de 

1863, el diario La Patria, apoyado por Nicasio Oroño, cambió su nombre por El Ferrocarril 

(Fernando Quijano siguió siendo editor y William Perkins pasó a ser redactor principal) y 

tomó la cuestión de la construcción de las obras ferroviarias como uno de sus temas 

principales. Hasta irascible redactor de El Rosario, empeñado casi únicamente en reprobar 

cualquier conducta de Oroño, subrayó los beneficios del ferrocarril: despertaría ―el silencio de 

la Pampa con el silbo de la locomotiva (sic)‖; posibilitaría la llegada ―de una embajada de 

millones de inmigrantes‖ y uniría a ―la moderna Europa con la virgen América‖. No obstante, 

                                                             
9 La Confederación, 24 de enero de 1857. 
10¡Hurrah! ¡Hurrah! ¡Hurrah!. Está ya formada en Inglaterra la gran compañía que ha de hacer el Ferro-
Carril Central del Rosario a Córdoba. A la fecha deben haber salido cinco buques del puerto de Inglaterra 
cargados con los materiales para esa grandiosa vía. ¡Mil parabienes a todos los pueblos de la República!‖.  El 
Ferrocarril, 21 y 22 de marzo de 1864. 
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el redactor encontró el modo de seguir con su prédica política: los trenes que eran fruto ―de la 

acción popular‖ y no ―milagro‖ de los Gobiernos; serían una ―trompeta del juicio final de la 

barbarie‖ y obstaculizarían las maniobras electorales oficialistas porque, estando la estación 

alejada del centro de la ciudad, sería imposible mover contingentes de votantes desde la plaza 

de carretas hasta las mesas de votación11.   

Ese optimismo se turbó en 1864, cuando comenzó a discutirse la necesidad de trasladar la 

aduana a un nuevo edificio, en tanto el existente no tenía ni las dependencias, ni la 

localización apropiadas. En efecto, los pisos vencidos solo permitían el acopio de bultos 

livianos; el canal del rio se había desplazado hacia la orilla de la ciudad, por lo cual la porción 

adyacente de la ribera se inundaba periódicamente provocando derrumbes y arrasando los 

terraplenes de los muelles. Además, el camino de tierra por el que se accedía a esa zona ─la 

Bajada, quedaba en estado ―miserable‖ tras los temporales, ocasionando accidentes e 

imposibilitando el tráfico de carros. En consecuencia, se abarrotaban los depósitos, se 

paralizaba la descarga de los buques y aumentaban los costos. La solución de esos problemas 

─un amplio dique para defender la zona portuaria de los avances del río─ era muy costosa; de 

modo que, a fines de marzo de 1864, un grupo de comerciantes imaginó una salida más 

pragmática: solicitó al gobierno ─―previo a los informes de los comerciantes de Rosario y de 

algunos de Buenos Aires que conocen…el pésimo lugar en que está situada la Aduana y la 

poca comodidad con que cuenta─‖ el traslado la aduana a un edificio cercano propiedad del 

Sr. Paz, quien había prestado su conformidad a la operación12.  

En adelante, la conjunción de circunstancias diversas que parece haber traído cierto desánimo. 

El gobierno no se pronunciaba sobre la solicitud de mudanza; llegaban noticias sobre 

complicaciones en las gestiones de Wheelwright en Europa; las condiciones originalmente 

planeadas por el Ingeniero Allan Campbell se modificaban; un temporal inundó el área del 

puerto impidiendo la llegada de los trabajadores y paralizando las transacciones y comenzaron 

a circular rumores sobre una eventual oposición del Administrador de la Aduana, Antonino 

Garzón, al proyecto de traslado a la barraca de Paz. Para El Ferrocarril, esa negativa se debía 

a que este funcionario odiaba al comercio rosarino ―tanto como puede odiar un hombre de las 

condiciones del señor Administrador‖13. 

                                                             
11 El Rosario, 2 de noviembre y 10 de octubre de 1864. 
12 En la solicitada, firmada por ―Muchos Comerciantes‖, señalan que son muchos los funcionarios que conocen 
el problema, entre ellos Francisco Pico y Nicasio Oroño -que habían sido Administradores de la Aduana del 
Rosario- y el Ministro de Hacienda Dr. Lucas González, vinculado a la ciudad. El Ferrocarril, 21 y 22 de marzo 
de 1864.  
13 Probablemente, la negativa de Garzón obedeció a que proyectaba construir un nuevo edificio al pie de la 
barranca. Archivo Mitre, Citado, p. 76. El Ferrocarril, 14 de abril de 1864. 
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De allí en más y aunque los comerciantes conocían el modo de asegurar sus intereses 

sectoriales ─en enero de 1864, habían tratado de instalar una Sala Comercial que no 

prosperó14─ los redactores de El Ferrocarril encabezaron las iniciativas relacionadas con el 

traslado y asumieron tácitamente la defensa corporativa de lo que denominaron ―el comercio‖. 

Con ese objetivo, publicaron un reclamo firmado por ―Varios comerciantes‖ y dirigido al 

Ministro de Gobierno Lucas Gonzalez recordándole la solicitud de mudanza, las pésimas 

condiciones del edificio de la aduana ─―un almacén largo, mal construido y que tanto dio que 

reír al Dr. Pico cuando fue Administrador, por la forma en que había sido construida y el lugar 

donde se había colocado‖─ y denunciando a A. Garzón por negarse al traslado: ―Decir que la 

aduana está bien donde se halla…es decir una blasfemia… Decir que la aduana está bien…es 

querer asimilar el negro con el blanco‖15. 

Con esa publicación, El Ferrocarril se instaló en el centro de la discusión. Por un lado, como 

se dijo, se adjudicó la representación de un importante sector de la sociedad y por otro lado, 

redobló sus críticas hacia el gobierno nacional, pero sostuvo su defensa del Club Libertad y 

gobierno provincial. Desde la época en que salía con el título La Patria, las relaciones del 

editor F. Quijano con el mitrismo habían sido tensas. Reiteradamente, Garzón le había 

señalado a B. Mitre esas afrentas políticas y para confirmarlo, adjuntaba a su correspondencia 

ejemplares del diario. En 1862, casi le quitaron la imprenta que era propiedad del Estado 

nacional; en 1863, había atacado ―de manera atroz‖ a los jefes nacionales; solía reproducir 

―con singular esmero‖ las publicaciones de los ―enemigos del país‖ y no cejaba en ―su 

propaganda contra el Gobierno Nacional, hasta con furor, especialmente contra alguno de sus 

miembros‖16.  

En su empeño de publicitar los avances de las obras ferroviarias y la personalidad de W. 

Wheelright, el diario publicó noticias contradictorias que levantaron una oleada de reproches 

y cierta desconfianza en su público lector. En marzo de 1864, informó que  habían salido 

cinco buques ―cargados con los materiales para esa grandiosa vía‖. Un poco después, anunció 

que ―los raíles para cien millas‖ estaban fabricándose, pero que una huelga de los obreros 

londinenses había paralizado el embarque. En mayo, anunció la inminente llegada de un 

buque ―cargado de quinientas toneladas de materiales para el Gran Central‖, aclarando que la 

                                                             
14 El Ferrocarril, 8 y 11 de enero de 1864.  
15 El Ferrocarril, 14 de abril de 1864 
16 Archivo Mitre, Citado, p. 78, 82 y 68. 
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noticia era ―auténtica‖ porque provenía directamente de los talleres de Londres donde estaban 

―cargando un buque para el Rosario‖17.  

El público advirtió esas discordancias y manifestó su descontento a través de remitidos y 

cartas de lectores que, a pesar de su áspero tono, el diario nunca se negó a publicar:    
   La crónica ansiedad que trae inquieto el ánimo de todos los habitantes de las provincias sobre esta obra y su 

Empresario, esperaba con la llegada del último vapor de Europa, ver calmadas las zozobras con algo de 

positivo que borrase las malas impresiones pasadas y les permitiera ponerse en vía de remediar los grandes 

perjuicios que les han causado las mil seguridades que se han dado de quince en quince días, principalmente en 

los últimos diez meses, que ya se embarcan en Inglaterra, que ya llegan, que ya están navegando los materiales 

para la construcción, etc. etc..  

También censuraron las constantes alabanzas a Wheelwright arguyendo que ―con 

antecedentes no se manda al mercado‖ y que el Central Argentino se hallaba ―en manos de un 

Empresario sin ninguna responsabilidad‖. Explícitamente, acusaron a El Ferrocarril de 

publicar una sucesión falaz de noticias, que corría ―pareja con los anuncios repetidos del 

Empresario, de las partidas de tantos buques de tales puertos y otros avisos no menos 

terminantes pero que ninguno ha tenido efecto hasta hoy‖ y manifestaron su incomodidad por 

el tono celebratorio usado para informar sobre la inauguración del Ferrocarril del Sud 

─denominándolo ―precursor‖ ─ y por obviar que los raíles que faltaban en Rosario, estaban 

en Buenos Aires, porque ―ese strick de los herreros sólo ha hecho efecto en los rails para el 

Rosario‖18.  

No es posible conocer la reacción del cuerpo de redactores de El Ferrocarril frente al 

descontento de los lectores. Sin embargo, sabemos que William Perkins renunció a su empleo 

en la Mesa de Inspección del Departamento de Policía en julio de 1864, que probablemente 

financiaba su participación como redactor en el diario, al que renunció en setiembre. Dos 

meses después, con apoyo del Ministro Rawson quien le facilitó el uso de una imprenta, inició 

la publicación de un nuevo periódico titulado El Cosmopolita.  

Seguramente, las destempladas cartas de los lectores no fueron la única causa de la salida del 

diarista del equipo de El Ferrocarril. Perkins había sido franco sostenedor y publicista de las 

ideas de Nicasio Oroño en lo referido a inmigración, colonización, laicismo y  progreso 

económico, a lo largo de 1864, pero se distanciaron. En ese año, las prácticas políticas fueron 

particularmente turbulentas: los trabajos electorales para la renovación del Ejecutivo 

                                                             
17 Buscando confirmar ante sus lectores la solidez y prestigio de la empresa del Central Argentino, publicó una 
extensa traducción del ―Prospecto‖ presentado en la Bolsa de Londres para conseguir capitales y suscripciones. 
El Ferrocarril, 7 de mayo de 1864, 21 y 22 de marzo y 2 y 4 de abril de 1864. 
18 El Ferrocarril, 8 de abril de 1864. 
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provincial que se realizaría en enero del año siguiente y la producción de la candidatura de N. 

Oroño para ese cargo, comenzaron muy tempranamente; en las elecciones provinciales de 

julio se desató una violencia poco habitual y desde los últimos meses, los exaltados cruces 

entre El Rosario y El Trueno atizaron los enfrentamientos ocasionando litigios de alcance 

provincial.  

En ese contexto, los vínculos entre Perkins y Oroño se deterioraron rápidamente: el gobierno 

no acompañó la candidatura de Samuel Navarro a una banca legislativa por la que Perkins 

había trabajado. Éste, no lo defendió cabalmente en las negociaciones de la deuda pública 

contraída durante el periodo de la Confederación Argentina y tampoco en la sanción de una 

ley de imprenta con la cual el oficialismo esperaba disciplinar a los virulentos diaristas de El 

Rosario19. 

En el primer número de su diario W. Perkins precisó cuestiones importantes. Se distanció del 

equipo periodístico de El Ferrocarril, afirmando que sus características personales no eran 

―compatibles o más bien eran amenazadas‖ en los periódicos en los que había trabajado 

anteriormente. El Cosmopolita no tenía comitentes ─era ―enteramente nuestro en su 

nacimiento, en su modo de ser y sus materiales‖─ y en sus  páginas no habría espacio para las 

peleas político-facciosas; la política, que menguaba las energías que pueblo y gobierno debían 

dedicar a emprendimientos productivos, estaría vedada. En su lugar, se ocuparía de 

inmigración, agricultura, comercio, educación, artes y ciencias y transporte. Ese programa 

editorial, definió a El Cosmopolita como competidor de El Ferrocarril en la preferencia del 

público lector y en los temas económicos, entre ellos, el Central Argentino20. 

 

EL CONFLICTO Y EL ARREGLO 

Los recelos y las prevenciones respecto de la concreción del proyecto ferroviario se disiparon 

con la llegada de los raíles en el invierno de 1864 y los festejos de la inauguración los 

borraron definitivamente. Al mismo tiempo, la relación de El Ferrocarril con el poder político 

nacional y provincial pareció estabilizarse. Transcribió extensamente los encendidos discursos 

de los actos inaugurales, donde los oradores habían dado ―rienda suelta al entusiasmo‖, 

alabando a Bartolomé Mitre, a sus ministros y a Nicasio Oroño, el ―patriota gobernador de 

Santa Fe‖. Allí, el Ministro Lucas González, en presencia de legisladores de varias provincias, 

propuso un brindis ―para que las tres primeras estaciones de esta vía férrea se bauticen con los 

                                                             
19 Registro Oficial de la Provincia de Santa Fe, La Revolución 1889. Tº 1864 , p. 188. El Ferrocarril, 31 de julio 
y 9 de setiembre de 1864.  
20 El Cosmopolita, 1 de noviembre de 1864.  
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nombres de Estación Mitre, Estación Rawson y Estación Wheelwright‖ y el Coronel Díaz, 

esperó que una vez concluida la guerra del Paraguay se ligase ―al pueblo argentino con el 

paraguayo por un camino de fierro, cuyo agente fuera el mismo Sr. Wheelwright‖21. 

La confianza reflejada por las crónicas de los festejos, no parece haber alcanzado a todos los 

vecinos de Rosario, en tanto el problema de la mejor localización de la aduana seguía sin 

resolverse. Pero en setiembre de 1865, a solicitud del empresario del Ferrocarril Central 

Argentino, el Departamento de Hacienda de la Nación nombró una Comisión compuesta por 

el ingeniero Pompeyo Moneta, el administrador de Rentas Nacionales, Genaro Yanis y los 

señores Marcelino Freyre, Emiliano Frías y William Perkins con el mando de determinar 

donde debía construirse ―la estación principal en el puerto…y siendo indispensable designar 

igualmente el que debe ocupar la Aduana Nacional…que el Gobierno desea edificar de 

acuerdo con la referida estación‖22. 

Un par de semanas después la Comisión dictaminó recomendando que ambos edificios se 

construyeran a unos 700 u 800 metros de los existentes. Juzgaron que los terrenos donde 

estaba la aduana, formados por los recientes depósitos del río, se desmoronaban y eran 

golpeados por la corriente que avanzaba sobre ese tramo de la ribera, impidiendo construir en 

ese sector. Como no se podría avanzar más allá del terraplén existente, quedaba sólo una 

pequeña área para edificaciones y, como la ciudad crecería ―de día en día…la acumulación de 

tanto movimiento sobre tal espacio‖ sería ―materialmente imposible‖. El mejor lugar era ―una 

lonja de tierra de forma rectangular…empezando en un punto de la barranca situado entre las 

calles de Entre Ríos y Corrientes‖. Así, las nuevas instalaciones quedarían ―a 710 metros de la 

esquina de la actual Aduana…serían ocho cuadras‖. Para los comisionados el lugar elegido 

era tan conveniente que no había habido ―ni una sola opinión en contrario‖. También 

sugirieron el tipo de construcciones: 

   Al pié de la barranca y a la altura oportuna sobre el nivel del río, se harían los muelles, a los cuales 

atracarían con toda facilidad los buques de cualquier calado. Unas escaleras y una bajada cómoda 

establecerían la comunicación entre el muelle y la plaza. Los pescantes a vapor colocados sobre la barranca, 

llevarían las mercaderías…desde los buques a los almacenes23. 

La demora del Gobierno en la designación de la Comisión, la arbitraria elección de sus 

miembros y la celeridad del dictamen encendieron otra polémica. Inmediatamente, un 

numeroso grupo de comerciantes peticionó a las autoridades nacionales la revisión de lo 
                                                             
21 El Ferrocarril, 19 de octubre de 1864. 
22 Registro Nacional de la República Argentina, El Comercio del Plata, Tº IV, 1865, Acuerdo del 30 de 
setiembre, Nº 528.    
23 El informe fue publicado en detalle por El Ferrocarril, el 19 de octubre de 1865.  
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resuelto y los dos periódicos existentes, se trenzaron en una abierta puja editorial. Otra vez, El 

Ferrocarril se erigió en vocero de los comerciantes que se oponían al traslado y El 

Cosmopolita, con William Perkins como principal redactor e integrante de la Comisión, lo 

apoyó24.  

El 16 de octubre, El Ferrocarril publicó un suelto de dos páginas transcribiendo la petición 

elevada al Gobierno Nacional, suscripta por decenas de vecinos notables. Se trató de un grupo 

heterogéneo de comerciantes, periodistas, hacendados, banqueros, médicos, etc. que pasaron 

por las oficinas del diario a registrar su adhesión como individuos o en representación de sus 

empresas25. Una semana más tarde, acompañando ese documento, apareció una queja de los 

patrones de buque que habitualmente utilizaban el puerto ─varias decenas de italianos 

dedicados al comercio de cabotaje─, clamando por ―los graves perjuicios‖ técnicos que 

produciría ―arrancar la Aduana del local en que hoy se encuentra‖, un sitio que no era ―obra 

del arte, sino de la naturaleza‖26. 

Al respecto, conviene considerar la legitimidad de esos documentos. Es plausible suponer que 

se trató de una estrategia política del diario que buscaba confrontar al gobierno agitando un 

tema que preocupaba a la población. Sin embargo, ninguno de los firmantes solicitó la 

eliminación de su nombre en la nómina, práctica relativamente habitual en la época.  

Algunas de las razones de los peticionarios coincidieron con los que circulaban en el 

imaginario local y otros los contradijeron. Después de señalar que los comisionados había 

trabajado ―sin bastante detención y estudio…hasta ignorando la comunidad…en debates 

privados‖, provocando ―una súbita alarma‖ en la ciudad; insistieron en la destacar la 

participación activa de los vecinos en la gestación de la riqueza de la ciudad. El puerto, 

―establecido en la ciudad desde su fundación‖ era el resultado del ―esfuerzo y sacrificio de 

todos sus habitantes, y cuyas ventajas, en el sentido de su capacidad…no ha sido puesta en 

duda‖; los muelles representaban ―el triunfo más heroico‖, eran el fruto ―del continuado 

esfuerzo y de un ingente gasto empleado para vencer la corriente del rio, que está allí 

domeñada para bien del comercio‖. En esa exacerbación de Rosario como ciudad 

autogestionada, alegaron que el Central Argentino existía porque los rosarinos habían ―hecho 

                                                             
24 El Cosmopolita fue vespertino y salió entre noviembre de 1864 y octubre de 1865. 
25 ―Las personas que quieran suscribir la petición elevada al gobierno, pueden ocurrir a la oficina de esta 
imprenta. Las firmas se reciben desde las 10 hasta las 4 de la tarde‖. El Ferrocarril, 20 de octubre de 1865. 
Entre otros, aparecen como firmante Ramón Alvarado, Aarón Castellanos, Mariano Alvarado, Pedro Correa, 
Marcelino Bayo e hijo, Martín Larré, José Castagnino, Lázaro Costa, Antonio Zubelzú, Antonio Berdier, 
Timoteo Guillón, Santiago Puccio, Ezequiel Paz, el apoderado de Mauá y Cía. , Pedro Alcorta, Eudoro Carrasco. 
El Ferrocarril, 16 de octubre de 1864. 
26 El Ferrocarril, 24 y 16 de octubre de 1865.  
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el mayor de sus esfuerzos en el sentido del progreso‖, colaborando con ―sus tierras y sus 

dineros‖. Pero al mismo tiempo, negaron rotundamente otro tópico central en el imaginario 

local: el del progreso asociado a la expansión, específicamente al crecimiento físico, 

urbano27. Caracterizaron como un área ―desierta de terreno, apartada de la población…de su 

único puerto, de sus muelles, de sus edificios de Aduana y de su centro actual de comercio y 

actividad‖, el sitio propuesto para la construcción de la nueva aduana Manifestaron que la 

nueva ubicación cambiaría la dinámica comercial de la ciudad,  alterando su crecimiento que 

debía ser ―del centro a la circunferencia‖, no al revés. Se preocuparon porque ―el trasplante 

intempestivo de un centro poblado…a un punto desierto‖, haría inevitable la especulación 

inmobiliaria. Y, atendiendo a los informes recibidos por B. Mitre desde Rosario, señalándole 

que las obras ferroviarias que avanzaban poco porque había ―una especulación por parte de 

los empresarios, para comprar terrenos antes de fijar el punto de la primera estación‖, esas 

maniobras ya habían comenzado28.  

Creyeron que con la especulación aparecerían nuevos actores, eventuales competidores ante 

los cuales se previnieron, defendiendo su calidad de antiguos comerciantes. Al respecto, 

fueron claros: la mudanza favorecería a ―nuevos pobladores y nuevos intereses, sacrificando 

la propiedad, los intereses y trabajo de los más antiguos‖, causándoles ―pérdidas y 

quebrantos‖, ―afectando sus ideas, trastornando sus cálculos del pasado y sus esperanzas del 

futuro…‖. 

Esos razonamientos explicitaron sus convicciones respecto de la expansión y el progreso, sin 

embargo, es igualmente claro que no alcanzaron a pensar materialmente el crecimiento 

urbano. Esto, al punto de imaginar la aparición de otra ciudad, o por lo menos de otro polo 

comercial poblado por nuevos actores, en perjuicio del formado en la antigua ubicación que, 

convengamos, no tenía mucho más de una década. 

La publicación del petitorio, para el que siguieron recibiendo firmas durante varios días,  

impactó directamente en la prensa. William Perkins ─diarista e integrante de la Comisión─ 

defendió su posición desde El Cosmopolita rebatiendo a los peticionarios. Aseguró que ―sería 

una pequeñez imperdonable…legislar para el interés de una media docena de propietarios o la 

conveniencia de cuatro o seis cuadras‖ tratándose de una ciudad que en veinte años, 

                                                             
27 Sobre la cuestión urbana, ver SILVIA DÓCOLA, ―La delineación como instrumento para proyectar una 
ciudad portuaria de y en el mundo moderno. El Proyecto de delineación de Rosario de 1873‖, en Programa 
Internacional de investigaciones sobre el campo urbano y las condiciones históricas de la emergencia de las 
competencias urbanísticas, Vaquerías, Córdoba, 1996. 
28 Archivo Mitre, Citado, p.111.  
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extendería ―sus calles por un lado hasta el Saladillo y por el otro al arroyo de Ludueña‖. 

Reprochó el lenguaje mordaz de su colega, al que juzgó ―brusco‖, ―bombástico‖, 

―irreflexivo‖, carente de ―razonamiento y de verdad‖, inspirado en ―mezquindades de 

localidad y de intereses de algunos particulares‖ que ignorando los intereses generales de la 

sociedad, ponían ―el grito en el cielo porque creen amenazados los propios‖. Sugirió, además, 

que tanto la petición como las notas sobre la mudanza publicadas por El Ferrocarril, habían 

sido encargadas por ―algún timorato propietario‖. Pero los esfuerzos de El Cosmopolita por 

encauzar la discusión en otros términos no dieron ningún fruto. Al contrario, al día siguiente 

de la publicación del petitorio, dejó de salir29.  

Sin dudas, las tensas relaciones de W. Perkins con N. Oroño y de éste con el mitrismo, 

intervinieron en el cese de El Cosmopolita. Oroño había asumido la gobernación después de 

una elección de la cual, pese al triunfo, no había salido indemne. Desde esa perspectiva, es 

probable que ─aunque estuviera personalmente interesado en no cambiar la ubicación de la 

aduana─, las turbulencias ocasionadas por el controversial dictamen de los comisionados lo 

hayan incomodado. Se trataba de una puja sectorial que no afectaba directamente los más 

graves asuntos políticos, pero podía convertirse en una situación crítica frente a sus 

opositores.  

Por otro lado, la situación económica de El Cosmopolita era difícil. En abril de ese mismo 

año, Perkins había pedido apoyo económico a B. Mitre, no a su histórico sostenedor, Oroño. 

En la nota, indicó que se había visto obligado a invertir mucho dinero para reparar la imprenta 

que el gobierno nacional que le habían cedido en calidad de préstamo y agregó ―mucho temo 

que tendré que abandonarla, pues la mala suerte que me ha perseguido en este país no me deja 

medios para salvarla‖30. 

Con el cierre de El Cosmopolita, El Ferrocarril quedó como único actor y lo celebró con 

sarcasmo: ―este colega invencible espichó ayer con gran sentimiento del pueblo, que derrama 

lágrimas copiosas sobre su memoria… Ha muerto en sus años más floridos, sin ver colmadas 

sus nobles ambiciones!‖31.  

En los días siguientes retomó la cuestión de la aduana, editorializando provocativamente 

contra los vecinos que no comprendían ―el alcance, la tendencia y los resultados que se 

proponen los proyectistas de trasladar la aduana a 800 metros… 14 cuadras de la plaza 

principal al Norte‖; un ―desierto, donde hasta el cementerio ha sido suprimido, a ese extremo 
                                                             
29 El Cosmopolita, 11 y 13 de octubre de 1865. 
30 Archivo Mitre, Citado, p. 118. En el último número, informó a sus lectores que el cierre obedecía a la falta de 
operarios. El Cosmopolita, 17 de octubre de 1865. 
31 El Ferrocarril, 17 de octubre de 1865.  
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de distancia…en el arrabal del Norte, puesto que después del bajo no hay un solo edificio de 

importancia‖. Rebatió irónicamente las recomendaciones técnicas de la Comisión. Si los 

terrenos de la aduana existente eran bajos, podrían elevarse con la ayuda de especialistas en 

ingeniería hidráulica: ¿sería imprudencia en el Rosario, lo que es conveniente en Venecia y en 

Holanda? Se preguntó si Rosario no era merecedor de ―algún gasto para levantar el actual 

nivel del bajo…?. Era innecesario que la aduana estuviera cercana a la estación ferroviaria, 

como no lo estaba la de Buenos Aires. La empresa podría hacer su estación en cualquier 

lugar, pero no era lógico ―que por favorecer a la empresa se aniquile toda una ciudad‖, esa 

idea no tenía ―calificativo suave en el idioma castellano‖. Las escaleras planeadas para que los 

pasajeros subieran la barranca eran ―una burla al buen sentido‖, porque serían más altas que 

―la Giralda de Sevilla‖ y las pasajeras con miriñaques que treparan esa ―escala de Jacob‖ 

volarían como ―aerostáticos‖. Los pescantes a vapor serían inútiles porque se cortarían las 

cadenas o descompondrían. Siendo el asunto ―más grave de lo que se piensa‖, las súplicas de 

los vecinos debían ser atendidas y no debía ―llevarse a cabo la idea de convertir en una 

catacumba a la actual población del Rosario, por favorecer intereses, por más dignos que sean 

de ser favorecidos‖. El gobierno tenía atribuciones para satisfacer a la empresa con dádivas, 

pero no debía permitir ―el empobrecimiento, el despojo y la nulificación de esta ciudad, tan 

combatida, tan perseguida, que parece se hubiera tomado la frase de los Senadores de Roma 

respecto de Cartago‖32. 

A fines de octubre, se conoció que los informes enviados por el ministro de Hacienda al 

gobierno nacional después de visitar Rosario, habían resuelto el problema ―en términos tales 

que vienen a conciliar los intereses encontrados‖33. La aduana quedaría en su lugar pero El 

Ferrocarril continuó presionado a las autoridades nacionales y a los vecinos. Insistió en que el 

arreglo era imperfecto, porque no se construiría el ramal establecido por contrato entre la 

estación y la aduana y no llenaba ―cumplidamente los deseos y aspiraciones naturales del 

Rosario‖. Recomendó a la población mantenerse alerta frente a esa ―solución a medias‖, a ese 

―paliativo‖ que sólo servía para ―distraer la atención del pueblo‖ y persistía ―en sacrificar las 

conveniencias del comercio, de la navegación, del Gobierno y de la población en aras de tres 

o cuatro propietarios‖. La estación del ferrocarril podía hacerse en cualquier lado, pero 

―arrancar‖ la aduana y los almacenes fiscales de su sitio era un ―sacrificio general‖. Además, 

                                                             
32 El Ferrocarril, 19 de octubre de 1864. 
33 ―Felizmente, el Ministro de Hacienda de la Nación debía ir en esos días a hacer una visita a la Aduana…El 
gobierno lo autorizó para que oyendo los informes de todos…y tratando de complacer y contentar a todos, 
designase el local aparente para ambos edificios…La estación se hará arriba…la aduana…quedará abajo‖. El 
Ferrocarril, 5 de noviembre de 1865 
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esa disposición podía deshacerse en cualquier momento, por lo que el pueblo a ―seguir 

adelante en la gestión de las conveniencias públicas‖34. 

En los siguientes artículos, despectivos y provocadores, alentaron a rechazar la propuesta del 

Ministro, acusando de necedad a los vecinos que la aceptasen:  
   …el destino adverso, la fatalidad empujó al necio populacho y lo obstinó en la idea de hacer suyo el gran 

caballo [de Troya]…para su ruina…¿quién diría que los habitantes del Rosario, nacionales y extranjeros, que 

lo que tanto anhelaban para el progreso y engrandecimiento de la ciudad…había de tornarse un día en la 

depreciación y ruina…de lo adquirido con tantos afanes? 

Volvieron sobre el tema de la especulación inmobiliaria. Calcularon que quienes comprasen o 

poseyesen tierras en las inmediaciones de la nueva estación ganarían un 200% de su inversión 

en poco tiempo. Pero privilegiar ―los intereses de una veintena de propietarios de terrenos 

baldíos, sin un árbol, sin una vizcachera, pues no hay ni bichos en ese punto‖ por sobre los 

intereses generales, significaba destruir Rosario para ―fundar otra ciudad… paralizar su 

progreso, disminuir los valores de sus tierras y menguar su comercio‖. Si lo permitían, ―los 

habitantes de esta ciudad serían muy estúpidos en lamer la mano del que los flagela‖ y sólo le 

quedaría ―cantar el gori gori a lo que se llamaría entonces la ciudad vieja‖35. 

Finalmente y más allá del clamor de los diaristas de El Ferrocarril, el tema se resolvió con la 

fórmula que poco antes, había publicado La Nación Argentina: ―la estación…arriba y la 

aduana en el bajo‖, con el compromiso de construir un camino o ramal que uniese ambos 

edificios. Pero el diario continuó exigiendo al gobierno el inmediato comienzo de las obras, 

para que ―las justas y legítimas esperanzas del pueblo no sean burladas‖, para ―que las dudas 

que abriga todavía la población del Rosario‖ se disiparan36.  

 

BREVE RECAPITULACION 

La controversia en torno del probable traslado de la aduana tuvo perfiles interesantes. Se trató 

de una discusión fuerte y encendida, con argumentaciones forzadas y metáforas exageradas, 

que refrendan el interés que despertó el tema   

Por un lado, en esa polémica hubo una asimétrica articulación entre el diario y los vecinos que 

fue posible por las características de la prensa: órganos creados y sostenidos por algunos de 

los grupos políticos con el fin preciso de apoyar clubes o difundir posiciones que no siempre 
                                                             
34 En noviembre, transcribió un artículo de La Nación Argentina de Buenos Aires informando sobre la inquietud 
del vecindario de Rosario por el posible traslado de la aduana, informando de la próxima visita a la ciudad del 
Ministro de Hacienda de la Nación con la misión de oír todos los informes para establecer una ubicación que 
―tratando de complacer y contentar a todos‖, pero adelantando que ―La estación se hará arriba…la 
aduana…quedará abajo‖ El Ferrocarril, 21 de octubre y 5 de noviembre de 1865. 
35 El Ferrocarril, 24 de octubre de 1865.El gori gori, es un canto lúgubre de los entierros. 
36 El Ferrocarril, 7 de noviembre de 1865. 
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se ajustaron a la voluntad de sus comitentes. En ese sentido, el caso de El Ferrocarril es 

paradigmático. Había sido fundado en 1861 por el mitrismo, que le cedió una imprenta y con 

el nombre de La Patria. En 1863, con apoyo Nicasio Oroño, alineado con el mitrismo a nivel 

nacional, cambió su nombre por El Ferrocarril. Pero desde los primeros tiempos, el editor 

Fernando Quijano criticó abiertamente a B. Mitre, a sus funcionarios y a sus decisiones 

políticas. Esa condición, conocida por el gobierno nacional y por Oroño, reflejó las tensas 

relaciones entre el oficialismo santafesino y el nacional y al mismo tiempo, la fuerza del 

oroñismo a nivel local. Esa fortaleza fue también evidente en la puja entre este diario y el 

propietario de El Cosmopolita, apoyado por el gobierno nacional: el enfrentamiento, terminó 

el cierre de éste último y el triunfo quienes se oponían al dictamen de la Comisión designada 

por las autoridades nacionales. 

Los artículos que sostuvieron la defensa corporativa de los propietarios de establecimientos 

comerciales en las inmediaciones de la aduana y el puerto tradicionales giraron en torno a una 

idea central: la mudanza a unas ocho cuadras al norte del edificio existente arruinaría 

inexorablemente la ciudad. Declararon proteger los intereses colectivos, pero estuvieron más 

preocupados por la propiedad particular, la propia y la que eventualmente, acumularían 

nuevos actores. Para esos comerciantes enriquecidos o en vías de hacerlo, que habían 

adquirido notabilidad y fortuna en muy poco tiempo y sin competir con antiguas aristocracias, 

el cambio del epicentro económico constituyó una amenaza en la medida en que otros grupos 

podrían especular con las oportunidades que ofrecería el nuevo asentamiento. Extremando sus 

juicios, supusieron que alrededor de la estación central del ferrocarril y de la nueva aduana, se 

formaría una ciudad ―nueva‖ que antagonizaría con la ―vieja‖.  

También fue peculiar el modo en el que se organizaron. No lo hicieron a través de una 

corporación de comerciantes sino a través de la prensa y más específicamente a través del 

diario El Ferrocarril, que actuó como vocero y articulador de los reclamos. En tanto en las 

crónicas no mencionan reuniones o asambleas en las cuales se produjeran los documentos y 

las peticiones, es probable pensar que las quejas salieron de la pluma de alguno de los 

redactores de El Ferrocarril. No obstante, los comerciantes involucrados suscribieron las notas 

y no se retractaron públicamente.  

Paradójicamente, proclamaron con insistencia que el porvenir de Rosario era de grandeza y 

expansión, pero no parecen haber percibido materialmente el alcance de sus propias 

afirmaciones. Se negaron a considerar una planta urbana extendida a un poco menos de un 

kilómetro, donde ubicaron un ―desierto‖. En el calor de la controversia, se manifestaron más 

conservadores ─de las relativamente módicas fortunas que habían acumulado y de la relativa 



 
6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 

110 
 

notabilidad que habían conquistado─ de lo que ellos mismos creyeron. Y sobre todo, no 

alcanzaron a vislumbrar la magnitud que adquirió Rosario cuando las vías férreas en pleno 

funcionamiento, la convirtieron en capital cerealera del país. 
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SALVADOR DO SÉCULO XIX - O PORTO QUE ABASTECIA A CIDADE. 

 

José Ricardo Moreno Pinho* 

 
 

 

Até o século XIX a capital baiana produzia uma parte dos frutos e leguminosas que 

consumia, as terras onde foi edificada a cidade eram boas para hortas e pomares, mas, com o 

crescimento populacional a capital baiana tornou-se cada vez mais dependente da produção 

do Recôncavo baiano e do comércio de cabotagem para o abastecimento destes alimentos, e 

com a precariedade das vias terrestres e o grande aumento do mercado consumidor a 

navegação costeira tornou-se um negócio rentável e atraente na capital baiana.  

A ligação entre Salvador, Recôncavo e sertão, ou seja, entre a capital e os centros 

abastecedores, era feita por antigos caminhos que partiam de Cachoeira para o norte, via 

Jacobina, descendo em seguida para Maracás, de Caetité e Rio das Velhas, eram caminhos 

trilhados por carros de boi, animais carregados e também boiadas. A primeira estrada 

pavimentada data de 1851, saída de Santo Amaro com 330 metros, e a primeira linha 

ferroviária partiu de Salvador para o Rio Joanes em 1860. No entanto, Salvador continuou a 

ligar-se às vilas e arraiais pelas vias marítimas e fluviais. 

O porto comercial era parte da baía, e foi feito em frente, muito próximo a capital, por 

causa da sua enorme barra, e abertura que apresentava aos ventos de SE a SO, batido no 

inverno pelos ventos deste quadrante, e algum tanto no verão pelos do NO com trovoadas, e 

por isso atrasava as condições de movimento de carga e descarga das embarcações de toda 

espécie e paquetes, comprometendo o desembarque de mercadorias, que muitas vezes 

demoravam-se dias sobre a água a espera de bom tempo, além do incomodo a passageiros 

expostos aos perigos ao desembarcar meio a grandes ressacas1. 

 

                                                             
* Professor curso de licenciatura em História do DEDCII / UNEB – Mestre em História (UFBa); Doutorando do 
Programa de Pós-Graduação em História da UFF; Editor da Revista Dialética (www.revistadialetica.com.br) – 
josericardomoreno@hotmail.com 
1CAMARA, Antônio Alves. A Bahia de Todos os Santos - com relação ao melhoramento de seu porto. Rio de 
Janeiro: TypographiaLeuzingher, 1911. pg. 29. 

http://www.revistadialetica.com.br/
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Baia de Todos os Santos. 
Fonte: Arquivo Público da Bahia, Seção Colonial Provincial, Maço: 6449 - Secretaria do Governo da Bahia, 24 
de maio de 1864. 

 

 A imagem panorâmica da Salvador em 1860 revela, em primeiro plano, as alvarengas 

que descarregavam navios, uma vez que não havia cais acostável, uma sequência de grandes 

quadras de edifícios, ao melhor estilo pombalino e de igual altura, que é onde ficavam os 

armazéns e escritórios do comércio baiano. Ainda na parte baixa da cidade, o prédio da 

alfândega, próximo à Igreja de Nossa Senhora da Conceição da Praia, com andaimes na 

fachada, construída com pedras lavradas que vieram prontas de Lisboa. Um cenário 

compatível com o lugar de destaque que a Bahia ocupava entre os portos brasileiros.  

 

 
Panorama Fotográfico da Cidade do Salvador. 
Fonte: Gilberto Ferraz, 1960. 
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O seu papel político e administrativo no período colonial, sua privilegiada localização 

em relação à Europa, a diversidade de produção primária de sua hinterland rural, a função de 

redistribuidor de mercadorias importadas, e, sobretudo, a facilidade de acesso para 

abastecimento de navios e seu ancoradouro relativamente abrigado, fizeram e Salvador um 

lugar de encontro para embarcações de todo tipo. Caravelas, naus, galeotas, fragata, brigues, 

navios, bergantins, sumacas e até avisos (navios pequenos de grande velocidade que traziam 

ordens da metrópole e levavam as respostas), vindos de vários pontos da Europa, África e 

Ásia, e com eles os seus produtos, desembarcavam na Baía de Todos os Santos. Também 

vinha do território nacional, de portos sul-americanos, e do Recôncavo, o abastecimento de 

subsistência diária dos citadinos, era a ligação entre o mundo urbano e o mundo rural de 

roceiros de mandioca, ou dos produtores de café, açúcar, tabaco e algodão, dentre outros. Esta 

movimentação intensa trazia para a capital baiana um número bastante elevado de população 

flutuante, composta pelos marinheiros e tripulantes, que aportavam em salvador.  

A movimentação das transações comerciais que caracterizaram o comércio de 

exportação baiano também se verificou nos movimentos comerciais de importação, porém, as 

flutuações são menos abruptas, o que sugere que as demandas de produtos importados, a 

capacidade de aquisição destes impunham à Província a manutenção do volume do comércio 

de importação. Ainda que muito limitados, os registros existentes apontam este crescimento 

constante da população da capital baiana. Realizado em 1759, o primeiro recenseamento 

registrou em toda a capitania 250.142 habitantes em 28.612 fogos, sem incluir crianças abaixo 

de sete anos, índios e integrantes das ordens religiosas. Salvador e Recôncavo concentravam 

então 103.096 almas (41,2% do total) em 15.097 fogos (52,8% do total); Em 1775 um novo 

recenseamento acusou 221.756 pessoas em toda a capitania, repartidas em 31.844 fogos; em 

1779, tinha-se 277.025 almas.  

No século XIX, um levantamento eclesiástico em 1805 contou 3,1 milhões de 

habitantes no Brasil, sendo 535 mil (17,2%) na Bahia2; entre 1814 e 1817, outro 

recenseamento avaliou a população baiana em 592.908 habitantes; em 1824 Adrin Balbi 

calculou a população da Bahia, incluindo Sergipe, em 858 mil habitantes, sendo 22,2% destes 

brancos, 1,4% índios, 15% negros e mulatos livres, 61,4% de negros e mulatos escravos; Em 

1845 Millet e Saint Adolphe avaliaram a população da Província em 650 mil habitantes, e 

                                                             
2 Sobre os censos da Bahia no século XIX ver: MATTOSO, Kátia. Bahia no Século XIX – Uma Província no 
Império. Nova Fronteira: Rio de Janeiro, 1992, pg. 87- 94.  
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durante a guerra do Paraguai (1865-1870), Sebastião Ferreira Soares estimou 1,45 milhões de 

habitantes, dos quais 1,17 milhões eram livres, 280 mil escravos e 20 mil índios.  

O primeiro censo oficial só ocorreu em 1872, e registrou 10.112.000 habitantes no 

Brasil, sendo 1.379.616 (13,6%) na Bahia. Dos quais 129.109 em Salvador e seu termo 

(incluindo, portanto os arredores), com 39,9% de brancos, 43% mulatos, 23,5% de negros e 

2% caboclos. 

 

 
População de Salvador, anos selecionados, 1706 – 1872. 
Fonte: BARICKMAN, B.J. Um contraponto baiano: açúcar, fumo, mandioca e escravidão no Recôncavo 1780 – 
1860. Rio de Janeiro: Civilização Brasileira, 2003, p 98. 

 

O Gráfico acima foi criado utilizando-se os dados apresentados por Barickman, apenas 

para Salvador. Dentre os fatores de alteração demográfica de Salvador na segunda metade do 

século XIX destacam-se a seca de 1857 e 1860, a crise do sistema açucareiro e as epidemias 

de febre amarela e cólera-morbo. Os censos excluíram além de menores de sete anos, os 

agregados e familiares, e migrantes. Dentre os migrantes destacavam-se os escravos de 

passagem e os marinheiros que aportavam diariamente na cidade, além de comerciantes e 

homens que fugiam das secas ou más colheitas. 

A população cresceu rápida e desigualmente, os livres e mulatos representavam mais 

de 2/3 da população. Junto a esta densidade crescente na capital se deve somar ao 

significativo numero de habitantes do Recôncavo, afinal, a antiga sede do Governo Geral não 
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se via isolada, era parte de uma região densamente povoada. Dentro dos limites desta região, 

vilas, povoados e arraiais formavam uma das mais antigas redes urbanas do país.  

Mesmo longe das cidades, nas zonas rurais, nem os senhores de engenho, nem os 

lavradores de cana, muito menos seus escravos, plantavam gêneros alimentícios suficientes 

para se sustentar, recorrendo sempre ao mercado local. Segundo Barickman, este mercado 

rural era surpreendentemente grande: 
 

Numa estimativa grosseira, mas conservadora, em 1818 esse mercado compreendia pelo 
menos 9.300 escravos. Este número certamente não exagera a demanda rural da farinha a 
ser comercializada; na verdade uma demanda de 13 mil talvez fosse mais realista. De 
qualquer modo para alimentar 9.300 escravos teriam sido necessárias compras anuais de 
quase 85 mil alqueires de farinha, ou um quinto de toda farinha que, na época, entrava 
anualmente no celeiro público de Salvador. À medida que a lavoura canavieira continuou 
a se expandir por todo o Recôncavo após 1818 e o número de engenhos se multiplicou, 
seriam necessárias quantidades de farinha cada vez maiores para abastecer esse mercado 
rural3. 

 

Com isto, a crescente população da capital, das vilas e povoados da região do 

Recôncavo, da própria zona rural, aliados ao sempre elevado número de população flutuante, 

gerava uma grande demanda de abastecimento. O aumento desta demanda passou a exigir 

melhorias na capacidade e agilidade dos serviços de abastecimento. 

Ao longo do século XIX o desenvolvimento de novas técnicas, o uso da navegação a 

vapor, a abertura dos portos às nações amigas, em 1808, contribuíram para modificar o 

panorama das navegações transatlânticas, reduzindo tempos e oferecendo maior conforto às 

tripulações e aos passageiros.   

Na Bahia, o desafio estava em aperfeiçoar a ligação marítima fluvial entre a capital, 

Recôncavo, e litoral sul, o que se deu a partir de 1855. Um ano depois, iniciou-se a construção 

da estrada de ferro Bahia–São Francisco, seguida pela Central da Bahia (1867) e pela 

Companhia Tram Road de Nazaré (1871)4. A rede ferroviária baiana viria contar ainda com a 

Estrada de Ferro de Santo Amaro (1875), a Bahia-Minas (1882), o ramal Alagoinhas e Timbó 

e a Estrada de Ferro de Sergipe (1884), a estrada de ferro Ilhéus e Conquista (1904). Foi assim 

que se visava constituir um sistema que ligava as áreas de abastecimento, aos centros 

consumidores.  

                                                             
3 BARICKMAN, op. Cit., pg. 122 
4 ZORZO, Francisco. Ferrovia e rede urbana na Bahia – doze cidades conectadas pela ferrovia no sul do 
Recôncavo e sudoeste baiano (1870-1930). Feira de Santana: UEFS, 2001, pg. 79. 
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Mesmo com estes investimentos, o velho sistema de transporte, com tropas e animais, 

persistiu por muito tempo, e a precariedade das vias terrestres era muito acentuada, o que 

estimulava o papel do porto de Salvador como ponto de arriba aos navios que vinham 

descarregar suas mercadorias e carregar os produtos da terra. Cerca de oitocentas lanchas e 

sumacas5 de vários tamanhos traziam diariamente produtos do interior para o comércio na 

capital baiana.  

A zona comercial de Salvador achava-se comprimida entre a Alfândega e a Praça do 

Ouro, meio a ruas estreitas e mal ventiladas. A Rua do Cais ficava sempre ocupada por 

quitandeiras, quiosques, e pela carga e descarga de gêneros dos barcos cabotagem, além dos 

passageiros e cargas que utilizavam a Companhia Baiana de Navegação. Tudo isto em um 

ambiente considerado insalubre, e de feição desagradável.  

Na segunda metade do Século XIX a área portuária de Salvador se estendia da 

Gamboa a Itapagipe. Abrangia Unhão, Sítio da Preguiça, Freguesia da Conceição da Praia, 

Praça do Comercio, Freguesia do Pilar, Xixi, Coqueiro, Jiquitaia, água de Meninos, 

Cantagalo, Boa Viagem e Mont Serrat. Caracterizava-se por vários ancoradouros que 

formavam verdadeiras docas de atracação ao juntarem-se com as alvarengas ou saveiros, e os 

trapiches6.  

Ao longo da extensão de cais, construída especialmente para os grandes navios, 

podiam-se ver as rampas onde aportavam os saveiros, a do Mercado, logo ao lado da Praça 

Cairú, e a de Água de Meninos, no final da Av. Frederico Pontes, nestas, tinha-se uma 

multiplicidade de produtos agrícolas: farinha, frutas, legumes. Assim como o grande porto 

acarretou a instalação do grande comércio nas proximidades, o outro provocou o 

aparecimento de feiras ao ar livre, espécie de ―feira grossista‖, aonde vem se abastecer os 

comerciantes de outras feiras, os proprietários de armazéns, vendas e barracas, os restaurantes 

e hotéis, vendedores ambulantes e donas de casa. 

No bairro comercial se destacaram dois mercados municipais, o de Santa Bárbara e o 

de São João. Localizado próximo ao desembarque, e de bom acesso ao povo, o mercado da 

Praça de São João formava duas pequenas praças, uma voltada para o cais, e a outra para o 

mercado de Santa Bárbara, sendo ambas separadas pela Rua Nova Alfândega7. Estes 

mercados que funcionavam nas imediações da zona portuária compunham a paisagem ao lado 

                                                             
5 Barco pequeno com dois mastros. 
6 ROSADO, Rita. O Porto de Salvador – Modernização em projeto- 1854/1891. UFBA, 1983, pg. 38 
7 RIBEIRO, Ellen. Abastecimento de farinha da cidade do Salvador – 1850-1870. (Dissertação de Mestrado). 
Salvador: UFBa, 1982, pg. 59. 
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das pequenas embarcações que transportavam os alimentos que vinham de várias partes do 

Recôncavo. 

A freguesia da Conceição da Praia, devido à sua localização próxima ao porto 

comercial e separada do Palácio do Governo apenas pela encosta, era o centro da zona 

comercial. Ali estavam representadas todas as camadas sociais, desde os mais distintos 

negociantes até os mais rebeldes escravos e toda sorte de marginalizados8. Na estreita faixa de 

terra que separava a montanha e o mar, ergueram-se casas de negócios e sobrados de até 

quatro andares. Esses sobrados abrigavam as mercadorias que ficavam à vista dos passantes, 

sendo a família alocada no andar superior, e os escravos e empregados no último piso. 

Na Praça do Mercado, depois Mercado de São João, localizado abaixo da Igreja de 

Santa Bárbara, Vendia-se carne seca importada do Rio Grande do Sul e da região do Rio da 

Prata, além de cereais e verduras. Ao redor ficavam lojas de fazenda, miudezas, sapatos, 

barbeiros, etc. Em frente ao Cais do Moreira destinavam-se os produtos oriundos do 

Recôncavo, que ali encostavam saveiros carregados de inhame, cebola, galinhas, perus, patos, 

pombos, coelhos, leitões, ovos, frutas, etc. Já a Praça do Ouro foi ponto de carroças que 

levavam mercadorias adquiridas no mercado para residências, armazéns, e vendas espalhadas 

na cidade baixa.  

 

 
ANTIGA PRAÇA DO CAIS DO OURO – 1879. 

 

                                                             
8 SAMPAIO, Consuelo Novais. 50 anos de urbanização: Salvador da Bahia no Século XIX. Rio de Janeiro: 
Versal, 2005. 
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A Praça do Cais do Ouro era um dos espaços existentes no agitado universo da 

Freguesia da Conceição da Praia. Na imagem temos uma visão deste encontro entre as 

embarcações que descarregavam todo tipo de mercadorias para abastecimento do mercado 

local, e bem próximo os grandes sobrados pelo menos três andares que abrigavam as casas de 

comercio, ao lado do mercado.  

Assim, temos que a área portuária de Salvador combinava uma dupla função, seja a 

primeira, voltada para o comercio externo, que ligava a capital baiana ao mundo industrial, e 

outra voltada para o comercio interno, de grande e pequena cabotagem, com destaque para o 

comercio de abastecimento, responsável pela ligação entre o mundo urbano e o mundo rural, e 

logicamente, pela alimentação de sua população. Esta dupla função refletia-se na 

multiplicidade de destino das embarcações que ancoravam cotidianamente no porto 

soteropolitano9. 

Analisando os Mapas de Entradas e Saídas do Porto de Salvador, temos a grande 

variedade de destinos e origens das embarcações, sejam estas vindas de portos internacionais, 

nacionais, ou mesmo de portos baianos. Dentre as embarcações que transitavam em portos 

internacionais temos registros, por exemplo, Hamburgo, Southampton, Marseille, Macau, 

Lagos, Liverpool, Abadia, Rosário, Lisboa, Buenos Aires, Trieste, Montevidéu, Barcelona, 

Antuérpia, Genova, Londres, Porto, Valparaíso, Rosário de Santa Fé, etc; dos nacionais, 

Aracaju, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, Penedo, Comandatuba, Estância, Santos, 

Pernambuco, Espírito Santo, Santa Catarina, São Mateus, etc.; e dos portos baianos, Porto 

Seguro, Caravelas, Alcobaça, Belmonte, Prado, Abrolhos, Canavieiras, Ilhéus, dentre 

outros10. 

Esta intensa movimentação ratifica o destacado papel do porto soteropolitano tanto em 

navegação de Longo Curso quanto em navegação de Cabotagem.  

Este grande porto importador, exportador, e reexportado de mercadorias, possuía em 

seu entorno trabalhadores livres e cativos de ganho que disputavam os postos de trabalho. Por 

outro lado, um número limitado de empresas estrangeiras, predominantemente de capital 

inglês, dominava as relações com o comercio baiano, o que legou aos comerciantes locais a 

especialização com o comércio intermediário.  

Devido o atraso técnico do plantio de cana-de-açúcar, a concorrência do açúcar 

antilhano e extraído da beterraba na Europa, a escassez de mão de obra decorrente da 
                                                             
9 SANTOS, Milton. O centro da cidade do Salvador – Estudo de geografia urbana. Salvador: Editora Livraria 
Progresso, 1959. 
10 APB. Mapas de Entradas e Saídas de Embarcações – Presidência da Província – Série: Policia do Porto.  1843 
- 1870, 1873 - 1878, 1878 - 18885, 1886 – 1893. Maços 3194-2, 3194-3, 3194-4, 3194-5. 
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cessação do tráfico negreiro e a intensificação do deslocamento de escravos para a região 

cafeeira, ao longo do século XIX, a Bahia mergulhou em uma grave crise. No entanto, os 

entraves estabelecidos ao tráfico internacional de escravos na África, a partir de 1850, fizeram 

surgir outras possibilidades de investimentos seja no comércio internacional, ou no de 

alimentos. A mudança levou alguns dos grandes traficantes e comerciantes a se dedicarem a 

essas novas atitudes. O fim do tráfico provocou assim, pela primeira vez, uma febre de 

negócios no país gerada pela disponibilidade de capitais anteriormente empregados no 

comércio negreiro. 

Um importante vetor destes investimentos foi à implantação da navegação a vapor, 

especialmente com a criação da Companhia Baiana de Navegação a Vapor, em 1859, que 

contribuiu para a dinamização do comercio local e externo, alterando as relações tradicionais 

de trabalho e de tempo, apesar de os comerciantes que residiam na Bahia continuarem a 

utilizar a embarcação movida a vela.   

A Companhia baiana de Navegação a vapor colocou a Bahia em contato com as 

províncias do Espírito Santo, Sergipe, Alagoas, e Pernambuco. Também tornou mais ágil as 

relações da capital com as cidades mais importantes do Recôncavo, por meio do serviço 

costeiro e fluvial. As viagens da Companhia para Santo Amaro levavam a navegação para o 

centro de um extenso e fértil vale formado pelos rios Camarogipe, Ipojuca, Subaé, Sergy e 

Sergy-mirim, onde se encontravam importantes engenhos de açúcar e empório de comercio 

vindo de Alagoinhas, Purificação, Inhambupe e Feira de Santana; Com Cachoeira e 

Maragogipe, sobre o Parauaçu, além das lavouras de açúcar e fumo, a ligação com todo o 

sertão oeste e margens do rio são Francisco; Com Nazaré, Valença e Caravelas, ao sul, 

tínhamos as fabricas de tecidos de algodão em Valença, e também o grande potencial agrícola 

de Nazaré. Assim, as viagens costeiras somavam mais de oitenta por ano, e as do Recôncavo, 

ou fluviais, mais de 600. Chegando a gerar uma receita de 967:174$831 para o período de 

1872/7311. 

Para a Navegação de longo curso concorreram, além de muitos navios a vela, os 

paquetes das companhias de Southampton, Liverpool, Bordeux, Hamburgo e outros que 

viajavam para os portos do império diretamente, ou fazendo escala para a região do Rio da 

Prata e repúblicas do Pacífico. Assim, diariamente o porto da Bahia era frequentado por 

navios de longo curso, seja a vela ou a vapor. Mas, apesar de apresentar um movimento 

ascendente, tanto em exportação quanto em importação, o comercio baiano da década de 1850 

                                                             
11 FERREIRA, Manoel Jesuíno. Província da Bahia. Tiphografia Nacional: Rio de Janeiro, 1875, p. 90. 
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perdeu importância, se comparado com outras províncias, sobretudo Rio de Janeiro e 

Pernambuco. As principais praças que mantinham relações comerciais com a Bahia eram a 

Grã-Bretanha e suas possessões, os Estados Unidos, a França e suas possessões, Rio da Prata 

e as cidades hanseáticas. A Grã-Bretanha foi responsável por mais de 50% das exportações 

baianas, seguida das cidades hanseáticas, posição que foi ocupada pela França a partir de 

186412. 

O declínio do açúcar nas exportações baianas entre 1851 e 1881 não foi acompanhado 

de uma diversificação da pauta de exportações. Nem o cacau, o café e o fumo conseguiram 

destroná-lo. Mas, enquanto a Bahia perdia espaços no quadro nacional das exportações de 

longo curso, o aumento da demanda interna atraia investidores para os negócios da navegação 

da cabotagem, inclusive para a navegação costeira, que visava o abastecimento do mercado 

soteropolitano. 

O comércio de cabotagem passou a exercer um domínio econômico desde a região do 

Rio São Francisco até o sul da província da Bahia, sendo que, ao norte, a praça sergipana 

possuía uma quase dependência do comércio baiano. Esta movimentação atingia também de 

Pernambuco ao Amazonas, com o escoamento de algodão, açúcar, farinha de mandioca, 

biscoitos, coco e outros. Do Espírito Santo ao Rio Grande do Sul, ao sul, exportando 

aguardente, cal de marisco, açúcar, café e importando batata, carne seca, legumes, peixes em 

salmouras, madeiras, couros, charque, etc.13. 

Após 1850 São Paulo aqueceu a relação com o comércio da cabotagem da Bahia por 

conta da aquisição de escravos, sempre fazendo escala no Rio de Janeiro. Em geral, as 

províncias que estabeleciam rotas comerciais de cabotagem com a Bahia eram Sergipe, Rio de 

Janeiro, Pernambuco, Rio Grande do Sul, Alagoas, Espírito Santo, Maranhão, Pará, Paraíba, 

Ceará, Rio Grande do Norte, São Paulo e Santa Catarina. Já os portos localizados em Santo 

Amaro, Cachoeira, São Félix e Nazaré, faziam uma ativa navegação de pequenos barcos a 

vela e a vapor com o porto de Salvador, por meio dos rios Sergi, Paraguaçu e Jaguaribe, 

aonde chegavam embarcações também destinadas a Maragogipe e Pão de Açúcar. Ao norte da 

província, limitando-se com Sergipe, entre o rio Real e seus afluentes, a barra do rio Real, 

devido sua largura, servia de ponto de embarque para diversas produções tais como cereais e 

açúcar, apesar da violência das marés. 

                                                             
12 BARICKMAN, 2003, p. 78. 
13 NASCIMENTO, Iolanda Maria. O comercio de cabotagem e o tráfico interprovincial de escravos em 
Salvador (1850-1880). Dissertação de Mestrado. Instituto de Ciências Humanas e Filosofia – Centro de Estudos 
gerais- Universidade Federal Fluminense, 1986, p. 40. 
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Ao sul, até a barra do Jequitinhonha, os principais portos eram Morro de São Paulo, 

Camamu, Barra de Rio de Contas, Ilhéus, Prado, Belmonte, Porto Seguro, Alcobaça e 

Caravelas. Ainda faziam comércio com Salvador os portos de Itapicuru, Vila Viçosa, 

Subauma, Canavieiras, Inhambupe, Abadia, Santa Cruz, Torre e Valença. 

No movimento entre províncias com carregamento de gêneros nacionais destacavam-

se os azeites e óleos de origem animal e vegetal, fibras vegetais, cacau, café, couro, tecidos, 

chapéus, cereais e outros para Sergipe, Alagoas, Rio de Janeiro, Amazonas, etc. Entre os 

importados de Alagoas, Sergipe, Espírito Santo, Maranhão, Pará, Rio Grande do Sul, estavam 

aguardente, açúcar, café, fumo, farinha de mandioca, etc. Já as mercadorias comercializadas 

entre províncias com carregamento de gêneros estrangeiros compreendiam tecidos de linho e 

seda, carnes e peixes preparados, cereais em conserva, azeite, maquinaria, etc14. 

O tipo de mercadoria envolvido nas rotas entre estes portos locais era geralmente 

constituído por produtos de subsistência, de valor comercial inferior ao das duas outras linhas. 

A exceção ficava por conta das maquinarias de peças para engenhos e fábricas. Inicialmente, 

o mercado de cabotagem ocupou uma posição secundária, uma vez que a produção de gêneros 

primários estava empenhada, principalmente, no comércio internacional. A valorização 

gradual da importância deste comércio deu-se com o desenvolvimento do mercado interno, 

aumento da população e instabilidade dos produtos brasileiros voltados para exportação. A 

deficiência das estradas que ligavam os centros produtores e consumidores fortaleceu as rotas 

marítimas e fluviais como ligações para o fluxo das mercadorias que visavam o abastecimento 

das áreas mais densamente povoadas e vinculadas à pequena cabotagem, ou costeira, que 

ligava o porto de Salvador a estes centros. 

Na Bahia, os principais produtos exportados por cabotagem eram: o açúcar, 

aguardente, algodão, alho, animais (vivos e dessecados), azeite (mamona e baleia), cacau, 

café, carnes, cebola, cera, cereais, charutos e cigarros, coco e coquilhos, cola, couros, 

diamantes, doces, farinha de mandioca, flores artificiais, frutas, fumo, legumes, louça, 

madeira, mel, melaço, mobílias, ossos, ouro, peixe salgado, rapé, redes e esteiras, sal e 

tamancos15. O comércio costeiro tinha como característica principal o abastecimento de 

gêneros de primeira necessidade. Esta cultura de subsistência estava restrita nas comarcas do 

litoral sul da Província e em pequena escala no Recôncavo, além da região da Serra Geral e 

do alto sertão São franciscano, que desenvolveu policulturas, além da criação animal. A 

                                                             
14 Idem, pg. 42. 
15 SOARES, Sebastião Ferreira. Estatística do comércio marítimo do Brasil – 1869/70 – 1870/71. 
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produção dos principais gêneros como a farinha de mandioca, feijão e milho não era 

suficiente para o consumo da capital e Recôncavo, o que causava carestia e escassez16.  

Os tipos de embarcações que esta atividade trazia e que compunha o colorido da 

região portuária eram canoas e saveiros. As canoas eram mais numerosas e mais solicitadas 

para a pesca, já os saveiros eram embarcações versáteis e tinham um uso mais variado, como 

pesca, transporte de passageiros ou de cargas. Costumavam trazer consigo: 

 
Lenha e carvão de Itaparica e Jaguaribe, café e cacau de Nazaré, farinha, bananas, 
laranjas, verduras de Maragogipe, charutos e fardos de fumo de fumo de Cachoeira, e São 
Félix (...). E a tarde regressava, levando para seus portos de origem, entrando rio adentro, 
conduzindo os produtos importados, a farinha de trigo, o querosene, os gêneros 
alimentícios que vêm do sul e do norte. Cada Saveiro pode conduzir cargas numa média 
diária de quarenta mil volumes no montante do movimento geral17.  

 

Os Saveiros foram os grandes responsáveis pelo escoamento da produção de tabaco e 

açúcar dos vales do Paraguaçu e Subaé, do azeite-de-dendê e piaçava (Recôncavo Sul) e pela 

troca de mercadorias, notadamente na cadeia de gêneros alimentícios (farinha, frutas, carne de 

fumeiro, caixas de açúcar), barris de cachaça, balaios de compras, peças de madeira, 

mudanças, materiais da construção civil, artesanato, mobiliário, animais vivos de pequeno e 

médio porte (galináceos, caprinos e suínos), dentre diversos outros produtos oriundos do 

Grande Recôncavo, além dos industrializados vindos da Capital, através da via marítima de 

abastecimento entre as localidades dessa região e a Cidade da Bahia18. 

Dentre os produtos que eram chegados pelas embarcações, os mariscos eram uma 

fonte suplementar de proteína. Nos próprios engenhos e fazendas de cana, localizadas perto da 

baía, havia os cativos que exerciam a função de mariscadores e que apanhavam caranguejos, 

ostras e camarões, estes serviam tanto para a dieta dos escravos quanto para o comércio em 

menor escala19. Já os cereais expostos à venda eram recolhidos no celeiro público, seus 

cômodos eram alugados para a venda, com pagamento de 20$ a saca, além de taxas que 

dificultavam o comércio dos pequenos comerciantes20. A farinha de mandioca, a carne verde, 

cereais e a pesca eram os principais produtos alimentícios da população do litoral baiano e 

sofriam com a manipulação fundamentada na concorrência desigual, com desvio destes para 

outras praças, o que ampliava ainda mais o drama da escassez e consequente aumento dos 

                                                             
16 NASCIMENTO, 1986, p. 10. 
17 TAVARES, Odorico. Bahia: imagens da terra e do povo. Rio de Janeiro: Edições de Ouro, 1967, pg. 96-97. 
18 MASCARENHAS, Claudio; PEIXOTO, José Augusto. Saveiros de Vela de Içar: 400 anos de história 
Ameaças, Potencialidades e Propostas. In Revista VeraCidade – Ano IV - Nº 5 – Outubro de 2009. 
19 BARICKMAN, op. cit., pg. 93. 
20 NASCIMENTO, op. cit., p. 11. 
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preços. Os produtos manufaturados mais simples, de produção quase artesanal, geralmente 

faziam parte de produções em pequena escala, muitas vezes em sistemas familiares como: 

olarias, curtumes, fábricas de vassouras e velas21. 

A propagação das epidemias de cólera morbos e da febre amarela entre 1850 e 1855 

em Salvador e a seca observada no sertão, forçaram a uma restrição na exportação de 

cabotagem, o que foi compensado com aumento do valor comercial dos produtos e subida dos 

fretes de exportação, beneficiando aqueles que lucravam com as importações, esta por sua vez 

estimulada devido à queda da produção22. Uma rápida recuperação nas exportações de 

cabotagem aconteceu entre 1862 e 1863, voltando a decair até 1867, quando a Guerra do 

Paraguai trouxe novo desequilíbrio na economia baiana. Foi principalmente das lavouras de 

fumo e cana de açúcar que saíram à maioria dos 18.725 combatentes recrutados na Bahia. 

Uma nova recuperação ocorreu entre 1869-7023. Entre os anos de 1871 e 1872, a exportação 

pela grande cabotagem movimentou com o Rio de Janeiro 1.007:23$161, dos quais 

572:190$702 estavam vinculados à venda de fumos e derivados, 148:972$599 era de couro 

não curtido, ou em cabelo, além de destacarem-se também o açúcar, algodão e café, com 

valores abaixo de 100:000$00024.  

A importação para o mesmo período com a Capital Federal movimentou 527: 

154$211, dos quais 221:754$008 advinham do comércio de fumo e preparados, seguido de 

71:726$755 em legumes. A mesma balança favorável observada no comércio com o Rio de 

Janeiro não se repete nos dados gerais do comércio de cabotagem. Entre 1871-72 a exportação 

baiana para outras províncias foi de 3.198:900$442 e os valores totais das importações foram 

de 9.517:190$737, portanto um déficit de 6.318:290$295. O maior déficit estava com o 

comércio do Rio Grande do Sul. A Bahia exportou para lá 231:310$084 e importou 

4.412:474$288, dos quais 4.172:432$971 eram de carnes de charque. Os escravos do 

Recôncavo tinham na carne seca e na farinha de mandioca os seus principais componentes 

alimentares. 

Das nove províncias que mantinham um comércio mais ativo com a Bahia, seis delas 

exportavam legumes para a capital baiana, o que revela a precariedade da lavoura de 

subsistência. Outro dado importante é que nesse período a Bahia tornava-se importadora de 

                                                             
21  GONÇALVES DOS SANTOS, Flávio. Economia e cultura do candomblé na Bahia: o comércio de objetos 
litúrgicos afro-brasileiros - 1850 / 1937. Tese (Doutorado) – Universidade Federal Fluminense, 2007. p. 62. 
22  NASCIMENTO, p. 20-21. 
23 Idem, p. 22. 
24  FERREIRA, 1880, p.4.  
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açúcar para outras províncias25. O maior incentivo às exportações de cabotagem veio do 

desenvolvimento do setor manufatureiro e fabril da província. Esta atividade possuía então 

uma característica artesanal, compreendendo indústrias simples com precário uso de 

máquinas, sobretudo indústria de alimentos como: biscoitos, pães, macarrão e massas em 

geral, além de sabão e bebidas. Compreendia também indústrias intermediárias com uso de 

pequena tecnologia, calçados, cortume, chapéus, cigarros, material de transporte, etc. e 

indústrias complexas com mecanização mais intensa e maior uso de energia, como fiação e 

tecelagem, papel, cimento, vidro, fósforos, construção naval, etc.26. O comércio mais intenso 

da Bahia se dava com Sergipe e Alagoas.  

A indústria metalúrgica – fundição, ferragens e máquinas, com 14 estabelecimentos – 

era a que mais contribuía para a navegação costeira, produzindo peças para as embarcações a 

vapor. Geravam também fabrico de moendas, caldeiras e demais aparelhos para fabrico de 

açúcar. Já a indústria naval contava com estaleiros particulares em Salvador, Ilhéus, Cairú, 

Porto Seguro, Alcobaça, Camamu, Estância, Prado, São Francisco, Taperoá e também com o 

Arsenal da Marinha, auxiliados pela indústria madeireira. 

A própria exportação estimulava a indústria têxtil, devido à necessidade de fabricação 

de sacos para enfardamento de gêneros. Assim, das dez fábricas da indústria têxtil na Bahia, 

sete estavam em Salvador, duas em Valença e uma em Cachoeira. Forneciam ainda tecidos 

para vestimenta dos escravos e para todas as províncias do Império. Além destas atividades, a 

venda de cal e cerâmica também animou as exportações e somou para a renda interna através 

do imposto de indústria e profissão, nos primeiros anos da década de 1870. Da variedade do 

comercio de cabotagem, costeira, e de complementariedade terrestre, destaca-se o 

abastecimento de carne e de farinha de mandioca, tidos como principais produtos da dieta do 

soteropolitano.  

Parte da carne que abastecia o comercio baiano vinha de importações trazidas do Rio 

Grande do Sul e da região do rio da Prata, outra parte vinha do sertão são franciscano. Os 

tratados de comercio liberavam as aguas platinas às embarcações brasileiras e beneficiavam a 

economia do Império, especialmente a Província do Rio Grande, com a isenção de impostos 

sobre o gado em pé vindos do Uruguai. Nutria-se a esperança de que os charqueadores e 

comerciantes pudessem suprir as demais Províncias, no entanto, pelo menos até finais do 

                                                             
25 GONÇALVES DOS SANTOS, p. 70. 
26 NASCIMENTO, p. 26. 
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século XIX, o porto da Bahia foi abastecido de carne oriunda da Argentina, Uruguai e Rio 

Grande do Sul27. 

O Rio Grande do Sul não atendia nem a terça parte do consumo de carne seca do 

Brasil, que excedia o consumo a mais de um milhão de arrobas por ano. Esta demanda era, 

portanto, muito dependente da região do Rio da Prata28. 

Para o comercio com a Bahia, havia uma relação de equilíbrio entre o Rio Grande e os 

portos do Prata, com uma tendência de preços mais baixos do charque platino, dado o próprio 

desenvolvimento das charqueadas, e maior domínio das técnicas de produção. Além da 

charque, o Rio Grande também se constituía em fornecedor de farinha para a Bahia, em 

períodos de crise. 

Além da carne charqueada que era abastecida pelo comercio de cabotagem, havia a 

carne verde que era trazida dos sertões, uma vez que o gado foi, ao longo dos anos e sob 

ordens régias, tangido das zonas litorâneas para o interior da colônia, visando-se evitar 

prejuízos às lavouras de cana. As dificuldades eram muito grandes nos caminhos terrestres, as 

viagens que partiam de Jacobina, se feitas sem paradas longas, duravam de nove até 15 dias. E 

a partir das províncias além do São Francisco até Feira de Santana, o tempo dobrava ou 

mesmo triplicava, forçando paradas estratégicas mais longas, para descanso dos bois e das 

tropas29. Além do flagelo das secas, também haviam os atoleiros formados durante os 

períodos das chuvas. Tudo isto remetia para a possibilidade de parte desta carne dar entrada 

na capital, pela via marítima, desviava por meio dos portos localizados ao longo do 

Recôncavo.  

A farinha de mandioca que abastecia Salvador e sua hinterland era produzida em vilas 

e comarcas localizadas ao longo do litoral baiano, como S. Mateus, Caravelas, Porto Seguro, 

Camamu, Cairú, aldeia, Maragogipe, e Nazaré, esta ultima considerada como grande centro 

distribuidor para a capital e seu entorno30. E com o passar dos anos outros centros produtores 

foram surgindo como Alcobaça, Barcelos, Maraú, Valença, Santarém, Barra do Rio de 

                                                             
27 CHAVES, Cleide de Lima. De um porto a outro: A Bahia e o Prata (1850-1889). Dissertação de Mestrado. 
Salvador, UFBa, 2001.pg. 52. 
28Idem, pg. 65. 
29 Idem, pg. 30. 
30 Esta condição de fornecedora da farinha para Salvador fez com que a cidade passasse a ser conhecida como 
Nazaré das Farinhas. 
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Contas, Cachoeira, Canavieira31, na zona costeira, e também Alagoinhas, Ilhéus, Santo 

Amaro, e Feira de Santana, na direção do interior do continente32. 

O abastecimento era garantido por mar, a partir da saída do produto pelos portos das 

áreas produtoras do Recôncavo, principalmente de Nazaré das Farinhas, embarcados em 

saveiros e canoas, mas também, por meio da importação de farinha originaria de outras 

praças. Com a introdução das ferrovias, facilitou-se o escoamento terrestre do produto 

originário de Feira de Santana, que teve sua produção ampliada como consequência do 

desmembramento das grandes propriedades, em pequenas unidades rurais, que assumiram a 

forma de sítios integrados na lavoura de manutenção33.  

Os lavradores do sul do Recôncavo produziam não só farinha, mas também uma 

variedade ampla de gêneros para abastecimento do mercado interno. Na feira de Nazaré 

comerciava-se, além da farinha, feijão, milho, limões, caju, bananas, melancias, ananases, 

quiabo, repolho, dendê, pepinos, jacas, maxixe, côcos, verduras, ovos, gamelas, algodão em 

pano, sabão, azeite de dendê, bois, galinhas, frangos, patos e perus, tabaco em corda e em pó, 

açúcar, aguardente, rapadura. Durante grande parte do século XIX, foi este mercado o maior 

centro abastecedor da praça soteropolitana34. 

Em geral, além do serviço prestado ao abastecimento da cidade, o investimento do 

Governo Imperial para melhoria do comercio de cabotagem e navegação se justificava pelo 

retorno em arrecadação de impostos. O governo provincial realizou investimentos visando o 

desenvolvimento da cabotagem e navegação. Inversões que eram sustentadas pela arrecadação 

de impostos. Foram melhoramentos no porto, construção do edifício da Alfândega (que em 

vinte anos consumiu 1.539:758$381), construção de faróis, quebra-mar, cais, investimentos 

indiretamente direcionados à cabotagem, como estradas de ferro e rodagem, iluminação a gás 

e subsídios concedidos à Companhia de Navegação a vapor para barateamento dos fretes. No 

entanto a companhia estava obrigada a realizar obras de melhoramentos para facilitar a 

comunicação entre as zonas de produtoras e o centro consumidor35. 

A contrapartida para a província era a sua quota na arrecadação. A Receita Geral 

Imperial era distribuída em Renda Ordinária, correspondente à importação para consumo 

                                                             
31 Diário da Bahia – 21 de abril de 1858 - Relatório da Assembleia Legislativa da Bahia, Dr. Bonifácio Nascente 
de Azambuja. 
32 Fala do Presidente da Província Joaquim Antão Fernandez Leão na abertura da Assembleia Legislativa – 1º de 
março de 1862. 
33 POPINO, Rollic E. Feira de Santana. Salvador; Itapuã, 1968. Pg. 107. 
34 REBELLO, Domingos José Antônio. Corographia, ou abreviada história geographica do Império do Brasil 
(1829), RIGH, 55, p. 5 – 235.  
35 NASCIMENTO, pg 28. 
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obtida através dos direitos de importação; Renda de Exportação oriunda dos direitos de 

Exportação; Despachos Marítimos que eram impostos sobre faróis, docas, armazenagem, etc.; 

Renda do Interior que eram as rendas das estradas de ferro, serviços públicos, terrenos 

diamantinos, venda de selos e papéis, impostos sobre indústrias de profissão, loterias, 

impostos sobre gado, imposto territorial, taxa de escravos, etc.; Renda Extraordinária e Renda 

com aplicação especial, recaindo sobre produtos animais ou mensais de operações de 

empréstimos ou sobre produtos já tributados. Portanto, a máquina fiscal estava diretamente 

ligada ao comércio de cabotagem e se fazia presente pelas repartições da Alfândega, 

Consulado, Recebedoria, Mesas de Rendas e Coletorias. Sendo a Alfândega a responsável 

pela maior arrecadação da província e o direito de exportação sua fonte básica de arrecadação, 

apesar da reclamação dos lavradores e exportadores sobre a sua cobrança. 

Até o terceiro quartel do século XIX a Bahia tinha grande importância na arrecadação 

alfandegária, só sendo superada pelo Rio de Janeiro, maior redistribuidor de mercadorias para 

outras províncias. Pernambuco rivalizava em mercado e mercadorias com a Bahia, 

principalmente com o açúcar e aguardente vendidos a Sergipe, Alagoas e capital Federal36, 

veio depois a perder importância nacional. Arlindo Fragoso informou que em 1910 a Bahia 

respondia pela sexta arrecadação alfandegária do Brasil, tendo obtido a cifra de 

17.222:963$324. Estando atrás do Rio de Janeiro, São Paulo, Pará, Amazonas e 

Pernambuco37. Ainda assim, não restam dúvidas quanto à importância dos Serviços de 

Navegação para as Receitas do Estado. Em 1914 a Renda total da Bahia fora de 

15.661:123$333, sendo que as Receitas oriundas das Estradas de Ferro respondiam por 

1.153:184$417. As de serviços de Navegação 2.321:128, a Renda dos Títulos de domínio do 

Estado 184:148$500 e as receitas das Taxas e Impostos 11.989:367$10938. A importância do 

comércio de cabotagem para o desenvolvimento regional foi assim analisado por Iolanda 

Maria do Nascimento: 

  
Em linhas gerais, o comércio de cabotagem foi um fator de relevo no desenvolvimento 
regional. Nele se realizou importante acumulação de capitais por intermédio da 
arrecadação do imposto de exportação, contribuindo para a receita da província, que 
transferiu tais recursos para outros setores da economia da região, principalmente em 
subvenções às companhias de navegação. Esta transferência se fez diretamente pelo 
estímulo de outras atividades econômicas, como as atividades manufatureiras e fabris e 
principalmente nos anos de 1873 em diante, quando da crise econômico-financeira da 
província acarretando a elevação da taxa de descontos o que provocou a imigração de 

                                                             
36 Idem, p. 33. 
37 FRAGOSO, Arlindo. Notas Econômicas e Financeiras. Bahia: Imprensa Oficial do Estado, 1916, p. 14. 
38 Idem, p. 164. 
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capitais empregados no comércio para os centros agrícolas, aumentando assim a produção 
de gêneros; e indiretamente, através da arrecadação de impostos39.  

 

O aumento populacional na Bahia fez aumentar o consumo de gêneros alimentícios, 

exigindo maior abastecimento de bens de consumo e ampliando o movimento comercial nos 

mercados regionais. Junto a estes, toda uma população flutuante de marinheiros, navegantes e 

escravos, a serem alimentados, contribuíam para aquecer este comércio. A pequena 

cabotagem funcionou como mais um elo da corrente que unia a grande cabotagem e a 

navegação de longo curso no escoamento das produções locais, nacionais e estrangeiras. Tal 

foi a importância do comércio de cabotagem que este chegou a subsidiar o de longo curso, 

quando da queda das exportações nos mercados externos, tornando-se a melhor alternativa 

para investimentos de capitais por parte dos grandes comerciantes. Além do mais, a economia 

escravista de exportação fez desenvolver um mercado urbano e rural de abastecimento, o que 

incentivou o crescimento extensivo do mercado interno. No entanto, estas mesmas relações 

limitavam as possibilidades deste mercado interno se relacionar com as mudanças qualitativas 

observadas na economia mundial. 
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EL PUERTO INCONCLUSO 

 

 

Pablo A. O‘Dwyer* 

Laura Jimena Ocampos** 

 

 

Introducción. Reconocimiento del objeto de estudio 
 

 

A lo largo de la extensa Patagonia existen gran cantidad de pueblos abandonados, 

algunos como resultado de malas políticas económicas, otros  porque sus recursos ya no 

tienen el mismo valor que antes, o bien, debido a decisiones de organización del trabajo que 

llevan a la lenta muerte de estas poblaciones. 

Tal es el caso de Puerto Lobos, una pequeña población abandonada a orillas del 

Atlántico sobre el Golfo San Matías. En el paralelo 42º S, a 65 km de la rionegrina localidad 

de Sierra Grande y 80 Km. de Puerto Madryn en la provincia de Chubut. Se encuentra en el 

límite interprovincial de Chubut con Río Negro y quizás esa haya sido su condena, que se 

disputaran el territorio pero que ninguna de ambas provincias le prestara la atención necesaria 

para que pudiera continuar creciendo, como pareció que sería en un primer momento. 

Fundada en 1916 contó en poco tiempo con las instituciones y comercios básicos 

para el desarrollo de sus escasos 40 habitantes con los que inició su historia: Juzgado de Paz, 

comisaría, escuela, oficina de correos y telégrafos, cementerio además de un hotel y el 

Automóvil Club Argentino, y en sus inicios con un muelle que oficiaba de puerto para las 

barcazas de tránsito con los fardos de lana extraídos de las estancias cercanas. 

Dicen algunas fuentes, que en sus primeros años Puerto Lobos se destaca por su 

muelle natural, donde atracaban los vapores de ultramar por intermedio de la casa 
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importadora y exportadora de Peirano-Podestá que efectuaban las transacciones comerciales 

de la región. Por otro lado, las barcazas que trasladaban los fardos de lana que provenían de 

las estancias ovejeras de la zona, con destino al Puerto de San Antonio Oeste eran de gran 

importancia. 

Este esplendor inicial decae alrededor del año 1927 por la implementación de las 

aduanas, que provoca la clausura de muchos puertos y la despoblación de la zona costera. 

Otras fuentes indican que el nuevo trazado de asfalto de la ruta nacional N°3, a 22 

kilómetros al oeste de Puerto Lobos, fue la causa de ―la muerte natural‖ de esta población en 

1958 por dejar de ser un ―lugar de paso obligado‖ en el trayecto Puerto Madryn- San Antonio 

Oeste. 

Este trabajo no intenta más que poner en consideración los primeros 

acercamientos a varias incógnitas que se nos presentan con respecto a Puerto Lobos: 

 

 ¿qué intereses económicos lleva al Estado Nacional a concretar un nuevo 

trazado de la Ruta Nº3, teniendo en cuenta que el trazado original era una 

ruta costera desde San Antonio Oeste hasta Puerto Madryn la que, 

potencialmente, generaría un mejor aprovechamiento de los recursos 

naturales, de servicios y en especial turísticos? 

 

 ¿Por qué se desestimó el uso del incipiente puerto para el traslado de 

mercaderías, siendo un punto intermedio entre dos puertos de importancia 

como San Antonio Oeste y Puerto Madryn? 

 
 ¿Cuál fue el destino de las tierras de los habitantes iniciales de Puerto 

Lobos? ¿En manos de quien se encuentran en este momento? 

 
 Aunque la importancia demográfica de este lugar no es de gran 

consideración, ¿qué importancia estratégica veían los hombres y mujeres 

de la época para instalar tantas instituciones estatales en el lugar? 
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 ¿Cuál era la relación existente entre Puerto Lobos y el Puerto de San 

Antonio Oeste? 

 

Éstas, entre otras, son preguntas que nos llevan a indagar sobre la historia de 

Puerto lobos, historia que, como muchas de la Patagonia, se encuentran ocultas a lo largo de 

los años, esperando de manera calma y silenciosa a ser extraídas del laberinto que las 

envuelven y sean contadas. 

Aunque entendemos la necesidad en delimitar el campo de observación, en este 

sentido, como método de observación creemos pertinente la utilización del microanálisis, al 

mismo tiempo que lo abordaremos desde el concepto de región, siendo ésta una construcción 

a partir  de las interacciones sociales que las definen en espacio y tiempo, dejando de lado 

cualquier opción  o delimitación que pretenda concebirla como una totalidad preexistente 

(Bandieri, 2012:16). Nos paramos desde estos conceptos a partir de entender que no existe 

definida con claridad una historia patagónica con una mirada desde el mar. Es decir, la 

construcción histórica que se ha realizado en la Patagonia tiende mayoritariamente a realizar 

observaciones de mayor profundidad sobre el Oeste, en la zona cordillerana, en los espacios 

donde el ferrocarril ha construido caminos y enlaces con los centros urbanos o de distribución 

de bienes. Pero, notamos la ausencia de un recorrido histórico que analice la historia 

patagónica desde su costa, al Este. Allí encontramos historias interrumpidas, fraccionadas, 

relacionadas a grupos inmigrantes, a la producción petrolera, a la pesca o los puertos y sus 

ciudades, pero no una interrelación regional de estas historias. 

Este es un trabajo que sirve como punta de ovillo para una propuesta más 

ambiciosa, donde podamos integrar desde la reconstrucción de un pasado los conectores entre 

el ámbito social, su población, la cultura, los circuitos económicos y los intereses por los 

cuales se tomaron decisiones que afectaron parte de la región para favorecer a otra. 

Nos proponemos en este espacio regional abierto trabajar desde el puerto de San 

Antonio Oeste hasta el Puerto de Madryn, pasando por la península Valdéz;  entendiendo este 

espacio geográfico sobre la costa del Atlántico, como una región que se encuentra 

íntimamente relacionada en muchos aspectos. Puerto Lobos, es el camino obligado de 

aquellos antiguos viajeros que se desplazaban tanto por mar como por tierra, de un extremo al 

otro en la región que circunscribimos  como objeto de estudio, es así que también lo tomamos 

como paso obligado para iniciar nuestro recorrido. 
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Resulta indispensable realizar algunas advertencias en relación de los datos con 

que se dispone tanto en fuentes primarias como secundarias. En primera instancia, vemos 

como un problema la escasa información que proveen las fuentes éditas con respecto a Puerto 

Lobos, tal información no sólo es escasa sino que a veces hasta contradictoria. 

Por otra parte, por cuestiones logísticas, no hemos podido aún constatar con 

archivos oficiales la veracidad y contradicciones de las fuentes secundarias a las que hemos 

accedido. Sin embargo, entendemos que aún con las limitadas fuentes con las que contamos 

hasta el momento, Puerto Lobos representa el enlace en un espacio regional abierto entre los 

incipientes puertos de esa época: San Antonio Oeste y Puerto Madryn, tanto por estar en el 

trayecto por vía terrestre entre ambos puntos, como por contar en un inicio con un muelle 

natural que permitía el acopio y embarque de fardos de lana para su comercialización a través 

de las barcazas que allí atracaban. 

Un tercer problema que encontramos es que, la importancia que construyeron a lo 

largo de la historia los extremos de esta región que analizamos (San Antonio Oeste y Puerto 

Madryn), ocultan constantemente la intervención de Puerto Lobos como parte del circuito 

comercial y en especial de la circulación de personas, tanto en tránsito, como de quienes 

finalmente se asentaban en las tierras del lugar. 

En este sentido, nos encontramos con estos problemas metodológicos y logísticos, 

que entendemos como parte de lo embrionario de la propuesta que estamos socializando. 

Pensar la Patagonia desde su costa, pensar Patagonia en esta región junto al mar, 

es intentar unir historias, generar un recorrido que nos permita comprender la inmensidad de 

estas tierras en relación con ese infinito horizonte que nos propone el océano, es en definitiva 

pensar una Patagonia abierta, de cara al mar en contraposición a una Patagonia que sólo 

cuenta historias de su patio trasero junto a la inmensa cordillera de los Andes. 

Contexto histórico 

Hacia 1913 datan las primeras informaciones del poblamiento de Puerto Lobos. 

Para ese momento, en la Argentina ya se había consolidado el Estado nacional, la crisis del 

régimen oligárquico se encontraba en su punto máximo y la sanción de la ley electoral 

conocida como Ley Sáenz Peña representaba la salida airosa de los sectores dominantes ante 

la crisis política a la que se enfrentaban.  
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En el mundo se comenzaban a gestar las condiciones para el estallido de la 

primera gran guerra interimperialista y la Argentina no estaría ajena a esos sucesos desde el 

punto de vista económico y social. 

El proceso de expropiación de tierras a la sociedad indígena había culminado  

formalmente hacía más de tres décadas y el país estaba encaminado, de la mano del modelo 

agro exportador, a un diseño político y económico que favoreció especialmente a las regiones 

de la pampa húmeda y el litoral. Tales beneficios se manifiestan principalmente en la red de 

comunicaciones a partir de la construcción de los ferrocarriles que el Estado Nacional 

propició desde la intervención del capital británico. Esto potenció la extensión de tierras de 

cultivo y la mayor facilidad de extracción de las materias primas hacia los puertos para su 

exportación. La Patagonia era un extenso territorio que se poblaba lentamente, ya sea por la 

formación de colonias de inmigrantes, ya sea por la instalación de poblaciones por los 

premios de campaña (pago a los integrantes del ejercito expedicionario), o bien por el 

asentamiento de pobladores en busca de un mejor destino. 

En octubre de 1884, una vez terminada la ocupación de los territorios habitados 

por las sociedades indígenas, se sanciona la ley 1.532, por la que se crean cinco territorios 

nacionales entre los cuales se encuentra Chubut, la cual permanecería en esta condición hasta 

que, en junio de 1955, se promulga la ley 14.408 que confiere a  Chubut, entre otras, el rango 

de provincia. 

La Patagonia se integra al país como una región periférica a la que se le adjudicará 

el rol de asumir el desplazamiento de la producción ovina desde la zona perteneciente a la 

llanura pampeana, a causa  de la implementación del modelo económico de tipo exportador 

de acuerdo a las necesidades del mercado mundial. Ésta es una característica de la visión 

tradicional de la historiografía, señalando a la Patagonia como un territorio que se inserta 

marginalmente y dependiendo de las necesidades del mercado mundial.  Es claro que esta 

mirada se basa en el atlantismo, que no analizan en profundidad las características propias de 

la Patagonia en sus regiones y subregiones y en sus contactos externos. No mira las 

interrelaciones en el Oeste, en especial el comercio tradicional existente con Chile, y mucho 

menos esa mirada atlantista,  pone hincapié en el funcionamiento del Este patagónico, sino 

que ve simplemente al mar como el lugar de salida de la producción. 

La especialización que tomará la región patagónica en la cría de ovinos, llevó a 

que, para la primera década del siglo XX, la lana producida fuera parte de la mitad del 
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suministro mundial. Al mismo tiempo que se desarrolla la producción lanar, se lleva adelante 

la ocupación de la tierra, que, con un sistema legal carente de recursos y soluciones prácticas, 

generó las desigualdades en el proceso de distribución de la tierra que son características de la 

Patagonia. El alza del precio de la tierra, genera enfrentamientos especialmente entre los 

pobladores que ocupaban tierras fiscales con la esperanza de adquirirlas a partir de su trabajo, 

lo que genera un largo recorrido hasta la entrega de títulos de propiedad. En dicho conflicto, 

se encuentran involucrados del mismo modo los pequeños propietarios y los especuladores. 

La solución del gobierno fue decretar la caducidad de las ocupaciones de la tierra en 1917. 

Quienes ocupaban el territorio y se dedicaban a la ganadería ovina, no sólo 

debieron lidiar con la desigualdad en la adquisición de tierras, sino también debieron 

enfrentarla lejanía de los mercados donde colocar su producción, sumando a este gran 

problema, la casi inexistente red de comunicaciones. De esta manera los pequeños y medianos 

productores sólo podrán colocar la lana en el mercado de manera irregular, sin clasificar y 

sucia a cambio de lo cual recibirán el pago en especie o en dinero, colaborando esto a que no 

puedan obtener la ganancia necesaria para mejorar su producción y por ende el deterioro del 

mercado. 

La crisis mundial de 1929 acelerará la caída del sector lanero, en especial para la 

exportación de lanas. El precario muelle de Puerto Lobos dejará de recibir las barcazas y con 

ellas su función de puerto, quedando su nombre como el recuerdo de lo que pudo haber sido y 

logrando sobrevivir un par de décadas más hasta que el Estado Nacional, con el cambio de 

recorrido de la ruta que lo atravesaba, le da el tiro de gracia. 

 

Ley de aduanas 

 

En toda la extensión del país, pero particularmente en la Patagonia, existen los 

llamados pueblos fantasmas. Entre los que se pueden mencionar, Clemente Onelli en Río 

Negro, Challacó, Campamento Sol, San Eduardo, Auca Mahuida o Alicurá en la provincia de 

Neuquén y, Puerto Lobos en Chubut, entre otros. ¿Cómo comprender los sentimientos de esos 

pobladores, crianceros o empleados ferroviarios que ven como se esfuman sus esperanzas en 

cuestión de poco tiempo? Imaginemos entonces a los criadores de ovejas en Puerto Lobos que 

se enteran que ya la producción de lana no rinde como antes porque se prefieren las lanas 
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sintéticas o bien han variado los precios internacionales. Imaginemos a los trabajadores que 

cargaban las barcazas con los rollos de lana con destino a San Antonio Oeste que un día ya no 

había barcazas ni lana que cargar, o que por una decisión en un escritorio porteño, aplican 

leyes de aduanas que provocan una agonía en esos pobladores. Más aún, una vez en desuso el 

muelle natural de Puerto Lobos ver que el camino siempre transitado de forma obligada para 

llegar hasta Puerto Madryn, ya no existe, que la ruta es corrida unos 22 kilómetros esquivando 

a esta población y quitándole su única fuente de supervivencia. 

El paralelo 42º ha sido el límite muchas veces impuesto por las administraciones 

nacionales a los efectos de liberar la aduana, en pos de mejorar las condiciones económicas de 

vastos sectores de la república que se veían perjudicados por las enormes distancias que los 

separaba de los grandes centros urbanos. 

Es así que ya en la segunda presidencia de Julio Argentino Roca (1898 – 1904), se 

procede el levantamiento de los derechos aduaneros al sur del paralelo 42º. Más tarde, durante 

la presidencia del General Juan Domingo Perón, se vuelve a proceder en el mismo sentido, se 

declarará libre de todo derecho de aduana y receptoría, los materiales y mercancías destinadas 

al vestuario, la alimentación, la vivienda y el trabajo, que ingresen al sur del paralelo 42º. La 

ley libre de aduanas al sur del paralelo mencionado tenía por objeto la promoción y ayuda 

económica de la Patagonia, pero sus efectos no fueron los esperados, siendo esta una buena 

excusa para el contrabando de manera ―legal‖, ya que los especuladores encontraron la forma 

que esto terminara favoreciendo económicamente a importadores de Buenos Aires. 

¿Nos preguntamos que es el paralelo 42º? Sólo una simple línea imaginaria, 

abstracta, caprichosa, que no coincide con límite natural ni morfológico, sino simplemente a 

una designación geográfica que nos permite la ubicación exacta de un punto determinado, 

pero que nada tiene que ver con el espacio en que se relaciona una región, tal es así que Río 

Negro y Neuquén quedan afuera de esta designación como si no fueran parte de la Patagonia. 

Es una designación política, que no se relaciona con la verdadera relación del espacio, del ese 

corredor que en este momento determinaba la importancia del ingreso de mercaderías a través 

de sus puertos, como el de San Antonio Oeste y Madryn, es decir, en definitiva un límite 

obsoleto a una realidad dinámica que superaba la mirada parcial de los escritorios porteños. 

 

Algunas consideraciones provisorias 
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Puerto Lobos es un caso particular que sufre las consecuencias de las decisiones 

políticas de la época. Es el punto intermedio entre el corredor regional que nos interesa 

estudiar, el que se encuentra entre los primeros dos puertos de importancia de la Patagonia. 

Puerto Lobos, aùn con sus instituciones estatales, las que determinan la fehaciente instalación 

de pobladores y presencia del Estado, no logra sobrevivir a las políticas restrictivas que lo 

dejan afuera de la posibilidad de un crecimiento como localidad y como puerto intermedio. 

Ya desde los primeros años esa función a la que su nombre hace referencia, la de 

puerto, deja de existir, sea por políticas, sea por las fluctuaciones económicas o bien por los 

intereses de otros integrantes de este sistema portuario que componía. Sea cual sea la razón de 

su desaparición, todas ellas nos darán respuestas a comprender el desarrollo de este espacio 

abierto que entendemos como región. 

Ahora bien, este breve relato abre muchos interrogantes: ¿qué tipo de población 

habitaba este alejado puerto patagónico? ¿Dónde migraron estos pobladores con el ocaso de 

Puerto Lobos? ¿Cuáles son las causas por las que este incipiente núcleo de habitantes se 

desvanece, teniendo una importante variedad de recursos económicos? ¿Cuáles fueron las 

políticas públicas que aceleran la transformación de Puerto Lobos en un ―pueblo fantasma‖? 

Estas son algunas de las preguntas que nos proponemos responder. Las fuentes son 

dispersas, y no se encuentran trabajos que especifiquen la historia de este lugar, las 

características de su actividad económica y el destino final de su población. Sólo algunos 

artículos en antiguos periódicos o en la web hacen referencia a esta población; la que se 

revive hace poco años con una inusitada disputa interprovincial de límites entre las provincias 

de Río Negro y Chubut. 
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CONFORMACIÓN DE LAS ELITES URBANAS EN LAS VILLAS PORTUARIAS 
SEPTENTRIONALES DEL REINO DE CASTILLA (SIGLOS XIV-XVI) 

 

Osvaldo Víctor Pereyra 

 

 

RESUMEN 

Sobre el espacio señorializado por los antiguos monasterios castellanos el rey (Alfonso VIII) concede 
a la villa de Castro Urdiales en el año de 1163 el Fuero de Logroño (junto con las villas nuevas de 
Laredo / Santander y San Vicente de la Barquera) con la finalidad de consolidar la presencia política 
de la joven monarquía castellana en los enclaves costeros del mar cantábrico. Desde esa situación 
privilegiada la Villa de Castro Urdiales convoca, como enclave territorial-comercial, un conjunto de 
linajes y familias mareantes que serán los grupos poblacionales primitivos que formalizarán la elite de 
poder castreña. Este trabajo analiza ese proceso de desarrollo de la elite de poder urbano componiendo 
la forma y dinámica que adopta la interrelación de los miembros de estos distintos grupos hasta su 
consolidación oligárquica definitiva dentro del espacio político de conflictividad generalizada de la 
lucha de bandos-linajes en Castilla 

 

INTRODUCCIÓN: 

Los estudios sobre las elites de poder urbanas en la España Moderna han abandonado las rígidas 
concepciones que encorsetaban los análisis de las mismas en función de nociones excesivamente 
indefinidas como las de burguesía y nobleza.1 La primera de ellas era especialmente inadecuada para 
                                                             

 Universidad Nacional de La Plata - Centro de Investigaciones Socio-Históricas / Instituto de Investigaciones en 
Humanidades y Ciencias Sociales (UNLP-CONICET). Email: : vopereyra@gmail.com 
1 Los estudios sobre la nobleza española, su protagonismo en los grandes acontecimientos de la época medieval 
y moderna, la ha convertido en un tema de gran interés para los investigadores, lo que se han visto reflejado en 
un amplio número de publicaciones sobre la temática.  El concepto de nobleza va más allá de los títulos 
nobiliarios, englobando también al de hidalguía. Sin embargo, podemos decir que dentro de la renovación 
general de los estudios históricos se puede hoy hablar de un mejor conocimiento del verdadero significado de 
este grupo social privilegiado. Entre algunos de los artículos y obras sobre la temática gemeral podemos señalar: 
Aurell, M.: La noblesse en occidente (siglos V-XV), París, Armand Colin/Masson, 1996; Aurell, M.: ―La nobleza 
occidental a finales de la Edad Media: Balance historiográfico y perspectivas de investigación‖, en Memoria y 
Civilización. Anuario de Historia, n◦ 1, 1998, pp. 97-110; Carle, M. del C..: ―Infanzones e Hidalgos‖, Cuadernos 
de Historia de España, 33-34, 1961; Colas Latorre, G. y Serrano Martín, E.: ―La nobleza en España en la Edad 
Moderna: Líneas de estudio a parir de <<La sociedad española del siglo XVII>> de Don Antonio Domínguez 
Ortiz‖, Manuscrits. Revista de Historia Moderna, n◦ 14, 1996, pp. 15-37; Estepa Diez, C.: La nobleza Leonesa 
en los siglos XI y XII, Cuadernos, Centro de Estudios Astorganos ―Marcelo Macias‖, 1984; García Hernán, D.: 
―El estamento Nobiliario: Los estudios clásicos y el nuevo horizonte historiográfico‖, Hispania, n◦ 53, 1993, pp. 
497-539; Gerbet, Marie-Claude.: Las Noblezas españolas en la Edad Media, Siglos XI-XV, Madrid, Alianza, 
1997; Mackay, A.: ―The Lesser Nobility in the Kongdom of Castile‖, en Jones, M. (ed).: Gentry and Lesser 
Nobility in Late Medieval Europe, Gloucester, Alan Suton, 1986, pp. 159-180; Morales Moya, A.: ―El concepto 
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poder observar estas familias dominantes y enriquecidas que, asentadas en los espacios urbanos 
participan activamente en las posibilidades abiertas por estas economías, dinámicas y en desarrollo, y 
que claramente identifican su posición y superioridad con valores y modelos mucho más cercanos al 
de los grupos nobiliarios. En cambio, si utilizamos la segunda de las nociones, deberíamos tener en 
consideración que estos variopintos grupos privilegiados urbanos presentan fronteras borrosas con la 
nobleza. Pueden inscribirse, por costumbre y de hecho, en la parte baja del estamento nobiliario siendo 
tomados, los municipios castellanos, como la puerta de ascenso a los sectores privilegiados de una 
gran parte de la sociedad en búsqueda del prestigio y la elevación social. Sentido último de 
movilización de los actores que a su vez coincidía con las necesidades, siempre crecientes, de una 
Monarquía en expansión que se montaba sobre esta dinámica de hambre de honores. 

Preferimos por ello utilizar aquí la conceptualización amplia de elites de poder local reservando las 
nociones de oligarquía, aristocracia y patriciado urbano, para momentos posteriores en su 
evolución2. Creemos que así es posible dotar de mayor precisión conceptual a estos grupos, partiendo 
de la idea de que toda configuración asociativa de poder, tanto la formación de grupos oligárquicos 
como la emergencia del patriciado urbano, devienen de las condiciones propias que presenta el 
proceso de desarrollo histórico de estas configuraciones asumiendo que, las mismas no son objetos 
sociales dados e inmutables sino fruto emergente de las propias estrategias y posibilidades que 
encuentran estos conjuntos dominantes a nivel local, para su reproducción económica, social y política 
en estos espacios. Podremos hablar entonces de oligarquía3 y de la adopción de una  configuración 
oligárquica en el momento en que estas familias poderosas y enriquecidas logren el control total de los 

                                                                                                                                                                                              
de nobleza en la doctrina del Antituo Régimen‖, en Haciendo Historia: Homenaje al profesor Carlos Seco, 
Madrid, Universidad Complutense, 1989, pp. 89-96; Morales Moya, A.: ―La Hidalguía de privilegio‖, Studia 
Zamorensia, n◦ 1, 1994, pp. 219-222; Perez de Tudela y  Velasco, M. I.: Infanzones y caballeros: su proyección 
en la esfera nobiliaria castellano-leonesa, Siglos IX-XIII, Madrid, Universidad Complutense, 1979; Quintanilla 
Raso, M. C.: Nobleza y Caballeria en la Edad Media, Madrid, Arcos Libros, 1996; Suárez Fernández, L.: ―Papel 
de la nobleza en la Historia de España‖, en Medievo Hispano. Estudios in memoriam del prof. Derek W. Lomax, 
Madrid, Sociedad Española de Estudios Medievales, 1995, pp. 361-367. 
2 En cuanto a las precisiones terminológicas, el concepto de oligarquía permite varias acepciones, por un lado 
una puramente etimológica, es decir la oligarquía como «gobierno de unos pocos», por otro lado otra conceptual, 
habitualmente utilizada por los politólogos, es decir oligarquía como «gobierno despótico de un grupo de 
privilegiados» así como la que habitualmente utilizan medievalistas como modernistas, es decir, la consideración 
de la oligarquía como un grupo social. De manera que oligarquía y aristocracia o patriciado urbano son 
conceptos equiparables cuando no idénticos, hasta el punto de que en algunos trabajos encontramos una 
asimilación entre los conceptos de clase dominante y oligarquía gobernante. Véase el trabajo de Valdeón, J.: 
―Las oligarquías urbanas‖, en Concejos y ciudades en la Edad Media hispánica. II Congreso de Estudios 
Medievales, Madrid, Fundación Sánchez Albornoz, 1990, pp. 507-535. 
3 Hace unos años una nueva perspectiva en el estudio del tejido sociopolítico de la sociedad española, basándose 
en la inclusión del concepto de red social como eje explicativo principal del mismo, ha permitido dar renovado 
impulso a los estudios sobre la formación de las oligarquías urbanas castellanas. Aportaciones como las de 
Imízcoz Beunza, J. M.: Élites, poder y red social. Las élites del País Vasco y Navarra en la Edad Moderna, 
Bilbao, 1996; Imízcoz Beunza, J. M.: ―Actores sociales y redes de relaciones en las sociedades del Antiguo 
Régimen: Propuestas de análisis en historia social y política‖, en Historia a debate, Vol. 2, Santiago de 
Compostela, 1995; Dedieu, J. P.: ―Procesos y redes. La historia de las instituciones administrativas de la época 
moderna, hoy‖, en Castellano, J. L.; Dedieu, J. P. y López-Cordón, M. V., (eds).: La pluma, la mitra y la espada. 
Madrid, 2000;  Villas Tinoco, S. L.: ―Oligarquías y grupos de poder en una ciudad portuaria del Antiguo 
Régimen‖, en Aranda Pérez, F. J. (coord.).: Poderes intermedios, poderes interpuestos. Sociedad y oligarquías 
en la España Moderna, Cuenca, 1999; Soria Mesa, E.:  El cambio inmóvil. Transformaciones y permanencias en 
una élite de poder (Córdoba, ss. XVI-XIX), Córdoba, 2000. Modernamente el libro de Carvajal de la Vega, D.; 
Añibarro Rodríguez, J. y Vítores Casado, I. (eds).: Redes sociales y económicas en el mundo bajomedieval, 
Castilla Ediciones, Valladolid, 2011.  
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mecanismos de acceso al regimiento y, por ende, bloqueen desde allí las aspiraciones de ascenso de 
otros sectores de la comunidad urbana. Al mismo tiempo, hablaremos con mayor seguridad de la 
presencia de un patriciado urbano con valores aristocráticos4, cuando ya la procedencia y los orígenes 
de estos grupos hayan quedado homologados y cristalizados por la bruma de los tiempos a favor de ser 
considerados por el resto de sus convecinos como la parte más honrada de la villa, digna de mención y 
ostentadora de antigua e irrefutable nobleza.  

Como se puede observar en esta investigación, elites locales, oligarquías urbanas, aristocracia o 
patriciado urbano, no pretenden ser utilizados como conceptos semejantes en un todo e 
intercambiables entre sí, sino como momentos propios en los que vemos desarrollarse la configuración 
asociativa de estos grupos dominantes de poder local. 

Sin embargo, el término elites de poder urbanas, por ser precisamente más flexible y general conlleva, 
para la necesaria operatividad analítica en la presente investigación, a utilizar un concepto más 
definido que permita articular y dotar de sentido al conjunto plural de relaciones que presentan estos 
grupos de poder. Es por ello que esta investigación recurre, como unidad de análisis al linaje, 
partiendo de la idea de que en este tipo de sociedades no se puede entender al actor social, sus 
estrategias, así como las diversas relaciones que establece, tomando al mismo como un sujeto carente 
de raíces. La familia, el linaje, el grupo, su estirpe, son los espacios de significaciones que le otorgan 
existencia y que determinan su lugar dentro de un entramado profundamente jerarquizado, que dota de 
sentido a todas sus acciones. Estamos en presencia de una sociedad corporativa donde el actor social 
es un colectivo, un grupo de personas portadoras de una misma función y estatuto, y fuera del cual no 
existe el individuo.  

Estos linajes se nos presentan como la estructura básica de organización familiar que dota de 
coherencia a los grupos más prósperos e influyentes de la sociedad cántabra desde la baja Edad Media. 
Consistentes en un grupo de descendencia patrilineal, unido por lazos de parentesco entre sus 
miembros, integraba en su seno tanto a padres, hijos y parientes cercanos, como también a distintos 
grupos familiares que conformaban sus clientelas. Establecidos sobre lazos parentales y de lealtad a un 
cabeza de linaje la estabilidad de dichas configuraciones asociativas de poder primarias deviene del 
hecho de que el linaje representaba valores de solidaridad y cohesión entre sus miembros, que se 
encontraban así unidos a un patronímico común, que les distinguía del resto de la población.5 Los fines 

                                                             
4 Hay que recordar que los valores e ideales aristocráticos, así como la adopción de estas pautas sociales por 
parte de los grupos dirigentes urbanos es un hecho común en la sociedad europea de la época bajo Medieval y 
temprano moderna.  Como ya ha señalado Laredo Quesada, M. Á.: ―Corona y ciudades en la Castilla del siglo 
XV‖, En la España Medieval, Madrid, Universidad Complutense, n◦ 8, 1986, pp. 552-574.   
5 La importancia de estos linajes en la conformación de la ―nobleza urbana‖ es asumida por distintos estudios, 
por ejemplo: Asenjo González, M.: ―Parentesco y sociedad en el origen de la nobleza urbana en Castilla, Siglos 
XII-XIII‖, en Villes et Societes urbaines au Moyen Age, Hommage au professeur Jacques Heers, París, 
Universite de Paris-Sorbonne, 1994, pp. 141-158; Carle M. del C.: ―Caminos del ascenso en la Castilla Bajo 
Medieval, Cuadernos de Historia de España, 1981, 65-66, pp. 207-276; Dacosta Martinez, A.: ―<<De donde se 
sucedieron unos de otros>>. La historia y el parentesco visto por los linajes vizcainos bajomedievales‖, 
Vasconia, 1997, n◦ 28, pp. 57-70; Diago Hernando, M.: ―Estructuras familiares de la nobleza urbana en la 
Castilla Bajomedieval: los doce linajes de Soria‖, Studia Historica, Historia Medieval, 1992, n◦ 10, pp. 47-71; 
Diaz de Durana Ortíz de Urbina, J. R.: ―Patronatos, Patronos, Clérigos y parroquianos. Los derechos de 
patronazgo sobre Monasterios e Iglesias como fuente de renta e instrumento de control y dominación de los 
Parientes Mayores Guipuzcoanos (Siglos XIV a XVI)‖, Hispania Sacra, 1998, n◦ 50, pp. 467-508; Marín 
Paredes, J. A.: ―Semejante pariente mayor‖: Parentesco, solar, comunidad y linaje en la institución de un 
Pariente Mayor en Gipuzkoa: Los señores del solar de Oñaz y Loyola (Siglos XIV-XVI), San Sebastián, 
Departamento de Cultura y Euskera, Diputación Foral de Gipuzkoa, Ikerlanak/Estudios, 1998; Quintanilla Raso, 
M. C.: ―Estructuras sociales y papel político de la nobleza cordobesa (Siglos XIV y XV), en Actas del I Coloquio 
Historia de Andalucía, Córdoba, Andalucía Medieval, Monte de la Piedad y Caja de Ahorros, 1982, pp. 245-257. 
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principales que sustentan estas estructuras parentales amplias son la defensa y acrecentamiento del 
patrimonio familiar, así como la promoción e influencia social y política de sus miembros. Al mismo 
tiempo, el linaje se presentaba como una configuración asociativa de enorme flexibilidad, pudiendo 
establecer alianzas más vastas que terminaban conformando los llamados bandos linajes y 
parcialidades movilizados en función de su dependencia política a los parientes mayores. En la 
densificación que adquieren estas coaliciones amplias de linajes desempeñan un papel fundamental las 
mujeres, a través del conjunto de las alianzas matrimoniales generadas endogámicamente por estos 
grupos de poder. Los linajes son así el centro estructurado del conjunto de relaciones parentales y 
clientelares que articulan el espacio social y político que ocupan estos grupos dominantes. Partimos de 
estas células organizativas primarias para analizar el desarrollo y la configuración que adquieren los 
grupos dominantes a nivel local.  

Es por ello que, en la medida en que la parquedad de los datos y fuentes nos lo permiten, hemos 
trabajado en la reconstrucción de las genealogías de estos linajes, con la finalidad de relacionar los 
datos aportados por las mismas a los procesos sociales más extensos en las cuales los diversos actores 
se encuentran necesariamente insertos. Tampoco se ha descuidado el acercamiento a ciertos problemas 
relacionados con su patrimonio, ya que el análisis de los protocolos notariales nos otorga una visión 
mucho más amplia de la importante participación de estas elites de poder local en la propia vida 
económica. Tratamos así de dar un panorama, si se quiere más dinámico, de la riqueza que ostentan 
estos linajes, de sus múltiples fuentes de ingreso, del entramado plural de vinculaciones que permite 
hacer frente a sus negocios y empresas, etc., entendiendo que este conjunto de agregaciones, compras, 
traspasos, ventas, trasmisión de herencias y generación de mayorazgos, son una clara demostración de 
la vitalidad que presentan estas familias poderosas en el ámbito local. Dichas relaciones establecidas 
entre sus miembros nos han permitido observar a los linajes como verdaderas agrupaciones 
económicas que, estructuradas a partir de relaciones parentales y clientelares fuertemente 
jerarquizadas, conforman el entramado asociativo que se encuentra movilizado como el trasfondo que 
hace posible una variedad de emprendimientos y negocios. Son familias poderosas y enriquecidas para 
el medio local, cuyas fuentes patrimoniales no sólo se encontraban circunscritas a la explotación 
rentística de la tierra, sino que las veremos vinculadas al comercio, al crédito, a las primitivas 
industrias de transformación del hierro, del pescado, etc., es decir inversores pero también 
especuladores cuya riqueza podía ser movilizada en las más diversas formas, como arrendadores de la 
rentas reales, comerciantes, prestamistas, propietarios rurales  y urbanos, hasta armadores. Esta 
variedad de intereses, movilizados en función de los linajes urbanos, y de las posibilidades abiertas por 
la dinamización comercial y económica que ofrecen las villas marítimas, son los que se encuentran en 
la base de la progresiva diferenciación política entre estos parientes menores -asentados en el ámbito 
urbano- con sus troncos principales, los parientes mayores, ubicados en los espacios rurales. Son parte 
también de la clave explicativa del proceso hacia la definitiva configuración oligárquica que 
terminarán presentado estas familias.  

Sin embargo, la riqueza patrimonial y las fuentes económicas que sustentan estos linajes son solo una 
muestras de la potencia económica alcanzada por estas familias, también ello debe ser relacionado con 
su poder. Ya hemos dicho que la finalidad de los linajes es la defensa y el acrecentamiento patrimonial 
pero también la búsqueda de la influencia social y política de sus integrantes. Estas familias poderosas 
deben hacer ostentación de su lugar diferencial frente al conjunto de los convecinos, son la mayor y 
mejor parte de la comunidad. Su poder se ve materializado en conjuntos arquitectónicos, tanto laicos 
como religiosos, coronados con sus propios escudos de armas, que se yerguen tanto al interior del 
recinto urbano como en el término jurisdiccional de la propia villa. Las casas-torres de estas familias 
linajudas son un fenómeno coetáneo con su formación, las mismas pertenecían al cabeza del linaje y 
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tenían entre sus funciones servir tanto de manifestación del poder alcanzado como de protección de los 
miembros perteneciente al bando linaje. Paralelamente a este fenómeno se encuentra la construcción 
de capellanías e Iglesias propias. El patronazgo y mecenazgo religioso llevado adelante por los linajes, 
la presencia de parientes en los cargos y beneficios  clericales, sus intensas relaciones con las 
diferentes órdenes monásticas, etc., son algunos de los elementos que debemos tener presentes al 
analizar la proyección de su poder social. En estos casos, más allá de las menciones surgidas en los 
innumerables pleitos generados por la trasmisión de bienes de estas familias, los mismos se 
constituyen en clara muestra de que sobre los linajes también actuaban fuerzas disgregativas, ha sido 
de suma utilidad los estudios de heráldica cántabra. Como hemos dicho la presencia en las distintas 
edificaciones de innumerables escudos de armas asociados a capillas, Iglesias y a las propias casas-
torres, nos ha permitido destacar vinculaciones entre estas distintas familias poderosas, relaciones 
entre sus troncos y ramas principales, así como destacar espacios y lugares donde su presencia señorial 
era reconocida y que, por lo tanto, han dejado un importante registro simbólico que es necesario 
ponderar dentro de nuestro análisis. 

Al mismo tiempo, estos linajes urbanos eran poderosos en el espacio local por conseguir el control y 
acaparamiento de los oficios concejiles. A finales del siglo XIV, observaremos que los mismos se han 
hecho con el control del sistema eleccionario de acceso a los cargos de administración y de gobierno 
de las villas. Ello determinará la erección de una verdadera configuración oligárquica de esta elite 
local, expresada en el alzamiento de la figura del regimiento, encumbrándose con el control absoluto 
de los resortes políticos y jurisdiccionales de las villas marítimas. Con ello su poder no sólo se 
concentraba en el ámbito de los asuntos propios del recinto urbano sino que se extendía sobre los 
valles y lugares que conformaban el espacio de poder encabezado por el señorío urbano. De esta 
manera, el proceso de consolidación definitiva del término jurisdiccional de estas villas es paralelo al 
desarrollo de estas elites urbanas. Para el análisis  de su actuación como grupo dominante local la 
información documental provista por los libros del concejo, así como los de ordenanzas, se nos 
presentan como una fuente de datos importantísima a la hora de reconstruir los recorridos seguidos por 
los representantes de estos linajes urbanos. Su participación activa en la vida social y política de las 
villas queda plasmada en su intervención en los más diversos aspectos que eran ordenados y 
administrados por los concejos. Eran sectores con capacidad de decisión que, al mismo tiempo, hacían 
gala de los más diversos oficios de la administración local y comarcal. La paciente reconstrucción de 
sus actuaciones nos permite una visión más dinámica de su conformación como grupo dominante al 
interior de estos espacios urbanos, de las diversas alianzas y contradicciones a las que se encontraban 
sujetos, de su rol en la articulación de un verdadero espacio político local. No podemos tampoco dejar 
de señalar aquí que su posición como elites de poder, es decir en su rol de representantes de las propias 
comunidades urbanas, componía a los mismos en relación con otros agentes de poder, tanto laicos 
como religiosos, así como con la propia monarquía. Siendo la mejor parte de los vecinos de estas 
comunidades urbana, hablaban en nombre y representación de la misma sujetando así, por sus 
acuerdos, al resto de sus convecinos.      

Como vemos, para el estudio de las elites de poder locales proponemos el análisis de su grupo más 
concentrado, los linajes urbanos, a partir de la utilización de fuentes plurales de documentación que 
nos permitan acercarnos a los recorridos establecidos por estos grupos dominantes. Tal esquema de 
trabajo, necesariamente, debe partir de una concentración de la mirada al interior de estos espacios 
locales en los que estos linajes urbanos desarrollan su poder. Entendemos sus dinámicas de 
integración, el conjunto plural de relaciones que establecen entre sí y con el resto de sus convecinos, 
definir las diferentes configuraciones asociativas que asumen como grupo de poder, establecer los 
mecanismos de reproducción con los que cuentan, etc. Es por ello que proponemos en la presente 
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investigación una aproximación a partir de la historia social del poder de las elites locales presentes en 
villa de Castro Urdiales, en el período comprendido entre los siglos XIV al XVI, concentrándose 
específicamente en el estudio de los llamados linajes urbanos y su importante participación en la 
definitiva consolidación de la configuración oligárquica y en el desarrollo del llamado patriciado 
urbano castreño. 

 

LA CONFORMACIÓN DE LAS ELITES DE PODER LOCALES: DE INFANZONES A PATRICIOS. 

 

Como hemos podido observar, las bases en las que organizan su dominio estos linajes urbanos 
encuentran su origen en el manejo de los resortes del regimiento así como en los beneficios 
económicos asociados a la organización del espacio fiscal propio del rey. En este sentido, la 
consolidación de la villa de Castro Urdiales como universo urbano es relacionada con el éxito y el 
ascenso al poder de estos linajes que, desde el siglo XIII, irán haciéndose cargo progresivamente de 
los mecanismos de dominación política en torno al acaparamiento de los cargos hasta llegar a 
conformar el llamado concejo cerrado o regimiento. Este fenómeno es generalizado en las ciudades y 
villas del reino de Castilla6 y ha sido abordado de distintas maneras por la historiografía española 
dedicada a los estudios urbanos. Por ejemplo, el investigador C. I. López Benito ha señalado que los 
linajes que presentan sus raíces en villas y ciudades deben ser vistos como: ―una comunidad de 
individuos unidos por lazos de sangre y por un intenso sentido de la solidaridad. Entre sus 
componentes destacaba siempre un jefe o pariente mayor que tenía… importantes atribuciones 
(repartir cargos, poner en pie de guerra al linaje) Pertenecen también a éste las clientelas constituidas 
por personas vinculadas a él por lazos de tipo espiritual (fidelidad, vasallaje, etc.) La solidaridad era 
básica para la supervivencia del linaje.‖7  

Lo que sobresale en la definición propuesta es el modelo de construcción agnaticia elaborado para la 
alta nobleza y ampliamente utilizado por historiadores como M. C. Gerbet8 para el análisis de los 
grupos nobiliarios extremeños. Por esta vía también trabajó Ladero Quesada9 para quien los linajes 
urbanos replicaban las formas de organización de la aristocracia feudal clásica pero, como bien apunta 
M. Asenjo González, componían ello ―en otro medio y en un tiempo diferente‖.10 Para nosotros la idea 

                                                             
6 Para un panorama general de esta problemática, tomando comparativamente el conjunto de ciudades del reino 
de Castilla, véanse los trabajos de: Polo Martín, R.: El régimen municipal de la corona de Castilla durante el 
reinado de los Reyes Católicos (organización, funcionamiento y ámbito de actuación), Madrid, Colex, 1999; 
Iradiel, P.: ―Formas de poder y de la organización de la sociedad en las ciudades castellanas de la Baja Edad 
Media‖, en Estructuras y formas del poder en la historia, Salamanca, 1991, pp. 23-49; Asenjo González, M.: 
―Sociedad y vida política en las ciudades de la Corona de Castilla. Reflexiones sobre un debate‖, Medievalismo, 
5, 1995, pp. 89-125; también el dossier ―Oligarquías políticas y elites económicas en las ciudades 
bajomedievales (S. XIV-XVI)‖, Revista d´Historia Medieval, 9, 1998.  
7 LÓPEZ Benito, C. I..: Bandos nobiliarios en Salamanca, Salamanca, Centro de Estudios Salmatinos, España, 
1983, p. 58. 
8 GERBET, M. C.: La noblesse Dans le Royaume de Castille. Étude  sur les structures sociales en Extremadure de 
1454 à 1516, Op. cit., pp. 322-323, quien define a los linajes nobiliarios extremeños como ―especie de familia 
amplia, de estructura patrilineal que estaba integrado por varias familias cortas, dotados de jefatura en la persona 
de un pariente mayor, rodeado de clientela y servidumbre y contaba con signos externos de su poder‖.  
9 LADERO QUESADA, M. A.:―Lignages, bandos et partis dans la vie politique des villes castellanes (XVVe-XVe 
siècles)‖ en Les sociétés urbaines en France meridionales et en Péninsule Ibérique au Moyen Ages,  Bordeaux, 
CNRS, 1991, pp. 105-130. 
10 ASENJO González, M.: ―Acerca de los linaje urbanos y su conflictividad en las ciudades castellanas a fines de 
la Edad Media‖, revista Clío & Crímen, n 6, 2009, pp. 52-84. 
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de asimilar linajes urbanos al modelo propuesto para los linajes nobiliarios es en cierto punto 
problemática, en tanto que, si bien es posible detectar en la documentación elementos tales como una 
organización de tipo vertical, delimitada a través de una disposición jerárquica basada en estructuras 
supra-familiares (agrupando varias unidades familiares menores) el nexo establecido entre las mismas 
no se encuentra necesariamente determinado en la relación parental, o bien la misma puede estar 
compuesta en términos remotos o ficcionales. Es claro, entonces, que lo que tenemos que tener en 
consideración es la evolución de las mismas al interior del propio universo urbano que, en su 
desarrollo, permitirá que los componentes familiares (de diversos orígenes) terminen emparentados y 
mezclados, decantando finalmente, en una profunda conciencia genealógica que fortalezca su 
diferenciación frente al resto de sus convecinos. En este sentido es plausible, y de utilidad, la 
interpretación propuesta por Monsalvo Antón,11  en cuanto señala que hay que tener en cuenta las 
amenazas externas en el fortalecimiento y configuración de estos linajes. Las mismas pueden ser 
reducidas a tres grandes grupos: por un lado, la presión proveniente de la intervención de los poderes 
superiores, por otro, las reivindicaciones provenientes del común y, finalmente, la presión ejercida por 
las capas emergentes enriquecidas o ennoblecidas. Son estas tres presiones las que necesariamente 
constituyen acicates para el acendramiento de los linajes urbanos y que, temporalmente, las vemos 
coincidir con un momento de creciente aristocratización de las bases feudales de la sociedad 
castellana. Es el período abierto por los Trastámara el que llevará a que las oligarquías urbanas 
presenten un modelo de comportamiento centrado en las formas y los valores propuestos desde el 
vértice de la pirámide nobiliar. En este sentido, la mirada planteada en este análisis nos lleva a 
ponderar cauces diferentes en el entendimiento de los linajes y de los bandos linajes urbanos. Los 
mismos no pueden ser tomados como meros agrupamientos de familias privilegiadas que surgen para 
luchar entre sí -al interior del recinto urbano- por el acaparamiento de los resortes de poder político y 
económico a favor de las distintas facciones. Sino que, al mismo tiempo, en el contexto de estos 
conflictos, fueron afirmándose en su identidad como grupo diferencial -tanto al interior como al 
exterior de la villa- encontrando el espacio de acuerdos necesarios –a partir del siglo XV- con la 
instauración del regimiento y su configuración oligárquica, lo que resultó ser una fórmula más estable 
de gobierno urbano con la participación de los distintos linajes y bandos convirtiendo al mismo en un 
verdadero señorío colectivo y permitió su emergencia como patricios urbanos.  

Es por ello que podemos adelantar una lectura de este proceso. La evolución de estos linajes urbanos 
debe tomar en consideración el problema de la violencia12 generada por la lucha de bandos 

                                                             
11 MONSALVO ANTÓN, J. M.: ―Parentesco y sistema concejil. Observaciones sobre la funcionalidad política de 
los linajes urbanos en Castilla y León (siglo XIII-XV)‖, Hispania, 53/185, 1993, pp. 937-969. 
12 Diferentes investigaciones han puesto énfasis en distintos contextos espaciales y temporales europeos, del 
problema de las formas diversas que adquiere, como violencia urbana, o su aparición en los ámbitos rurales, o la 
violencia marginal, o aquella que deviene de la luchas de bandos y la violencia antiseñorial, la violencia 
antisemita, así como la violencia de la legalidad, la cotidiana, la feudal, etc., utilizando, en estos recorridos, 
tantos fuentes documentales tradicionales de la justicia criminal, o bien aquellos estudios que analizan la 
literatura o las expresiones artísticas contemporáneas a los acontecimientos y buscan nuevas interpretaciones 
sociales y mentales del sujeto histórico. Por ejemplo, en cuanto a la violencia urbana: Narbona Vizcaíno, R.: 
Malhechores, violencia y justicia ciudadana en la Valencia bajomedieval, Valencia, Ajuntament de Valencia, 
1990. Sobre la violencia rural: Villalon, L. J. A.: ―Deudo and roots of feudal violence in late medieval Castile‖, 
en The final argument. The imprint of violence on society in Medieval en Early Modern Europe, Suffolk, 
Boydell & Brewer, 1998, pp. 55-72. Sobre la violencia marginal: Vinyoles Vidal, T. M.: ―La violència marginal 
a les ciutats medievals (exemples a la Barcelona dels volts del 1400)‖, Revista d‘Història Medieval, Valencia, 1, 
1990, pp. 155-177. En cuanto a la violencia antiseñorial: Cabrera Muñoz, E. y Moros Guerrero, A.: 
Fuenteovejuna. La violencia antiseñorial en el siglo XV, Barcelona, Crítica, 1991; así como el texto de Geremek, 
B.: The margins of society in Late Medieval Paris, Cambridge, Cambridge University Press, 1987. Para la 
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(generalizada para toda el área septentrional del reino de Castilla). La misma no sólo conforma para 
nosotros el contexto en el cual los linajes urbanos se gestan, evolucionan y desarrollan hacia la 
conformación definitiva de un patriciado urbano, sino que es, al mismo tiempo, el elemento 
catalizador que permite comprender la morfología interna que presentan. Es el marco de violencia 
generalizada el que nos permite entender la forma en que se estructuran tanto las relaciones 
horizontales entre sus miembros (en función de las solidaridades que presentan como grupo 
privilegiado) como las verticales, en el sentido de la formación de bandos linajes o bandos 
parcialidades,13 que instrumentalizan su capacidad de atracción hacia otras cabezas de familias 
linajudas así como de gentes del común, estableciendo por ello intensas relaciones parentales y 
clientelares que vertebraban y fortalecían estos agrupamientos hacia el interior y al exterior del recinto 
urbano. Pero estos linajes presentaban también un fuerte componente territorial y económico, ya que 
eran  el instrumento mediante el cual los grupos dominantes garantizaban la apropiación de recursos. 
Esta forma de agrupamiento linajístico presenta también una implantación territorial general. Los 
encontramos tanto en el área rural como en la urbana, conformando así dos grandes grupos 
diferenciados que -desde la mitad de la decimotercera centuria- van adquiriendo mayor cohesión y 
apareciendo en la documentación con el término general de ―ommes buenos‖. La mayor parte de estos 
hombres buenos no contaban, al principio, con un estatuto privilegiado sino que, como vecinos de las 
villas desarrollaban actividades relacionadas con sus funciones de gobierno y representación de las 
mismas, lo que comprendía un proceso de diferenciación con el resto de sus convecinos.  

De esta manera, en el espacio urbano medieval podremos encontrar lo que se puede considerar como 
el sustrato del futuro patriciado urbano: por un lado hidalgos procedentes del espacio rural y por el 
otro, los grupos de mercaderes enriquecidos (ommes buenos) que sin ser parte de la pequeña nobleza 
local o comarcal terminarán, en la práctica, fusionándose con la misma a partir de intensas relaciones 
matrimoniales entre sus miembros, partiendo, como principio primigenio, de su necesaria 
identificación al interior de las estructuras vinculante de los linajes. 

La investigadora Soledad Tena ha propuesto dos modelos generales para esta evolución hacia el 
empatriciamiento de estos sectores urbanos para la costa oriental vizcaína.14 El primer modelo 
corresponde a las villas de San Sebastián y Fuenterrabía, donde el origen del patriciado urbano se 
halla en grupos francos de comerciantes gascones instalados desde el siglo XII que terminarán, sólo 
después de dos siglos, emparentándose con linajes autóctonos del interior. En cambio en la villa de 
Rentería, estos linajes autóctonos encuentran en el ámbito de la villa sus posibilidades de desarrollo, 
configurando así un modelo de patriciado urbano que la autora denomina como autóctono frente a la 
vía extrajera o gascona. Pero si los puntos de partida son disímiles, los puntos de llegada son 
                                                                                                                                                                                              
violencia antisemita: Nirenberg, D.: Communities of Violence. Persecution of the minorities in the Middle Ages, 
New Jersey, Princenton University, 1996; y el de Abulafia, A. S.: Religious violence between Christians and 
Jews. Medieval roots, modern perspectives, Nueva York, Palgrave, 2002. Para la violencia en la legalidad, 
cotidiana y feudal: Hespanha, A. M.: ―Savants et rustiques. La violence douve de la raison juridique», Ius 
Commune, Frankfurt, 10, 1983, pp. 1-48; Gibello Bravo, V. M.: ―La violencia convertida en espectáculo: las 
fiestas caballerescas medievales‖, en Actas del VII Curso de Cultura Medieval de Aguilar de Campoo, Madrid, 
Fundación Santa María la Real, 1999, pp. 157-172; y Moreta Velayos, S.: Malhechores-feudales. Violencia, 
antagonismos y alianzas de clases en Castilla, siglos XIII-XIV, Madrid, Cátedra, 1978. 
13 Hacemos una diferencia entre bando linaje y bando parcialidad, en función de la extensión que adquieren la 
solidaridades entre los distintos miembros. La primera noción refiere esencialmente a la agrupación amplia 
constituida en torno al linaje urbano y su radio de acción se entiende espacialmente al interior de la villa. En 
cambio, la idea de bando parcialidad remite a una forma más amplia de agrupamiento, más coyuntural, y 
espacialmente extensa componiendo solidaridades al exterior del propio entorno urbano.  
14 Véase TENA GARCÍA, M. S.: La Sociedad Urbana en la Guipúzcoa costera medieval. San Sebastián, Rentería 
y Fuenterrabía (1200-1500), San Sebastián, Donostia, Instituto Dr. Camino de Historia Donostiarra, 1997.  
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similares: ambas vías terminaran por conformar ―fuertes oligarquías comerciales‖ en cada una de la 
villas marítimas desde el S. XIV. Al mismo tiempo, podemos decir que ambas sendas pueden confluir 
en sus inicios, por lo tanto, estaríamos ante la presencia de un modelo híbrido en el cual estos dos 
grandes sectores -comerciantes y segundones- configurarían el magma del cual emergería las 
oligarquías villanas, entre ellas la castreña. 

Partiremos así del análisis del enfrentamiento de bandos linajes que tienen su marco de actuación en la 
villa de Castro Urdiales. Estos enfrentamientos tienen su origen en los bandos correspondientes a los 
Amorós y los Venero, y después, de los Amorós contra los Marroquín.  

En el período de los Reyes Católicos la crónica nos habla del enfrentamiento entre los Otañes y los 
Solórzano, quienes se encontraban respaldados por el Condestable de Castilla -linaje de la alta nobleza 
castellana de la casa de los Velasco- lo que, como veremos, transformará las condiciones en las cuales 
se desarrollará la lucha de bandos al interior del espacio de la villa castreña. Al mismo tiempo, estas 
estructuraciones entre bandos linajes urbanos se veían también integradas a conflictos de mayor 
desarrollo espacial, en esta zona septentrional los llamados bandos de los Giles contra los Negretes, 
que a su vez trascienden la zona cantábrica y se asocian al entramado clientelar de los bandos linajes 
vizcaínos y guipuzcoanos. De esta manera los Giles eran afectos con los Gamboínos y, los Negretes 
eran apoyados por los Oñácinos. Es por ello que hablamos de la violencia como catalizador, a partir de 
estos círculos imbricantes que van posicionando, alternativamente, linajes rurales y urbanos, así como 
las clientelas asociadas a los mismos.  

Como ya ha observado la investigadora C. Díez Herrera,15 a partir de la documentación del siglo XIV 
es posible reconocer diversos orígenes en estas familias linajudas. Unas se encuentran en el entorno 
próximo a la villa, es decir que son ramas familiares emparentadas con linajes provenientes del medio 
rural, apellidos como los Urdiales, los Mioño, o los de la Matra, se encuentran, desde un primer 
momento, vinculados al mar como pescadores y mareantes, conformando así lo que podríamos 
denominar los llamados linajes autóctonos. En cambio, otros linajes tienen origen foráneo, según el 
propio García de Salazar fueron ―hombres mareantes que vinieron por el mar de la Borgoña‖ lo cual se 
encuentra en relación con el punto fundacional de la etiqueta del bando de los Amorós y Venero que 
habíamos señalado anteriormente: ―El linaje de los Amoroses e de los de Castillo fueron levantados de 
unos omes mareantes que benieron por la mar de Vorgoña e poblaron en aquella villa de Castro. E 
moltiplicaron e fiziéronse dos linajes.‖16 

Es posible inferir que una primitiva distribución en bandos se correspondería a una diferenciación 
entre estos grupos provenientes de origen externo. La procedencia franca de los apellidos Amorós, los 
Castillo y los Venero (Vergones), así como la presencia de antroponímicos galos -frecuentes en la 
documentación castreña- pueden servir de apoyo a esta afirmación. Al mismo tiempo, podemos 
encontrar la gestación de un segundo marco de conflictividad a través del asentamiento en la villa de 
Castro Urdiales de linajes rurales en expansión. Ejemplo de ellos son los Marroquines -establecidos en 
Sámano- los Solórzano, los Otañes y los Salazares -estos últimos de origen vizcaíno- que poblaron 
espacios cercanos al núcleo urbano en los valles de Otón, Islares y Cerdigo, hasta llegar a consolidar 
su poder al interior de la villa de Castro, componiendo arquitectónicamente una de las casas-torres más 

                                                             
15 DÍEZ HERRERA, C.: ―Ámbitos de dominio y ámbitos de dependencia. La Villa y su entorno rural en la Edad 
Media‖ en FORTEA Pérez, J. I. (ed).: Castro Urdiales y las cuatro villas de las Costa de la Mar en la Historia, 
Santander, Universidad de Cantabria, 2002, p. 84 
16 GARCÍA DE SALAZAR, Lope, Bienandanzas y Fortunas, Edición Marín Sánchez, Ana María, versión 
electrónica, http://parnaseo.uv.es/Lemir/Textos, Libro XXI, Título de los linajes de la villa de Castro de Urdiales 
e de la Ribera e dónde suçedieron, p. 853.  
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emblemáticas: la Victoria. Es decir,  tendríamos así un segundo nivel de conflicto que atraviesa las 
recomposiciones de los bandos-linajes y parcialidades al interior de la villa y es la que enfrenta a los 
linajes asentados en la misma (Marca o Matra, Amoroses, Castillo y Vergones) frente al bando de los 
linajes rurales encabezados por los Marroquines. Este enfrentamiento enmarca las relaciones 
conflictivas al interior urbano durante los siglos XIV y XV. Prueba de la permanencia de este conflicto 
es el pedido de la Corona de la realización de un informe sobre la actuación de los diferentes bandos y 
linajes establecidos en las distintas villas del Corregimiento encomendado al corregidor de las Cuatro 
Villas y que tiene una fecha tan tardía como la del 30 de noviembre de 1493.17 Sin embargo, hay un 
tercer nivel de conflictividad en configuración de las relaciones entre los linajes castreños, el cual se 
encuentra conformado por el enfrentamiento que asoló las tierras de Castilla en el siglo XIV, en el 
reinado de don Pedro de Castilla contra su hermano y contendiente don Enrique, donde los bandos-
linajes tomarán partido por uno u otro. Ello repercutió en una nueva división, alineando en la 
parcialidad que apoyaba al rey Pedro I a los Marca, los Otañes, del Río y los Urdiales mientras que los 
Vergones, los Amoroses y Marroquines terminaron prestando su apoyo al futuro rey Enrique II. Dicha 
división trajo aparejada un recrudecimiento de la violencia en los momentos en que cada uno de los 
bandos-parcialidad se imponía al otro. Es por ello que cuando Pedro I venció a Enrique, los linajes 
inscriptos en el bando ganador procedieron a destruir las casas de los Marroquines, hecho que 
encontró su represalia con la muerte de Pedro I (en el año de 1369) momento en el cual el pariente 
mayor de los Marroquines procedió, junto con los linajes adscritos a su mando, a la destrucción de la 
propiedades de los Marca, los Otañes, los del Río y los Urdiales. De nuevo es el propio Lope García 
de Salazar el que nos relata la crónica de estos enfrentamientos, claramente dispuestos en la 
adscripción de cada uno de los bandos contendientes. 18 

Al mismo tiempo, el asentamiento definitivo de los linajes castreños termina conformando 
espacialmente al interior de la villa una divisoria que, como hemos tenido oportunidad de mencionar 
en los apartados anteriores, conforma la segmentación política de Castro Urdiales en dos grandes 
pueblas o barrios bien identificados. Por una lado, la Puebla de arriba o media villa de arriba y, por el 
otro, la Puebla de abajo o media villa de abajo. La primera representa el casco antiguo de Castro 
Urdiales (desde la peña de los Huertos, junto con la Atalaya, el Castillo y el primitivo templo de la 
villa que es la llamada Iglesia de San Pedro y donde, como describe un pergamino fechado en el año 
de 1369, ―ayuntaba el cabildo con la iglesia de San Pedro a campana tañida).19 En esta puebla Vieja se 
situaron las casas-torres de dos linajes importantes, una de ellas era la torre de Castillo o de los 
Castillos, que según el propio García de Salazar se encontraba recién construida al momento en que 

                                                             
17 Referencia al pedido: A.G.S, R.G.S, X, fol. 42. Información señalada por Baró Pazos, J.; Estrada Sánchez, M. 
y Serna Vallejo, M., De la Junta de Sámano al Ayuntamiento Constitucional (1347-1872), Op., cit., p. 37. No se 
ha podido analizar el documento. 
18 ―Después d'esto ovieron mucha guerra Lope Garçía de Otanes e Gonzalo Pérez del Río e los de Urdiales con 
estos Marroquines en el tiempo de las guerras de los dichos reyes don Pero e don Enrique. E quando el rey don 
Pero vençió al rey don Enrique, talaron estos de Otanes e del Río e de Urdiales todas las casas e bienes de los 
dichos Marroquines; después, quando morió el rey don Pero, atalaron los dichos Marroquines todas las casas e 
bienes de Otanes e del Río e de Urdiales e después, a tiempo, venieron los Marroquines de Goriezo a Otañes la 
de Arriba por el monte. E partiendo de allí e veniendo por Santullán, mataron por consejo e [mandado] de los 
dichos Diego Pérez de Miono el Viejo e de Sancho Ortiz, su hermano, so el fresno de Santullán, cavo la iglesia, a 
Sancho Garçía de Otanes, seyendo viejo de XC años, e a Pero del Río con él e más. E por esta muerte se 
suçedieron muertes e omeçidas e suçeden oy día. E mató Garçi Sánchez de Otañes, fijo(s) d'este Sancho Garçía, 
algunos de aquellos de Goriezo por la [muerte] del dicho su padre. E aquí dexa el cuento d'estas guerras porque 
se torna e á tornado a contar en las guerras de los de Muñatones e Marroquines, como se contiene en los sus 
títulos de las omeçidas.‖ García de Salazar, Lope, Bienandanzas y Fortunas, Op., cit., Libro XXV, Título de las 
muerte e talas que pasaron en Samano en el tiempo de los reyes don Pero e don Enrique, Op., cit., p. 982. 
19 Información recogida de Echavarría, J.: Recuerdos Históricos Castreños, Bilbao, Talleres Gráficos el noticiero 
bilbaíno, 1954, p. 34. 
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escribe sus Bienandanzas e Fortunas, así como la torre de Victoria, de la cual era propietario el propio 
cronista banderizo,20 la llamada torre de los Amoroses, flaqueando la puerta de acceso a la villa 
denominada Ntra. Señora de los Portales. En la segunda o la llamada puebla Nueva que conforma la 
media villa de abajo, se situaran la casa-fuerte de los Matra y la casa-torre de los Otañes21. 

 

 

CONCLUSIÓN: 

  

A partir de esta sucinta descripción hemos podido diferenciar tres grandes agrupamientos de linajes 
urbanos a partir del origen de los mismos, los que hemos denominado 1) externos o foráneos, 2) los 
autóctonos y 3) aquellos gestados por la expansión del espacio rural sobre el urbano.  

Los mismos se ven condicionados a partir de tres niveles de contradicciones que recorren el sistema de 
integración de las alianzas entre los distintos linajes y permiten comprender la conformación de 
diferentes bandos-linajes y bandos-parcialidades. Es decir, el enfrentamiento al interior del mismo 
espacio local (definido a partir de la separación de dos pueblas o barrios) el espacio comarcal 
(compuesto por la villa y su entorno rural) y, finalmente, los espacios supra-locales en que se ven 
insertas las contradicciones de los dos anteriores.  Estos tres niveles reflejan, en conjunto, la 
llamada lucha de bandos y se observan como dinámicas complementarias, no excluyentes, en las que 
se encuentran inscriptos los diferentes linajes castreños. Es por ello que la violencia de bandos no se 
encuentra conformada en una sola matriz y, por lo tanto, no corre en un único sentido. Podía 
corresponder a objetivos e intereses muy concretos (particulares o grupales) a partir de una simple 
injuria -en la que estaba en juego el honor del sujeto así como del conjunto del cuerpo extenso que él 
representaba- o referirse a motivos políticos, como el apoyo a un monarca. Al mismo tiempo, podía 
manifestarse como una violencia localizada –una violación, un rapto, un robo- hasta enfrentamientos 
armados de envergadura.  

Sin embargo, desde nuestra perspectiva de análisis la violencia banderiza22 respondía a las estrategias 
propias de reproducción de los linajes encuadrados, en nuestro caso, en el seno de la villa de Castro 
Urdiales y su espacio jurisdiccional, y correspondía a la forma de perpetuar y asegurar el patrimonio, 
así como el honor alcanzado por estos linajes. Es por ello que, para nosotros, poder político, violencia 
y economía se encontraban necesariamente, argamasados en estos conflictos.     

 

                                                             
20 Ibid. pp. 119 y 121. 
21 ARÍZAGA BOLUMBURU, B.: ―Castro Urdiales en la Edad Media: El espacio Urbano‖ en  Fortea Pérez, J. I. 
(ed).: Castro Urdiales y las cuatro villa de la costa de la mar en la Historia, Op. cit., pp. 63-67. 
22 Para un análisis general de la violencia de bandos en Trasmiera véase el trabajo de Solórzano Telechea, J. Á.: 
―Sociedad y violencia de bandos en la Merindad de Trasmiera durante la Baja Edad Media‖, en Estudios 
Trasmeranos, n◦ 2, Cantabria, Exmo. Ayuntamiento de Noja, 2004.  
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CONFIGURACIÓN TERRITORIAL DE LA ACTIVIDAD PESQUERA EN 

HEROICA GUAYMAS, SONORA, NOROESTE DE MÉXICO. 

  

Gonzalo Yurkievich* 
 
 

Resumen 
Este trabajo tiene como objetivo revelar los rasgos esenciales de la estructura territorial de la actividad 
pesquera en el puerto de Guaymas, Sonora. Con base en propuestas hechas anteriormente sobre la 
estructura territorial de la economía, esta investigación se centra en hallar la articulación de la pesca 
que se efectúa en ese puerto con otras actividades y cómo se involucran diferentes territorios, vecinos 
y distantes, a este sector productivo. El trabajo se divide en tres partes: en primer término, se exponen 
las posiciones teórico-metodológicas de la investigación, al tiempo que se contextualiza debidamente 
la situación de la actividad pesquera latinoamericana y mexicana.  En seguida, se revisan las 
condiciones geográfico-físicas del Golfo de California, y se caracteriza la situación general de la 
actividad pesquera en sus puertos más importantes, entre ellos Guaymas.  En tercer lugar, se examina 
el escenario específico de Guaymas a partir de la consideración de la realidad que enfrenta fuerza de 
trabajo (pescadores artesanales); las características de la cadena de valor de la principal especie 
capturada, y principal recurso pesquero local, (la sardina); las vicisitudes de la pesquería del camarón 
y la acuicultura. Así, se brinda un conocimiento más acabado del contexto pesquero regional y 
nacional, con el fin de posibilitar la aplicación de políticas sectoriales más eficientes. Finalmente, la 
elaboración de cartografía temática permite contar con el resultado principal de la investigación, un 
mapa que muestra la estructura territorial de la economía pesquera en esta parte de México.     
 
Abstract 
The aim of this paper is to establish the foundations of the territorial structure of the fishing economy 
in Guaymas, Mexico.  Based on research previously done in the field of the territorial structure of the 
economy, this study examines the articulation of the fishing economy in Guaymas with other activities 
and territories, near and far.  There are three major parts in this investigation.  The theoretical and 
methodological grounds, useful for this research, are presented in the first part of the text, as well as 
the framework of the fishing economy in Latin America and Mexico.  Then, in the second section of 
the paper, we proceed to disclose the natural conditions of the Gulf of California (Sea of Cortez) and 
to characterize fishing in the most important sea-ports of this ocean outlet, among which Guaymas 
stands prominently.  Thirdly, we analyze the fishing scenario of Guaymas by considering the reality of 
the labour force employed in this economic sector, particularly the artisans fishermen; the value chain 
of the main species captured in Guaymas (mackerel); the problems faced by the shrimp fishing 
economy and acquaculture. In doing this, we aim at contributing to the understanding of the reality of 
the fishing sector in this part of Mexico and to the design of effective sectorial policies. The final 
scientific product of this research is a synthetic map showing the territorial structure of the fishing 
economy in Guaymas.    
 
 
 
Introducción  

Guaymas es el principal puerto pesquero de México teniendo en cuenta el volumen anual de 

descargas. La pesquería de la sardina, organizada en torno a un oligopolio pesquero regional 

integrado, aparece como la principal actividad, en función de la producción de harinas de 
                                                             
* Dirección Nacional de Emergencia Agropecuaria/Ministerio de Agricultura Ganadería y Pesca de la Nación / 
Universidad de Buenos Aires. 
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pescado destinadas principalmente a la alimentación animal. El camarón, tanto de captura 

como el proveniente de la acuicultura, también dibuja el horizonte pesquero local, aunque 

fluctúa en función de su disponibilidad, la cual se ha visto reducida en los últimos años 

debido a una sobre-capitalización de esta pesquería. Finalmente, los pescadores artesanales, 

que capturan especies diversas en función de sus posibilidades y de los requerimientos del 

mercado, muchas veces en forma furtiva, completan la configuración de la estructura 

pesquera local. Este trabajo apunta a reconstruir esta estructura, y presentar sus principales 

resultados de investigación en un mapa sintético en el que se muestre el soporte territorial de 

la actividad pesquera. Se parte de un análisis somero de la realidad pesquera latinoamericana 

y mexicana, para así contextualizar los temas analizados en profundidad.  La Geografía de la 

pesca es un sector poco tratado en Geografía Económica; existen pocos artículos o libros que 

se refieran a este tema. Así, el presente trabajo tiene, entre otros fines, compensar la falta de 

investigaciones recientes sobre la dimensión territorial de este sector económico.    

 

1. Perspectiva teórica.  

1.1 Geografía de la pesca 

En un sentido formal, la pesca puede ser definida como la actividad de captura de recursos 

hidrobiológicos ubicados en mares, ríos y lagos para destinarlos al consumo humano directo o 

a la producción de productos derivados para el engorde de animales de cría o para ser 

utilizados como fertilizantes agrícolas. En este sentido, se puede afirmar que las áreas de 

mayor concentración ictícola se ubican en las plataformas marinas, cuyos fondos albergan 

gran cantidad y variedad de especies; son, precisamente, las aguas frías y de abundante 

plancton las que tienden a concentrar grandes cantidades de recursos pesqueros. El desafío, 

sin embargo, consiste en conceptualizar a esta actividad desde la posición analítica de la 

Geografía Económica a partir de preguntas como: ¿Cuál debe ser el papel económico, social y 

espacial de la pesca desde una perspectiva situada?, o en otros términos, ¿Cuál es el papel que 

cumple la pesca en el desarrollo de un territorio específico en el cual la actividad descarga, 

transforma y comercializa el pescado, además de surtirse de insumos y mano de obra 

necesarios para realizar este proceso? 

   

Según Cóccaro (2000), el crecimiento de la producción pesquera puede generar divisas con la 

exportación; el consiguiente desarrollo de la flota requiere compras al sector industrial, a los 

astilleros y a las fábricas de artes de pesca y promueve la expansión del sector de la 

construcción portuaria; la transformación de la producción implica el desarrollo de la 
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industria agro-alimentaria, del comercio, de las comunicaciones y de los servicios. El 

mejoramiento de la población marítima se traduce, de esta forma, en consumo e inversión.  

Por otro lado, el desarrollo de la pesca representa creación de empleo y un mejoramiento de la 

alimentación. Le bail (1998) indica que la pesca es una de las actividades más complejas del sector 

primario, ya que está influenciada por una amplia gama de factores que van desde los ambientales, 

hasta los económicos, culturales, sociales y políticos.  De esta forma, se entiende que existen 

múltiples dimensiones desde las que se puede analizar la actividad pesquera y su impronta 

territorial.  

Coccaro (op. cit) observa que la pesca produce un espacio que tiene una singularidad: su 

extraordinaria especificidad y originalidad, como resultado de un proceso histórico de 

producción. De esta forma, se puede diferenciar a la actividad de acuerdo con las zonas de 

pesca (costera, de altura y oceánica); la localización de las pesquerías; su distribución 

estacional; el alcance de la flota y la distancia a la que se encuentra de los puertos de 

operaciones, así como los tipos de embarcaciones y artes de pesca requeridas para las 

capturas. En este sentido, se pueden delimitar zonas jurídicas (mar territorial, zona económica 

exclusiva) que expresan el proceso de apropiación nacional de los bordes oceánicos, y de sus 

recursos y diferentes demarcaciones.  

 

El tipo de pesca que se realiza en la zona más cercana a la línea de costa es la artesanal, que se 

define por las siguientes características: utilizar embarcaciones pequeñas (menos de diez 

toneladas de capacidad de carga); pescar dentro de las diez millas de la línea de costa; extraer 

principalmente para el consumo humano; practicar jornadas laborales extenuantes; y contar 

con escaso apoyo técnico y financiero. La más distante de la playa es la pesca industrial, que 

se caracteriza por: realizarse entre cinco millas y 200 millas de la costa; utilizar 

embarcaciones de gran porte, la cuales cuentan en algunos casos con áreas de refrigeración 

y/o congelación; extraer para el desarrollo de industrias harineras, aceiteras, conserveras y 

congeladoras; descargar en puertos importantes; estar muy tecnificada; y contar con apoyo 

técnico y financiero. El espacio de producción pesquero puede representar un territorio de 

conflicto entre la pesca artesanal y la industrial; la pesca nacional y la extranjera; la pesca de 

un tipo de producto o de otro (Le Bail, 1996)  

 

Por otra parte, según Coccaro (op. cit.) el espacio producido por la pesca tiene una dinámica 

temporal que puede resultar de cambios en la evolución y diferenciación de procesos naturales 

(migraciones de peces, modificaciones climático-oceanográficas) o por procesos de 
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diferenciación y comportamiento socio-económicos (evolución de los precios nacionales e 

internacionales; variaciones en el consumo;  impactos del esfuerzo de pesca o sobrepesca).  

 

Esta reflexión teórico-conceptual pretende mostrar las ventajas de esta actividad, sus 

limitantes y condicionantes supuestos que, enmarcados en el análisis del contexto de la 

realidad relacional mexicana, revelan que el impacto económico, social y espacial fluctúa 

según las estrategias desarrolladas (Yurkievich, 2009). 

 

1.2 La estructura territorial de la economía  

 

Según Propín, Sánchez y Mollinedo (2012), la idea de organización territorial de la 

economía, que surge en el decenio de los años veinte en la economía soviética como concepto 

central asociado con el manejo y control de espacios planeados por y para una economía 

socialista, posee dos componentes: la estructura territorial y los procesos territoriales. El 

primero refiere a la identificación de los elementos implantados en el espacio organizado en 

función de los lugares de producción, los de consumo y sus interconexiones físicas y 

funcionales. El segundo alude a la dimensión histórica que da origen a la estructura territorial 

y se relaciona con sus transformaciones sociales, culturales, políticas y económicas (ibid.).  

 

A esta investigación interesa, en particular, el concepto de estructura territorial. Éste expresa: 

 

…―de manera sintética los rasgos distintivos del espacio geográfico, por lo que se 
aprehende como una imagen cognoscitiva que puede ser cartografiada y que permite 
abordar, ilustrar e interpretar el conjunto de contradicciones humanas en un país y sus 
interacciones sociales en la escala supranacional‖… (Propín, Sánchez y Mollinedo, op. 
cit.) 

 
Para el caso de la Geografía de la pesca, y su análisis a partir de la consideración del concepto 

de estructura territorial, los ejemplos de investigación son escasos. El concepto de procesos 

territoriales es el más atendido, y destacan los aportes de Cóccaro (2000) y Le Bail (1996), 

además de Allen (1999, 2003, 2010). Yurkievich (2008, 2009, 2010a, 2010b) por su parte, 

presta atención a ambos conceptos y analiza tanto la estructura como los procesos que dan 

lugar a la organización territorial de la pesca en la República Argentina; se suma a este 

enfoque la perspectiva de la Antropología, la Historia y la Ciencia Política, en función de 

discernir e interpretar las recurrentes manifestaciones de conflictividad social observadas en el 

seno del puerto de la ciudad de Mar del Plata.  
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Para alcanzar el objetivo central de este estudio, se realizó, en primer lugar, una extensiva 

revisión de la bibliografía existente y de la estadística pesquera disponible, entre mayo y julio 

de 2014. En segundo término, se desarrolló, durante quince días, trabajo de campo tanto en 

Hermosillo, capital de Sonora, como en el puerto de Guaymas. Durante el mismo, además de 

realizarse una exhaustiva observación del espacio pesquero, se llevaron a cabo entrevistas al 

Capitán del puerto de Guaymas, Cap. Antonio Burgueño Guardado; al Jefe de la Oficina de 

Pesca de Conapesca, Sonora, Arnulfo Navarro; al Director Municipal de Pesca y Acuicultura 

de Guaymas, Carlos Castro; al Presidente de la Cámara Pesquera de Sonora, Ing. Leon Tisot 

Plant;  al Gerente de Producción de la empresa ―Sardinas de Sonora‖, Ing. Delfin Norman 

Flores Quintana, al Jefe de Flota de la empresa ―Sardina de Sonora‖, Ing. Bernardo Peña; al 

Investigador del Colegio de Sonora, Dr. José Luís Moreno Vázquez; al Investigador del 

INAPESCA, Dr. Miguel Ángel Cisneros; al Director Ejecutivo de la Asociación Civil 

Comunidad y Biodiversidad, MG. Jorge Torres entre otros. 

De esta forma, se llevó a cabo una triangulación metodológica en la cual se incorporaron la 

dimensión cuantitativa, presente en la vasta información estadística, así como la cualitativa a 

través de los testimonios de los agentes indagados, todos ellos conocedores de los pormenores 

de la actividad pesquera sonorense. Así, se reconstruyó un universo multiforme, el cual queda 

plasmado en la cartografía final del presente artículo.  Antes de proceder a examinar y 

explicar la actividad pesquera en Guaymas, desde una perspectiva territorial, es necesario 

hacer una contextualización de la situación que guarda, actualmente, este sector productivo en 

América Latina y México.   

 

2. Las pesquerías en América Latina: antecedentes básicos 

América Latina posee cuatro de los grandes ecosistemas marinos altamente productivos, con 

abundantes especies. Se localizan en diferentes costas de la región, el más importante 

pertenece al sistema de la Corriente fría de Humboldt (Chile, Perú, Ecuador), que contribuye 

con casi el 20% del total de la captura mundial de pesca. Otros ecosistemas notorios son la 

Plataforma Patagónica (Argentina, Uruguay); la Plataforma del sur de Brasil, y uno ubicado 

en el noroeste de México y suroeste de Estados Unidos, sobre las costas del Pacífico oriental 

(NOAA, 2003).  

 

En 2011, la producción pesquera y acuícola de América Latina y el Caribe (ALC) fue de casi 

19 millones de toneladas, de las cuales las capturas representaron el 87%, y la acuacultura el 
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13%. Entre 1974 y 2011, la tasa promedio anual de crecimiento de la producción pesquera 

total fue del 3%, con una tendencia decreciente en la pesca y creciente en la acuicultura 

(FAO, 2011). La producción pesquera total de ALC ha mostrado una tendencia creciente 

hasta alcanzar su máximo nivel en 1994, cuando se registraron más de 24 millones de 

toneladas, seguido de un importante descenso en las capturas. En años recientes, el promedio 

de captura total se ha ubicado alrededor de las 18 millones de toneladas. Aún cuando no 

existen evidencias científicas que relacionen directamente a estos factores de forma 

fehaciente, las fuertes disminuciones en los volúmenes extraídos en la región, coinciden con 

fenómenos climáticos como El Niño, que afecta directamente la pesquería de anchoveta en 

Perú, o los ajustes de cuota del jurel de Chile (COOPESCALC, 2014). En el mismo período 

(1974-2011), el volumen pesquero extraído se ha visto fuertemente influenciado por la 

participación de Perú, Chile y México, los tres principales países pesqueros en ALC, que 

aportan el 77% del total regional. En 2011, la mitad de las capturas pesqueras de América 

Latina se registraron en Perú, seguido de Chile (18%) y México (9%); se trata, básicamente, 

de pesquerías marinas (FAO 2011). 

 

Los flujos de producción e intercambio comercial están dominados esencialmente por unos 

cuantos países, Perú, Chile, México, Argentina y Brasil, donde se captura alrededor del 90% 

del total regional y de los cuales, aproximadamente, el 75% corresponde a especies pelágicas 

tales como anchovetas, sardinas y jureles. Las capturas de crustáceos son también importantes 

por su alto valor de mercado, en particular, en Ecuador, Brasil, México y Panamá (FAO, 

2011). 

 

Por su parte, los principales grupos de especies de cultivo han sido peces, crustáceos y 

moluscos, entre los que destacan las especies de camarón blanco, salmón del Atlántico, 

salmón rojo, truchas y tilapias. Es importante remarcar que, tanto en las pesquerías de cultivo 

como de captura, se observa una fuerte concentración en la producción y ventas en un 

reducido número de países y productores (al interior de cada país) lo que hace presumir que 

gran parte de las rentas generadas por el sector pesquero están siendo apropiadas por un 

pequeño número de participantes, fundamentalmente los dueños de las plantas de proceso 

(integradas verticalmente con las flotas) y de las fincas y centros de cultivos acuícola 

(COPESCAALC, 2014).  
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A pesar de la gran diversidad de especies y ecosistemas de la región, las capturas provienen 

de unos pocos países que explotan unas pocas especies. Destacan Chile y Perú, con la 

extracción de pequeños pelágicos, cuyo destino principal es la producción de harinas y aceites 

de pescado. Estos dos países se ubican entre las cinco primeras naciones en la jerarquía 

mundial de capturas y son las principales exportadoras de harinas y aceites de pescado del 

mundo (FAO 2011) Sin embargo, su ubicación en la jerarquía mundial, de acuerdo con el 

valor de la producción, es baja, lo que evidencia el reducido valor en el mercado de sus 

principales especies de captura.  No obstante lo anterior, la pesca y acuicultura regionales 

constituyen una importante fuente de divisas, empleo y alimentación, en particular para los 

sectores de menores ingresos. Destaca, además, la creciente importancia del valor de la pesca 

artesanal y del cultivo de camarones, salmón y, en menor grado, de especies como tilapia, 

bagre, abulón y algunos mitilidos, entre otros (FAO 2011).    

La estructura de la producción pesquera latinoamericana se caracteriza por su naturaleza 

heterogénea. Tanto la composición de las capturas como las artes, equipos de pesca y las 

embarcaciones que determinan, además, la distribución de las rentas y beneficios de la 

actividad pesquera, presentan grandes diferencias entre países, entre regiones, y entre las 

especies y pesquerías mismas. Con fines analíticos y de gestión, la actividad pesquera 

regional se agrupa generalmente en pesca industrial y pesca artesanal (más acuacultura 

costera y de agua dulce). La pesca deportiva sólo asume alguna importancia comercial en 

ciertos países (México, Argentina y Brasil), al igual que la pesca de alta mar. Actualmente, se 

estima que los stocks comerciales más importantes en la región ya están siendo plenamente 

explotados (Thorpe y Bennett, 2001). En la mayoría de ellos, se han impuesto medidas 

regulatorias o restricciones a la entrada de nuevas unidades de pesca. Es notorio el caso de las 

pesquerías pelágicas de Chile y Perú (con una captura promedio anual que oscila entre doce y 

quince millones de toneladas, por año). En ambos países estas pesquerías han sido declaradas 

en ―régimen de plena explotación‖ por lo cual no se permite la entrada de nuevas 

embarcaciones y las autoridades imponen periódicamente una cuota total de captura. El objeto 

de estas medidas ha sido tradicionalmente para proteger el reclutamiento y los rendimientos 

de biomasas, en particular en bancos pesqueros de México, Ecuador, Brasil y Argentina.  

 

3. La pesca en México  

México tiene 11,592 kilómetros de costas, de los cuales 73% corresponden al litoral del 

Pacífico y 27% se ubican sobre el Golfo de México, Mar de las Antillas e islas; su plataforma 

continental es de aproximadamente 394,603 km², más extendida sobre el Golfo de México. 
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Además, cuenta con 12,500 km² de lagunas costeras y esteros, y dispone de 6,500 km² de 

aguas interiores (lagos, lagunas, represas). En 1976, se estableció el régimen de 200 millas 

náuticas de Zona Económica Exclusiva, lo que consolidó bajo jurisdicción nacional 2 946 885 

km² de región marina nacional (Torres, Flores y Luna, 2006). 

 

Durante muchos años en México, la pesca se consideró una actividad casi de autoconsumo; la 

que se comercializaba tenía como destino principal el mercado de Estados Unidos. A partir de 

1970, la actividad comenzó a diversificarse y su desarrollo logró ser notable, encontró un 

mercado más amplio e inclusive se comercializó dentro del mismo territorio nacional 

(CONAPESCA, 2011). 

 

La actividad pesquera en México se encuentra regulada por la Ley Pesquera, emitida el 25 de 

junio de 1992, en el marco del Artículo 27 de la Constitución de los Estados Unidos 

Mexicanos referente a los recursos naturales de la Nación. Esta ley estableció la Carta 

Nacional Pesquera como un instrumento para fomentar la transparencia en la toma de 

decisiones sobre la disponibilidad, aprovechamiento y conservación de los recursos pesqueros 

y acuícolas en aguas de jurisdicción federal (ITAM 2006). 

 

La Carta Nacional Pesquera regula la explotación, por especie, a través de las Normas 

Mexicanas Oficiales (NOM) que constituyen mandatos e iniciativas globales que establecen 

medidas de manejo como las vedas temporales de los recursos pesqueros y cuerpos de agua; 

la protección de áreas marinas; la defensa de pescas estacionales; las restricciones de tamaño 

y especificaciones de embarcaciones y equipo; licencias de pesca; la entrada limitada de 

nuevos pescadores, y cuotas de captura total permitida, entre otros. La Carta Nacional 

Pesquera se ha actualizado constantemente, la última revisión tuvo lugar en agosto de 2006; 

entre 1993 y 2005, se publicaron 31 Normas Mexicanas Oficiales adicionales para pesca 

marítima y tres más para acuacultura. 

 

Antes de esta Ley, entre 1948 y 1992, algunas especies de alto valor (camarón, langosta, 

abulón) y algunos apoyos gubernamentales estaban reservados para la explotación exclusiva 

de cooperativas. Sin embargo, a partir de 1992, se cancelaron esos derechos y, en su lugar, se 

emitieron permisos y concesiones de pesca marítima a agentes privados y sociales, con una 

duración mínima de cinco años y máxima de veinte, y para acuicultura de hasta por 50 años. 
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Como consecuencia de esta ley, el sector experimentó un proceso de transformación, evidente 

sobretodo en la privatización de la flota pesquera (Quimbar Acosta, 2012).  

 

Durante 2011, el volumen de la producción pesquera registrada en México ascendió a 1,660 

000 toneladas en peso vivo; Sonora y Sinaloa son las entidades con mayor producción 

pesquera, con una participación del 37% y 20% respectivamente, seguidas por la Baja 

California Sur con un 9% y la Baja California con un 8%, respecto al total nacional (INEGI, 

2011).  Cifras de la FAO, para 2010, sitúan a México en el lugar diecisiete en la jerarquía 

mundial respecto al volumen de pesca anual; el total nacional representa menos del 1% del 

extraído en el mundo.  Esta posición jerárquica desciende cuando se trata de la 

industrialización de la captura pesquera, lo que puede tomarse como una señal de que México 

genera materia prima pesquera pero no da un valor agregado a esa producción.  

  

En México las especies comercialmente explotables por la actividad pesquera en aguas 

continentales y territoriales se dividen en cuatro grupos.  El primero corresponde con las 

especies pelágicas o masivas (atún, sardina, anchoveta).  El segundo se asocia con especies 

demersales (huachinango, huachinango rojo, lisa, pargo, tiburón, cazón, peto, macarela reina).  

El tercero incluye crustáceos y moluscos (camarón, langosta, abulón, ostión, almeja, pulpo, 

caracol, pepino de mar, erizo).  Finalmente, el cuarto son especies de cría como mojarra, 

tilapia, carpa, trucha, bagre y langostino.   

 

En el mercado mundial, el camarón es una de las especies  más cotizadas; México se sitúa en 

la décima posición en la captura de este crustáceo. Otro aspecto  importante es la producción 

de túnidos, en donde México se encuentra en la posición decimosegunda. Además de tener 

presencia en la producción de especies con gran valor comercial, el país también representa 

una fuerte competencia en la captura de sardina, especie de menor valor pero más abundante, 

pues se encuentra posicionado en el sexto lugar mundial, después de Perú, Chile y Noruega 

(SAGARPA, 2011).   

 

La acuacultura, por su parte, ha permitido la posibilidad de cultivar especies acuáticas 

mediante diversas técnicas, factores y actividades, con lo que contribuye al crecimiento 

económico y comercial del país. Durante los últimos diez años, esta actividad ha presentado 

una tasa de crecimiento promedio de 3.44%. Para el año 2011, su volumen representa cerca 
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del 16% de la producción pesquera nacional. En esta actividad, la principal especie es el 

camarón, con una participación de 42%, equivalente a 110 mil toneladas (SAGARPA, 2011). 

 

4. Aspectos geográficos del Golfo de California 

El Golfo de California, también llamado Mar de Cortés, es un mar parcialmente cerrado 

conocido por sus excepcionalmente elevados niveles de biodiversidad y productividad 

primaria, resultantes de la combinación de su topografía, latitud meridional y sistemas de 

surgencia. Las aguas cercanas a Nayarit, Sinaloa, Sonora, Baja California y Baja California 

Sur forman parte de esta región, cuya frontera sur se extiende, desde las perspectivas 

oceanográfica y faunística, de Cabo Corrientes, en el extremo noroeste del estado de Jalisco, a 

Cabo San Lucas, en la punta sur de la península de Baja California (Azcárraga, 1976). 

El Golfo es muy productivo debido a la alta incidencia de radiación solar, la mezcla de aguas 

superficiales por mareas, y las surgencias estacionales. Esta ecorregión contiene especies 

endémicas como la vaquita, el cetáceo en mayor peligro de extinción del mundo, y la totoaba, 

corvina de gran tamaño. La construcción de represas río arriba y el desvío de aguas del río 

Colorado han dado lugar a una disminución considerable del aporte de agua dulce de este 

curso fluvial, lo que a su vez ha alterado drásticamente las condiciones ecológicas del Alto 

Golfo, sistema estuarino relevante para la reproducción de la ictiofauna, que hoy día registra 

un exceso de salinidad (Roberts, et al, 2002).  

La pesca, sobre todo con redes, es una actividad esencial para las comunidades costeras de la 

región; sin embargo, son preocupantes los declives en la abundancia de varias especies y los 

cambios en los tipos de artes de pesca. El Golfo de California es un sistema netamente 

subtropical en su porción sur y cercano a un sistema templado en su porción norte, durante el 

período invernal. Se ubica este Golfo en una de las zonas de mayor aridez de México.  La  

productividad primaria en esta región es excepcionalmente elevada debido a una combinación 

de topografía, latitud y sistemas de surgencias. Esta alta productividad primaria sirve de 

sostén a grandes poblaciones de sardinas monterrey y crinuda (o arenque de hebra) y muchas 

especies de anchovetas (géneros Anchoa, Anchovia, Cetengraulis, Engraulis) que son, a su 

vez, la principal fuente de alimento de varias especies predadoras (piscívoras) (Matsumoto, 

1999).  

El Golfo de California está compuesto de arrecifes rocosos y de coral, planicies de marea, 

esteros, humedales y zonas abisales. Esta amplia variedad de ambientes se complementa con 

una alta diversidad de especies (34 especies de mamíferos marinos, 900 especies de peces 

tropicales y templados, cinco especies de tortugas marinas, 4,839 especies de macro-
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invertebrados, 626 especies de microalgas; así como un elevado número de endemismos).  Por 

esta razón se le considera un punto focal de biodiversidad marina tropical (Roberts et al. 

2002). 

Estimaciones del Word Wildlife Found (WWF) indican que el número de pescadores 

ribereños en el Golfo es de 40,000 personas, mientras que los pescadores industriales son 

cerca de ocho mil. No obstante, el número real de pescadores ribereños activos debe ser 

mucho mayor, pues también pescan ahí personas provenientes del sur de México que se 

internan y extraen recursos marinos temporalmente. En el Golfo de California existen veinte 

puertos pesqueros principales; sin embargo, la pesca ribereña está distribuida a todo lo largo 

de todo el litoral pues las lanchas ribereñas tienen un amplio radio de autonomía y pueden 

atracar donde sea (Roberts et al. op. cit). 

 

El Golfo de California representa la zona pesquera más productiva de México; en particular, 

el estado de Sonora aporta el mayor porcentaje de la captura, en peso desembarcado y vivo 

(CONAPESCA, 2003). La intensa actividad pesquera en estas aguas ha traído como 

consecuencia el riesgo de extinción regional de seis especies de peces de las familias 

Serranidae y Scianidae (Musik et al. 2000) 

     

5. La pesca en el estado de Sonora 

Sonora es parte de la región pesquera Pacífico Norte. Según el Anuario Estadístico pesquero 

de SAGARPA, fue el primer estado pesquero del país en 2011, al contribuir con casi la mitad 

del total nacional. El volumen de captura en Sonora, ese año, fue de poco más de 731 mil 

toneladas de diversas especies,  con un valor cercano a los 426 millones de dólares de Estados 

Unidos. La contribución de la pesca al producto interno bruto del estado fue de 1.7%.  Esta 

situación de relativa ventaja para la pesca en Sonora se asocia con un litoral de 1207 

kilómetros, un mar territorial de 33451 km2, una plataforma continental de 29411 km2, 57 mil 

hectáreas de lagunas litorales y 47084 hectáreas de embalses. Se estima que, en estos 

ambientes, viven 200 especies susceptibles para el consumo humano, de las cuales sólo 35 se 

aprovechan, de manera frecuente; entre ellas destacan la sardina, el camarón y calamar que, 

en conjunto, representan poco más del 90% de la captura total del estado (SAGARPA, 2011). 

 

La flota pesquera sonorense se compone en la actualidad de 275 barcos camaroneros y 48 

sardineros anchoveteros; operan también 7,882 embarcaciones menores de las cuales el 44% 

están debidamente registradas oficialmente. Para la operación de toda la flota existen 54 
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muelles, con una longitud de atraque de 4165 metros útiles y 156 tramos, ubicados a lo largo 

de la costa entre Puerto Peñasco y Guaymas (CANAINPES). 

 

La planta industrial se integra por 98 empresas de las cuales 70 están activas, con una 

capacidad de procesamiento de 465 mil toneladas desembarcadas y poco mas de 160 mil 

toneladas de productos terminados; sólo hay doce empresas con certificación sanitaria, de 

acuerdo con estándares internacionales de calidad de manejo y proceso de productos del mar. 

Así, la actividad pesquera ocupa una planta laboral cercana a las 45 mil personas y presenta 

una estructura organizativa de 257 cooperativas pesqueras, en las que se agrupan 18,866 

socios. Además, existen dos Cámaras de la Industria Pesquera y doce unidades de 

permisionarios (CANAINPES).   

 

La acuacultura destaca principalmente por el cultivo del camarón, apoyada en infraestructura 

que permite una producción de 4200 millones de post-larvas, desarrolladas en 131 granjas que 

operaron, en 2008, en 20849 hectáreas, obtuvieron una producción de más de 81 mil toneladas 

y dieron empleo a 5,560 personas (SAGARPA, 2008) 

 

A continuación, se examina la estructura territorial del principal distrito pesquero de Sonora, 

el puerto de Guaymas que, en 2011, aportó el 75% del total de capturas en el estado.  

 

6. Características geográficas del puerto de Guaymas  

 

Heroica Guaymas (conocida también como "La Perla del Mar de Cortés") se ubica a 117 

kilómetros al sureste de Hermosillo. En 2010, la ciudad de Guaymas contaba con una 

población de 113,082 habitantes (INEGI, 2011).  En el municipio del mismo nombre destacan 

otros asentamientos no urbanos como Vicam (9364 habitantes), Potam (6417) y San Carlos 

(2264). La población municipal de poco menos de 150 mil personas representa el 5.6% del 

total del estado (INEGI, 2011). Guaymas, junto con Empalme, constituye la única área 

metropolitana de Sonora. 

 

http://es.wikipedia.org/wiki/Kilómetro#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/Hermosillo#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/Vicam#_blank
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Potam&action=edit&redlink=1#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/San_Carlos_(Sonora)#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/Empalme#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/Áreas_metropolitanas_de_México#_blank
http://es.wikipedia.org/wiki/Áreas_metropolitanas_de_México#_blank
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El puerto de Guyamas está resguardado por una bahía interna lo cual, junto a la escasa 

precipitación en la región y a la mínima variación de mareas, hacen del puerto uno de los más 

seguros del Pacifico mexicano. De hecho, es considerado como uno de los principales puertos 

de altura de México. Guaymas cuenta con una instalación especializada para el manejo de 

granos, con capacidad de 68,000 toneladas de almacenamiento y una batería de 72 silos, 

bascula aria de autotransporte y laboratorio.  Su privilegiada ubicación geográfica representa, 

en la cadena logística, una ventaja competitiva para el movimiento de todo tipo de 

mercancías. Este puerto presenta una amplia experiencia en la exportación e importación de 

productos agrícolas tales como: trigo, sorgo, avena, maíz, cártamo, y otras oleaginosas. 

Destaca también en operaciones de carga de minerales (coke, concentrados de cobre, zinc, y 

granos agrícolas), cargas generales (cemento pelletizado y en súper bolsas) y fluidos; entre los 

productos principales comercializados se encuentran el ácido ferro-bisulfúrico y los 

hidrocarburos. Cuenta con equipo especializado para el manejo de contenedores operando 

simultáneamente en hasta seis barcos. En Guaymas, los estándares de calidad y códigos de 

protección a buques e instalaciones portuarias son la certificación ISPS expedida por la 

coordinación general de puertos y marina mercante; los ISO 9000 y 14000, además de 

Industria Limpia. 

 

6.1 La pesca ribereña en Guaymas y sus problemas 

Uno de los actores fundamentales, tanto del puerto de Guaymas, como del resto de la costa 

sonorense y mexicana, es el pescador ribereño o artesanal. Organizados en función de bancos 

pesqueros y dotados de escasa tecnología y capital, los pescadores ribereños no se 

especializan en la captura de una especie determinada sino que pescan lo que el mar les 

ofrezca y lo que el mercado demande.  Este hecho les permite reproducir su existencia como 

sujetos económicos y sociales. Se puede afirmar que los pescadores ribereños constituyen el 

eslabón más vulnerable de la escena pesquera nacional, regional y local; su supervivencia 

corre un riesgo serio, en función de la expansión de la pesca comercial y de la proliferación de 

la actividad turística en la costa de todos los estados marítimos de México. Se los conoce 

como el ―sector social de la pesca‖, en oposición al sector de iniciativa privada. 

Históricamente, este sector estuvo agrupado en cooperativas, las cuales datan de los años 

cuarenta y que fueron apuntaladas en los años setenta y ochenta cuando, por decreto 

presidencial, se les otorgó la exclusividad en la captura de especies abundantes y de alto valor 

comercial como el calamar, el ostión y el camarón. Sin embargo, a partir de la Nueva Ley de 

Pesca, firmada en 1993, por el presidente Salinas de Gortari, estas especies fueron devueltas a 
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la libre iniciativa del capital privado, lo que dio inicio a un ciclo de decadencia de las 

cooperativas, que aún continúa. La figura del líder pesquero, titular de las cooperativas, perdió 

así su fuerza en términos políticos; en consecuencia, los pescadores ribereños quedaron 

sujetos al libre juego del mercado y privados de una parte importante de los recursos hasta 

entonces exclusivos, especialmente del camarón, pesquería que, como se observará a 

continuación, entró en un proceso de sobre-capitalización, con un aumento significativo del 

esfuerzo pesquero y una reducción de los stocks disponibles (Vázquez Ruiz, 1999)  

 

Los bancos pesqueros, de tamaños diversos, se reparten a lo largo de la costa de Sonora. No 

hay consenso, ni estadística oficial acerca del número de embarcaciones (pangas) que 

aprovechan esos recursos.  Las pangas operan con motores fuera de borda de 75 HP, miden 

hasta ocho metros de longitud, tienen una capacidad de captura menor a las cinco toneladas y 

no se retiran a más de diez millas de la costa. Se estima, extraoficialmente, que existen entre 

cinco y siete mil de pangas en el estado, y aproximadamente entre 700 y mil en el puerto de 

Guaymas (Vázquez Ruiz, op. cit). 

 

Un problema asociado con la pesca ribereña es la pesca furtiva o ilegal, sin permisos 

determinados y  muchas veces sobre especies que se encuentran en períodos de veda. La 

WWF, en un estudio llevado a cabo en el año 2005, estimó que el 40% de los pescadores 

ribereños efectuaban su actividad ilegalmente. Sobre el Golfo de California existen veinte 

puertos pesqueros principales (MAPA N°). Sin embargo, la pesca ribereña está distribuida a 

lo largo de todo el litoral, pues las lanchas que la practican tienen un amplio radio de 

autonomía y pueden atracar donde sea, además de que la captura puede ser acarreada en 

camiones, según la disponibilidad de pescado en uno u otro sector de la costa. (WWF, 2005). 

 

Las capturas ribereñas de Sonora se comercializan en Mexicali, Nogales, Hermosillo, 

Chihuahua, Los Mochis, Culiacán Mazatlán, Guadalajara, y la Ciudad de México. La WWF 

en su estudio detectó 37 intermediarios menores y dos mayores (Ocean Garden y Wal-Mart);  

Ocean Garden es la única opción de exportación para los pescadores ribereños sonorenses. 

Según éstos, si bien Ocean Garden y Wal-Mart son compradores seguros de sus productos, 

pagan en forma retrasada. Al ser entrevistados en el marco de esta investigación, los 

pescadores ribereños consideraban que sus capturas eran pagadas a un precio muy bajo por 

los intermediarios, que había una escasez importante de recursos debido a la sobre-captura de 

la flota comercial y que es difícil acceder a la carnada (principalmente sardina y anchoveta) 
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por no querer los empresarios sardineros venderles este insumo. Por otro lado, estos actores 

del sector criticaban a los líderes pesqueros, de quienes decían ya no representar sus intereses.  

 

La bola de cañón o medusa azul ha proliferado en los últimos años en las costas de Sonora, y 

es un objetivo de captura importante para la flota ribereña, como también lo son el calamar 

gigante en franca reducción; el camarón siempre fluctuante y estacional; el pulpo; el ostión; la 

jaiba; el cayo de hacha; el caracol; la sierra; la corvina y la manta, además de una amplia 

variedad de peces denominados genéricamente como ―de escama‖. El sector comercial de 

pesca de altura, así como los científicos entrevistados, acusan a este sector de ser uno de los 

principales responsables de la sobre-pesca al tiempo que remarcan la necesidad de un mayor 

control sobre sus capturas y permisos de pesca que detentan.  La WWF recomendaba, en 

2005, sustituir las pangas por embarcaciones más grandes, con capacidad de almacenamiento 

y refrigeración, mayores requerimientos de tripulación (al menos cuatro personas), que 

ofrecieran mayor seguridad para la tripulación, que requirieran de un muelle y de ser 

atendidas por personal en tierra para su descarga, y que únicamente pescaran con poteras, 

anzuelos, y trampas para peces o crustáceos en lugar de utilizar redes. Lejos de suceder esto, 

la cantidad de pangas se ha incrementado notablemente, sin haberse modificado sus artes de 

pesca. Así, la pesca ribereña de Guaymas, de Sonora y de México plantea una seria disyuntiva 

ya que, al ser el eslabón más vulnerable, no puede ser eliminado lo que significa un desafío 

para el Estado mexicano, en términos de regularlo y encausarlo, sin comprometer su delicada 

existencia como sujeto social y económico. 

 

6.2 Evolución y vaivenes de la pesquería del camarón  

Muchos son quienes dicen que, para México, es una maldición el hecho de contar con 

importantes bancos camaroneros, ya que es un recurso de alto valor comercial y gran parte del 

esfuerzo pesquero ha estado siempre dirigido a esta especie. Este hecho generó una 

sobrecapitalizión en esta pesquería, entre 1970 y 1992, período que Quimbar-Acosta (2012) 

denomina como etapa corporativista de la pesca. Durante este período, la actividad pesquera 

adquirió un amplio impulso, especialmente durante el sexenio de Luís Echeverría, quien 

reordenó y expandió el sector paraestatal y decretó derechos soberanos sobre las 200 millas 

marinas (Ibid.). Para citar algunas de las políticas llevadas adelante, se debe remarcar que, en 

1970, se creó la Subsecretaría de Pesca y el Instituto Nacional de la Pesca; en 1971, se inició 

un programa de fomento a las capturas de especies de alto valor comercial; un año más tarde, 

se promulgó la Ley Federal para el Fomento de la Pesca, bajo la cual se creó el Fondo 
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Nacional de Fomento de Sociedades Cooperativas; en 1982, se transfirió la flota camaronera 

de alta mar al sector cooperativo, la cual detentó, desde entonces, el derecho exclusivo sobre 

esta pesquería hasta el año 1993. Estos hechos promovieron, de acuerdo con Quimbar-Acosta 

(Ibid.), un comportamiento irracional en la pesquería del camarón, entre los años 1970 y 

1992, a la que se agregaron, en forma permanente, barcos especializados en esa captura, al 

tiempo que los rendimientos, por unidad de esfuerzo, decrecían. 

 

Durante este período, el puerto de Guaymas se transformó hasta ser uno de los principales 

lugares de captura, descarga y procesamiento del camarón de México; en 2006, se 

contabilizaron unos 600 barcos camaroneros. Fue, en esta forma, la pesquería del camarón 

una de las  responsables del empoderamiento del sector social en la pesca sonorense, 

apuntalada en la figura de las cooperativas pesqueras y sus respectivos líderes, quienes 

negociaban las condiciones de captura con el sector privado y el Estado mexicano. Este 

último era un socio sine qua non del sector social, ya que disponía del capital y la capacidad 

tecnológica para la captura masiva del codiciado artrópodo. Por otro lado, el sector privado 

era el dueño de las plantas pesqueras y quien detentaba los canales de comercialización del 

producto. Delgado Ramírez (2013) considera que, en este marco, se oculta de alguna forma la 

penetración del capitalismo en el sector haliéutico, incluso durante el período de auge de la 

pesca social. Como ya se indicó, anteriormente, es a partir de 1993 que el sector privado 

recupera el control total sobre la pesquería del camarón, el cual deja de estar reservado al 

sector social. Este hecho genera una nueva corrida hacia esta pesquería la cual pronto muestra 

signos de deterioro. 

El período de pesca del camarón es muy corto ya que se empieza a reproducir en abril, mayo 

y junio, y su pesca está vedada hasta el mes de septiembre; su captura se continúa 

aproximadamente hasta el mes de diciembre ya que luego no es rentable en función de la 

cantidad que se extrae y los altos costos operativos que supone su extracción para la flota 

mayor. La flota costera, por tener artes de pesca pasivas y pescar más cerca de la costa, pesca 

durante gran parte del año, incluso en forma furtiva durante los períodos de veda. En 2006, 

ante la creciente escasez de camarón, se inició un programa estatal para la disminución del 

esfuerzo pesquero y se otorgó un millón de pesos (78.125 U$S) a aquellos empresarios 

camaroneros que estuvieran dispuestos a desguazar sus barcos; la cifra se elevó a un millón 

300 mil pesos en 2011 (101.562 U$S) y a un millón 600 mil pesos (125.000 U$S) en 2013. 

En este marco, se retiraron más de 300 barcos camaroneros; hoy sólo quedan 275 barcos 

activos. En esta forma, dejan de operar unidades de pesca mayores y los cupos de sus 
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permisos se reparten entre unidades de pesca menores. Esta situación, a decir de los 

especialistas del INAPESCA entrevistados genera, finalmente, una presión extra sobre el 

caladero ya que las pangas incorporadas son numerosas y cada vez más potentes. 

 

Hacia 1985, se llevó a cabo el primer cultivo experimental de camarón en Sonora, en la 

localidad de Puerto Peñasco. A partir de 1990, se dio un auge excepcional de esta práctica en 

lo que se dio a conocer como ―Revolución Azul‖. Si se observan los datos del cuadro xxx, se 

puede ver el avance excepcional en la producción camaronícola, ocurrida entre 2000 y 2010, 

auspiciada por el alto valor comercial de esta especie y por la alta demanda tanto en el 

mercado nacional como internacional.  

 

Esta práctica demanda altas cantidades de capital por lo que fueron los empresarios 

camaroneros y sardineros sonorenses quienes se inclinaron hacia la misma e instalaron 

granjas de cultivo, en diversos lugares del estado sobre tierras ejidales, con estanques 

artificiales conectados con los esteros costeros para la carga y descarga de fluidos. A partir de 

2010, comenzó una decadencia en la camaricultura propiciada por distintas enfermedades que 

atacaron los cultivos. Primero, fue la tarura, luego la mancha blanca y, en los últimos años, la 

muerte súbita han atacado al camarón, lo que ha hecho disminuir la producción de 101045 

toneladas, en 2009, (más del 90% de esta producción corresponde a la acuicultura y solo 8527 

toneladas a las capturas en aguas oceánicas) a 20328 toneladas, en 2013 (el 50% 

aproximadamente corresponde a capturas y el otro 50% a acuicultura; (INEGI, 2010) Esta 

situación genera, en un ambiente de elevada demanda de camarón coctelero en el mercado 

nacional, que no haya oferta de individuos de tallas chicas. Esto promueve un alza en el 

precio (actualmente a  nueve dólares de Estados Unidos por libra) y, por lo tanto, una mayor 

intervención en las capturas por parte de la pesca furtiva ribereña. Los especialistas suponen 

que, por estar las aguas más calientes, por efectos del fenómeno de El Niño, el 2014 podría 

ser un buen año para la pesquería del camarón, al tiempo que los empresarios han apostado 

nuevamente por la siembra masiva en estanques, aunque la muerte súbita ya habría afectado a 

parte de la población en estadios tempranos de maduración. En Guaymas, la industria del 

camarón presenta una estructura de empresas medianas (existen empresas que tienen un solo 

barco, otras cuatro, otras 8 y la más grande, ―Selecta‖, que cuenta con 30 embarcaciones) y 

con una flota con un promedio de edad superior a los 35 años. Todos estos elementos generan 

que el futuro de la actividad camaronícola sea incierto, y que fluctúe en función del precio, de 
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la abundancia de camarón y de los costos de producción los cuales se han elevado 

considerablemente en los últimos años por causa del aumento en el precio del combustible. 

 

6.3 La captura fundamental en la pesca de Guaymas: la sardina 

La pesquería de la sardina en el estado de Sonora tiene sus orígenes a mediados de los años 

sesenta, cuando este pelágico comenzó a mostrarse más asiduamente en el Golfo de California 

como resultado de migraciones desde la costa occidental de la Baja California. En México, 

entre 1930 y 1940, la captura de sardina se realizaba principalmente entre Ensenada e Isla de 

Cedros. A mediados de ese decenio, y debido al desplazamiento del recurso, la actividad se 

trasladó hacia el sur por la zona de Bahía Magdalena, Baja California Sur (Cisneros, 1987). 

Ya para 1960 se manifestó notablemente la desaparición de la sardina en las cercanías del 

puerto de Ensenada (Ochoa, 1988). Hacia el año 1967, ―con el descubrimiento de grandes 

concentraciones de sardina en el Golfo de California,… el puerto de Guaymas se convierte en 

el principal puerto sardinero de México‖ (Cisneros, op. cit.). 

 

Una de las mayores referentes en el estudio de esta pesquería, Olga Matsumoto, sostiene 

como hipótesis principal que la evolución de esta pesquería permite observar, en forma muy 

clara, la racionalidad de la economía capitalista, ya que desde sus principios el objetivo 

principal estuvo representado por la obtención de ganancias en un corto plazo, sin importar 

los altos costos sociales que pudieran ser ocasionados. Las consecuencias de una explotación 

de este tipo presenta  consecuencias muy serias entre las cuales destacan: el agotamiento del 

recurso con sus efectos sobre la desaparición de otras especies y sobre la mengua en el 

empleo; la degradación de las aguas del mar debido a la contaminación producida durante el 

proceso de transformación de la sardina en harinas y aceites; y la utilización de una proteína 

de buena calidad y de bajo costo para el consumo animal, a pesar de las carencias alimenticias 

de un vasto sector de la población (Matsumoto, 1999). A continuación se presenta la 

actualidad sardinera en Guaymas, capital de la harina de pescado de México.   

 

Para comenzar se debe remarcar que la estructura empresarial se encuentra concentrada en 

ocho empresas de capital sonorense y dos empresas de Sinaloa advenidas recientemente a 

Guaymas. Dos empresas tienen como actividad el enlatado mientras que el resto se dedica a la 

―quema‖ de sardina, es decir a la producción de harinas y aceites de pescado. Las empresas 

muestran una integración vertical de la cadena productiva, cuentan con barcos para la captura, 

diques propios para el atraque, astilleros en algunos casos, plantas para el procesamiento y 
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canales ajustados para la comercialización del producto tanto en el  mercado interno como en 

el externo. La actividad cuenta con 48 barcos en operación los cueles operan diez de los doce 

meses del año; detienen su operación en los meses de enero y febrero, por decisión propia de 

las empresas, en lo que se conoce como ―parada técnica‖ de la flota. Se calcula que la 

industria de la sardina da trabajo, en forma directa, a unas tres mil personas de las cuales 500 

laboran a bordo de los barcos, y el resto lo hace en tierra. La industria está ubicada en el 

Paraje Nuevo a unos tres kilómetros del centro de Guaymas. En los últimos años, la industria 

ha incorporado procesos para mitigar la contaminación producida por los residuos del proceso 

industrial contenidos en lo que se conoce como ―agua de cola‖, la cual era en el pesado 

descargada sin tratamiento en la bahía de Guaymas, con los problemas ambientales y choque 

de intereses que esta situación generaba (Matsumoto, op. cit). 

    

Se dice que, si bien no se ha eliminado por completo la contaminación en la bahía de 

Guaymas por los desechos de la transformación de la sardina, la misma se habría reducido en 

un 95%. La flota pesca durante los períodos de luna nueva debido a que los cardúmenes de 

sardina son detectados en la obscuridad ya que producen una luminiscencia en la superficie 

del agua.  En julio de 2011, después de un proceso que dio inició en octubre de 2006, el 

Marine Stewardship Council (MSC) certificó como sostenible y bien gestionada la operatoria 

de 36 barcos de la pesquería de pelágicos menores en el Golfo de California en Sonora, 

específicamente a la especie correspondiente a sardina Monterrey (Sardinops sagax), 

principal especie objetivo de la flota. Esta certificación, que permite a los empresarios 

ingresar con más facilidad en los mercados internacionales, ha sido cuestionada por algunas 

asociaciones civiles y científicos de conservación marina, que han sido críticos en general de 

la viabilidad de la certificación ambiental y la explotación de las pesquerías de bajo nivel 

trófico en el mundo.  Ellos  hicieron una objeción, en abril de 2011; no obstante, en junio de 

2011, se logró llevar a cabo un acuerdo entre el cliente (Cámara Nacional de la Industria 

Pesquera) y el Grupo de Objeción (Comunidad y Biodiversidad, A.C., Sustainable Fisheries 

Partnership, y la Dra. Enriqueta Velarde de la Universidad Veracruzana) mediante el cual las 

partes se comprometieron a monitorear, en forma conjunta, esta pesquería. La renovación de 

la certificación deberá tener efecto en 2016.  

La sardina Monterrey es la especie objetivo de una flota compuesta, en la actualidad, por 48 

barcos. Se la pesca con red de cerco. Una parte de la harina se queda en el estado de Sonora 

para ser destinada a la alimentación del camarón en las granjas de cultivo, y para la 

alimentación de puercos y aves de corral. La harina de pescado es un commoditie, con un 

http://www.msc.org/?set_language=es#_blank
http://fis.com/canainpesca/#_blank
http://fis.com/canainpesca/#_blank
http://cobi.org.mx/#_blank
http://www.sustainablefish.org/#_blank
http://www.sustainablefish.org/#_blank
http://www.uv.mx/personal/evelarde/#_blank
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precio en alza en el mercado internacional y crecientemente demandado por la economía 

china, por lo cual dicen los entrevistados que la comercialización no presenta inconvenientes 

y que se venderá tanta harina como se produzca en función de la amplia demanda 

internacional para la preparación de alimentos balanceados destinados a la actividad pecuaria 

y a la acuicultura.  

 

El consumo de pescado en México es muy escaso, sobre todo en las regiones del norte del 

país, en las cueles está generalizado el consumo de carnes vacunas debido al amplio 

desarrollo de la actividad ganadera. La sardina, a pesar de presentar un alto valor proteico, es 

destinada, en aproximadamente un 75%, a la industria de la reducción; sólo se destinan 80 mil 

toneladas anuales a la producción de tres millones de latas, las cuales se comercializan 

fundamentalmente en el mercado interno. En esta forma, se registra un saldo muy importante 

de materia prima que se destina a la reducción, que podría ser orientado a la conserva para 

exportación y que incrementaría notablemente el agregado de valor por el sector. 

       

Conclusiones 

México es uno de los principales países pesqueros de América Latina.  Sin embargo, los 

tonelajes obtenidos, año tras año, están lejos de ser comparados con los que se alcanzan en 

Perú y Chile.  Al interior del país, por su parte, existe un claro patrón de desigual   

distribución geográfica de las capturas pesqueras.  La región del noroeste, en particular los 

estados de Sonora y Sinaloa, con litoral sobre el Golfo de California, concentra la mayor 

proporción de extracción. Solo estas dos entidades federativas, aportan casi el 60% del 

volumen pesquero obtenido en México. La pesca en esta parte del territorio nacional se centra 

en pocas especies entre las que sobresalen la sardina, el atún y el camarón.   

El puerto de Guaymas, Sonora, por su parte, concentró el xxx por ciento de las capturas 

durante el año 2011. En este puerto, podemos observar diversos actores y tipos de pesquerías, 

los cuales en conjunto diseñan la estructura territorial pesquera local: 

Por un lado se encuentra la pesca ribereña conocida como el sector social de la pesca.  El 

mismo se constituye, por un lado, como el sector más pintoresco de la escena pesquera 

nacional, ilustrando con sus pequeñas barcas las costas de todo el país y abasteciendo la 

gastronomía típica del litoral, basada en el aprovechamiento de los frutos del mar; por otro 

lado, aparece como el eslabón más vulnerable de la pesca mexicana corriendo riesgo su 

supervivencia en función de la expansión de la pesca comercial, de la acción de los 

intermediarios que acaparan la mayor parte de la renta generada y de la proliferación de la 
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actividad turística en la costa de todos los estados. La proliferación de las pangas que pescan 

furtivamente está asociada a estrategias de supervivencia de los pescadores artesanales, los 

cuales quedaron desguarnecidos al perder la exclusividad sobre especies de alto valor 

comercial y por ende desmoronarse el sistema de cooperativas que antes los cobijaba. Es, sin 

dudas, un sector que el Estado debe atender en función de asegurar su existencia, no penando 

solamente su accionar furtivo sino promoviendo también sus prácticas como sujeto 

económico y social clave del escenario pesquero nacional.  

Luego, se destaca la pesquería del Camarón, especie que debido a su alto valor de mercado 

propició que gran parte del esfuerzo pesquero haya estado históricamente orientado hacia esta 

pesquería. Este elemento generó una sobre-capitalización del sector que se cristalizó en la 

instalación de una gran capacidad productiva en el Puerto de Guaymas relacionada a esta 

especie. Por otra parte, como ya observamos, fue la especie emblema del sector social en un 

período histórico determinado. La sobre-captura generó una disminución importante en los 

stocks de camarón, elemento que determinó que parte de la capacidad instalada permaneciera 

ociosa y que la flota, en función de incentivos estatales, comenzara a desguazarse. La 

―revolución azul‖ o acuicultura vino a resolver estos inconvenientes, pero se encontró con sus 

propias limitantes debido al alto nivel de capitalización requerido para su práctica y a la 

proliferación de enfermedades que atacan los cultivos. Hoy, el camarón es una incógnita no 

resuelta. Con un alto nivel de demanda y valor de mercado sigue siendo objetivo de la flota 

artesanal e industrial las cuales compiten con diversas técnicas, costos y capacidad financiera 

para su captura.   

Por último, aparece la pesquería de sardina, principal especie capturada en el noroeste 

mexicano en toneladas. Pesquería focalizada en el puerto de Heróica Guaymas, capital de la 

harina de pescado en México. Se observa, que la captura, el procesamiento y la 

comercialización de esta especie se encuentra integrada en un oligopolio pesquero regional, 

resguardado en El Paraje Nuevo y dotado de una amplia capacidad financiera, política, técnica 

y organizativa. Los problemas derivados de la contaminación del mar se habrían reducido 

considerablemente en los procesos industriales de reducción y fabricación de harinas. El 

recurso, por su parte, muestra síntomas de stress, habiéndose reducido significativamente las 

capturas durante los primeros meses de 2014, al tiempo que se lo sigue ―quemando‖ en la 

reducción, no dotándolo de valor agregado y desperdiciando de esta forma su alto valor 

proteico en función de generar un comodittie exportable orientado a la producción pecuaria.  

El puerto de Guaymas nos otorga una instantánea compleja y no exenta de contradicciones y 

encuentro de intereses entre los actores. La pesca en México transita por un camino en el cual 
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el Estado deberá estar presente a través de la promoción económica, de la legislación y de un 

control efectivo de quiénes pescan, qué se pesca, en qué períodos y con qué artes. Solo así, se 

protegerá tanto la sustentabilidad de las especies nacionales como el bienestar y la armonía de 

los sujetos económicos vinculados a la actividad.  
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A LA RECHERCHE DU PORT PERDU: EL FERROCARRIL ROSARIO PUERTO 

BELGRANO Y LA BÚSQUEDA DE UNA SALIDA AL MAR EN LA BAHÍA BLANCA 

 

Gustavo Chalier 

―Por los rieles va el vagón y en su techo la luna 

hasta que llega a la punta del muelle y se cae 

al mar…‖ 

Sergio Raimondi: ―Pietro Gori&Cicerón&Percy Shelley, Ingeniero White,  1901‖, en 

Poesía civil (2001) 

 

 

RESUMEN 

El Ferrocarril Rosario Puerto Belgrano fue un proyecto francés de la primera década del siglo 
XX que pretendía unir con su trazado los dos puertos frumentarios de mayor importancia de la 
Argentina de entonces. La terminal fluvial de Rosario, construida por un grupo inversor afín 
al de la compañía ferroviaria, era la base del sistema que se disparaba en una línea 
prácticamente a plomada 800 km al sur, hacia el puerto llamado Belgrano, en la bahía Blanca. 
Sin embargo, y por factores que se intentan dilucidar en el trabajo, el ferrocarril francés no 
pudo consolidar su posición meridional con un puerto propio. Esto le impidió competir en un 
plano de igualdad con el capital ferroportuario británico instalado en la bahía Blanca y fue 
uno de los factores que determinaron su déficit crónico. 

 

PALABRAS LIMINARES 

Este trabajo pretende  indagar hasta dónde la dificultad de conseguir una salida al mar en su 

extremo sur fue uno de los factores que impidió al ferrocarril francés Rosario Puerto 
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Belgrano1 competir en un plano de igualdad con el capital ferroportuario británico instalado 

en la bahía Blanca. 

Sobre este tema, existe muy poca bibliografía previa en la que apoyarse. Sin pretender ser 

exhaustivo y en líneas generales, diremos que, si bien el ferrocarril ha sido muy atractivo y 

cuenta con una gran tradición historiográfica, sin embargo precisamente el Ferrocarril Rosario 

Puerto Belgrano ha sido muy poco estudiado. Salvo las siempre estimulantes reflexiones de 

Andrés Regalsky que desde el punto de vista financiero  lo subsume dentro del conjunto de 

inversiones francesas, cabe mencionar escasos trabajos sobre el particular que encontramos en 

revistas y blogs de asociaciones y aficionados al ferrocarril, que muchas veces desde la 

nostalgia, realizan una ímproba labor de rescate de la memoria ferroviaria: dentro de este 

conjunto, merece destacarse un par de artículos de Daniel Cazenave en la revista Todo Trenes, 

que realizan una rápida síntesis de la línea que nos ocupa. En lo atinente a lo portuario, hay 

mucha menos producción. Que conozca, la única que intentó estudiar los puertos argentinos 

en forma integral fue Silvia Lázzaro, hace tres décadas; luego, la mayor parte de los trabajos 

están asociados al puerto de Buenos Aires. Acerca de los muelles que tocaba nuestro 

ferrocarril, el resultado es dispar. Sobre Rosario, existen entre otros los estudios ya clásicos de 

J.J. Gschwind y fundamentalmente de  Oscar Ensinck y más acá en el tiempo, los de Miguel 

Ángel De Marco y su equipo. Mucha menos fortuna hay con el complejo portuario de la bahía 

Blanca. El puerto militar es el que ha merecido más estudios,  por parte  historiadores navales. 

El de Ingeniero White ha merecido estudios desde la  economía (véase, por ejemplo, la obra 

del mencionado Ortiz) y la geografía, pero tradicionalmente se ha rehuido de su análisis 

diacrónico. Desde la Universidad del Sur, en los últimos veinte años tímidamente se han 

realizado algunos pocos estudios, fundamentalmente los de Adriana Rodríguez y los de 

Natalia Fanduzzi, esta última rescatando el trabajo de los obreros. Desde una perspectiva más 

antropológica, el Museo del Puerto de Ingeniero White  realiza una fantástica labor, aunque 

pocas veces materializada en textos. Sobre el área de Punta Alta, desde hace poco más de una 

década el Archivo Histórico Municipal viene estudiando de forma más o menos sistemática 

Puerto Rosales. Por fin el tema de la historia de las conexiones entre ferrocarriles y puertos ha 

sido abordado de forma sistemática por Elena Salerno, pero refiriéndose más que nada a los 

ferrocarriles del estado. 
                                                             
1 Puerto Belgrano es el nombre que detenta desde la década de 1820 un amplio fondeadero natural sito en la 
bahía Blanca, en homenaje al bergantín de guerra Gral. Belgrano que fue el primero en explorarlo en enero de 
1825. Allí el estado nacional decidió en 1896 instalar el llamado Puerto Militar (Base Naval de Puerto Belgrano 
desde 1922). Posteriormente, en 1912  empezó a construirse en Puerto Belgrano el denominado Puerto de 
Arroyo Pareja (hoy Rosales) 
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El presente trabajo, entonces, debe ser visto como un intento por engrosar esta bibliografía 

poniendo el foco de atención entre las relaciones puerto-hinterland a través del ferrocarril. 

Generado en el seno del  Archivo Histórico Municipal de Punta Alta, sus conclusiones distan 

de ser definitivas y están sometidas a revisión en tanto surja nueva documentación o se 

sugieran otros modos de leer y pensar los textos. 

 

UN TREN ENTRE ROSARIO Y PUERTO BELGRANO 

 

En 1902 un consorcio francés integrado la metalúrgica Schneider et Cie., la constructora 

Hersent y los bancos Bénard et Jarislowsky y  Crédit Mobilier como financistas, conformó la 

Compagnie du Port de Rosario, que ganó la concesión para mejorar y explotar el puerto de 

Rosario, sobre el río Paraná. En 1904 se habilitaban las obras portuarias en forma provisoria y 

al año siguiente, de manera definitiva2.  

En Rosario y su puerto devino el principal centro de exportación de cereales, pues era eje de 

un vasto hinterland en el corazón agrícola de la Argentina. El grupo empresario que lo había 

construido y lo explotaba aventuró entonces extender su negocio hacia el sur, hacia el extremo 

austral bonaerense, a fin de unir dos grandes terminales cerealeras, cuyo futuro era más que 

promisorio y a las que por la época, no se les veía techo alguno. Así lo expresó, años después, 

Adrien Bénard, uno de los dueños del banco Bénard et Jarislowsky y a la sazón presidente de 

la compañía del Ferrocarril Rosario Puerto Belgrano: 

―Puerto Belgrano, situado sobre el Océano Atlántico, está aproximadamente a 30 kilómetros 

antes del puerto de Bahía Blanca. Su situación es muy preferible, pues su acceso es más fácil, 

y las aguas más profundas permiten la entrada a naves de 10.000 a 12.000 toneladas. 

Bahía Blanca, que no existía por así decirlo, hace diez años, es ahora el tercer puerto de la 

República y su tonelaje de exportación iguala casi ya al de Buenos Aires. 

De acuerdo a todos los exportadores, Bahía Blanca y Puerto Belgrano están llamados a un 

gran desarrollo. 

                                                             
2 Cfr. ENSINK , Oscar: Historia del Puerto de Rosario, Rosario, Editorial de la Universidad Nacional de 
Rosario,1979, p.124 
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Nuestra línea posee, entonces, esta ventaja muy grande sobre las líneas inglesas, de tener en 

cada extremo, como terminal, un gran puerto, Rosario y Puerto Belgrano.‖3 

Ignoro los pormenores de la formación del negocio, pues no aún no he tenido acceso a los 

fondos documentales de la empresa.4 Por lo tanto, solamente puede conjeturarse acerca de la 

relación comercial que unía a cada uno de los actores que confluirían en la formación de la 

sociedad ferroviaria. Sin embargo, el relato tradicional deja expuesta la red de vínculos 

financieros, por lo que es el que aquí seguiré. 

La ley N° 4279 del 14 de diciembre de 1903 adjudicó a Diego de Alvear el derecho de 

construir y explotar una línea ferroviaria que, partiendo del puerto de Rosario, terminara en 

Puerto Belgrano, según trazado que aprobase el Poder Ejecutivo. La ley N° 4336 del 31 de 

agosto de 1904 concedió una prórroga de los plazos acordados por la normativa anterior para 

la firma del contrato de construcción, el que se aprobó por Decreto el 1° de marzo de 1905. 

Los planos de la línea fueron aceptados favorablemente el 20 de septiembre de 1906 5. 

Alvear se asoció con el financista franco-argentino Otto Sebastián Bemberg, y  el 22 de 

septiembre de 1906, constituyeron en París una sociedad anónima, la Compagnie du Chemin 

de Fer de Rosario à Puerto Belgrano. Alvear cedió a la Sociedad todos sus derechos de 

construcción y explotación de la mencionada vía férrea. Bemberg aportó sus trabajos 

preparatorios, como así también ―el beneficio de los estudios y acuerdos realizados en vista de 

asegurar la concesión a la Sociedad‖
6. Operador financiero de la sociedad fue la banca Bénard 

et Jarislowsky, que ya hacía lo propio con la sociedad que administraba el puerto de Rosario. 

Al nucleamiento societario inicial (Alvear, Bemberg, Bénard et Jarislowsky) se agregaron 

muy pronto los concursos de importantísimas empresas como los bancos Societé Générale y 

Paribas y la constructora Hersent y la metalúrgica Batignolles.  

La duración de la sociedad fue estipulada en noventa y nueve años, con un capital inicial de 

15 millones de francos, dividido en sesenta mil acciones de 250 francos cada una. La 
                                                             
3 COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO À PUERTO- BELGRANO: Rapport du Conseil 
d‘Administration. Assembleé Générale Ordinaire, 10 de agosto 1908, p. 9, (copia en Archivo Histórico 
Municipal de Punta Alta, Sección material édito, Caja E 4, E XIII-2, 0591) 
4 Estos fondos fueron depositados por los entonces propietarios, Compagnie financière de Suez y la Union 
parisienne en el CAMT (Centre des Archives du Monde du Travail), en  Roubaix, Francia. Figuran en catálogo 
de ese reservorio como  Compagnie du chemin de fer de Rosario à Puerto-Belgrano et Société financière 
Rosario-Puerto-Belgrano, bajo el número de catálogo N° 103 AQ 409-483  
5 Cfr. BARRÈS, Francisco: Reseña de los Ferrocarriles Argentinos. Principales antecedentes legales y 
estadísticas. 1857-1944, Bs. As. , s/e, 1945, p. 53 
6 COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO À PUERTO- BELGRANO: Rapport à MM. les Créanciers 
de la Liquidation judiciaire de la Compagnie du Chemin de Fer de Rosario à Puerto- Belgrano, Paris, 
Imprimerie et Librairie Centrales des Chemins de Fer, 1917  p. 4 
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financiación de las inversiones francesas se basaron en la colocación de obligaciones entre el 

público. Los títulos eran de interés fijo y sin derecho a voto, lo cual les aseguraba a los grupos 

capitalistas el control accionario de las compañías movilizando un mínimo de fondos propios. 

Por eso se imponía hacer atractiva la inversión de los dineros de los ahorristas en el negocio 

de la línea de Rosario a Puerto Belgrano. 

EL TRAZADO DE LA LÍNEA 

El tendido de las vías a través de las llanuras rara vez presentaban obras de ingeniería de la 

magnitud requerida por la línea Rosario-Puerto Belgrano, dados los muchos cruces 

ferroviarios y la naturaleza del terreno, pródigo en cursos de agua de diverso tamaño. Existían 

a lo largo de la línea treinta y tres puentes de longitud variada, allí donde las vías debían 

salvar las de otras compañías, cuyo largo total era de 857 metros. Asimismo había cuarenta y 

cuatro puentes que cruzaban ríos, que totalizan 271 metros en su tendido, además del más 

largo de ellos: el del Sauce Grande, con armazón de hierro y 266 m. de extensión y que hoy 

todavía puede verse en todo su esplendor.7 

Las vías comenzaron a tenderse en 1906, prolongándose los trabajos por cuatro años. Los 

primeros tramos se terminaron en 1908, autorizándose a efectuar los primeros transportes 

provisionales de carga el 6 de febrero de 1909. Partiendo de Punta Alta y de Rosario al mismo 

tiempo, los rieles se encontraron en Huanguelén en 1910. El 19 de diciembre de 1910, la línea 

fue habilitada en forma provisoria y librada al servicio definitivo en 19128. Punta de riel fue la 

estación Almirante Solier, en Punta Alta  

La orientación norte-sur y el hecho de ser uno de los pocos ferrocarriles que no convergen en 

Buenos Aires hicieron que el de Rosario-Puerto Belgrano presentara un trazado característico 

en el contexto ferroviario argentino.9 

                                                             
7 Sobre aspectos de la construcción de este ferrocarril, véase CHALIER, Gustavo: ―Capitaux français dans la 
Pampa: le chemin de fer de Rosario à Puerto Belgrano‖, en Revue d'histoire des chemins de fer, Nº 45, 2011-
2012, pp. 35-56 

8 Cfr. BARRÈS, Francisco: op.cit., p.55 
9 No obstante su particularidad, el trazado distaba de ser original. Era prácticamente un calco (con ligeras 
variaciones) de la solicitud realizada en agosto de 1902 por James G. Killey y Cía. para tender un ferrocarril de 
trocha angosta entre Bahía Blanca y Rosario y que no logró interesados en invertir. Cfr. REGALSKY, Andrés: 
―Antecedentes de la Ley Mitre. Competencia e intervención estatal en la región pampeana a comienzos del siglo 
XX‖, en Jorge SCHVARZER,  Andrés REGALSKY y Teresita GÓMEZ (comps.): Estudios sobre la historia de 
los Ferrocarriles en la Argentina (1857-1940), Buenos Aires, UBA, 2007,p. 137.  
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El dibujo de sus vías sobre el mapa revelaba un propósito claro y audaz: quitar a las 

compañías británicas el tráfico del oeste y sur bonaerense, que se dirigía, como único y lógico 

destino, al puerto de la capital de la república. Para ello, cortaba transversalmente las vías 

británicas. 10 

La particularidad del trazado del ferrocarril francés era que cualquiera de sus estaciones 

quedaba más cerca de las terminales de Rosario o de Bahía Blanca que de Buenos Aires. 

Teóricamente, sacar la producción por cualquiera de estos dos puertos implicaba, para el 

chacarero de la región, una merma en los costos de flete. 

Pero lejos de beneficiarla, el diseño perjudicó la línea. Los cruces redujeron, de hecho, el área 

de influencia prevista a la cuarta parte, mientras que las compañías rivales establecieron 

pronto tarifas de competencia que pudieron compensar la mayor distancia existente de Buenos 

Aires respecto de las terminales francesas. En efecto, el área servida por el Ferrocarril 

Rosario-Puerto Belgrano era hasta un décimo de la del Ferrocarril del Sud, incluso en el 

hinterland natural de Bahía Blanca. Allí el área sembrada vinculada con la compañía inglesa 

sumaba, para la campaña 1927-1928, fue de 3.525.476 hectáreas, mientras que la de la vía 

francesa era apenas de 327.341 

El Rosario-Puerto Belgrano era, por la naturaleza de las regiones que atravesaba, un 

ferrocarril eminentemente frumentario. El cuadro siguiente muestra que el rubro ―cereales‖ 

ocupaba la mayor parte de las cargas despachadas entre 1912 y 1928.  El relativamente exiguo 

renglón del rubro ―varios‖ reflejaría el bajo nivel de poblamiento de las zonas servidas por la 

línea. En efecto, en todos sus 800 km., si se exceptúa a Rosario, únicamente Coronel Suárez, 

Coronel Pringles y Punta Alta, al sur de la línea, eran poblados de alguna importancia, pero 

ninguno de ellos superaba las 10.000 almas. El resto de la traza, pasaba por parajes desolados 

y las estaciones estaban prácticamente en medio del campo. De allí que el tráfico no fuese el 

esperado y sólo alcanzara para cubrir el 60% de los gastos derivados de la explotación del 

ramal. 11 

                                                             
10 Vale introducir aquí, aunque más no sea de manera tangencial, el concepto enunciado por el geógrafo 
brasileño Milton Santos de ―guerra de lugares‖ (Cfr. A natureza do espaço. Técnica e tempo, razão e emocão, 
São Paulo, Hucitec, 1996), metáfora que le sirve para caracterizar la manera en que los espacios se traban en 
combate para preservar y reforzar a expensas de otros, su productividad. Sobre las matizaciones de este 
concepto, ver GÓMEZ LENDE, Sebastián: ―Guerra de lugares en argentina: perspectivas de análisis y ejemplos 
empíricos‖, en Revista Universitaria de Geografía, Vol. 19, Departamento de Geografía y Turismo, UNS, 2010. 
Éste es un concepto a partir del cual es menester reflexionar para el caso que nos ocupa. 
11 Cfr. FERNÁNDEZ, M. Inés: Inversiones Francesas en la Argentina 1880 - 1920., Buenos Aires, Biblos, 
1999, pp. 85 y 86. 
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Carga despachada por el Ferrocarril Rosario-P. Belgrano entre 1912 y 1928 (en miles de 

toneladas) 

Rubro/Año 1912 1920 1924 1928 

Cereales 244.8 424.5 542.2 565.9 

Ganado 14.4 56.1 43.8 83.5 

Forestal 4.5 3.5 5.8 3.4 

Agroindustrial 2.9 7.2 10.2 5.5 

Varios 13.0 10.4 27.4 34.5 

Totales 283.1 518.4 643.1 705.1 

(Adaptado de Regalsky, Andrés: "Las compañías francesas de ferrocarriles y su repercusión 

en el desarrollo regional de Santa Fe y Buenos Aires, 1880-1930", p.201) 

 

Al igual que otras compañías francesas, fomentó la expansión agrícola alentando proyectos de 

colonización y ofreciendo modos más expeditivos y baratos de transporte de granos. Sin 

embargo, pese a los esfuerzos, el rinde agrícola de las tierras servidas por el ferrocarril al sur 

de la línea, con ser fértiles, no llegaba a los niveles de las ubicadas en las cercanías de 

Rosario.12  

Otro gran problema de la línea lo constituyó la demora en la concreción del puerto terminal 

sobre aguas la bahía Blanca, que dejó, por mucho tiempo, al sistema desnivelado.  

 

UN FERROCARRIL EN BUSCA DE UN PUERTO 

A principios del siglo XX, el Estado argentino  decidió montar un sitio de embarque 

comercial en la Base Naval de Puerto Belgrano. Su intención era aprovechar las bondades del 

                                                             
12 Un análisis irónico de la situación de la sociedad, en BROMBERGER, H.-A.: Les chemins de fer exotiques, 
Paris, Moniteur Économique et Financier, 1913, pp. 82 y ss. 
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sitio en cuanto fondeadero seguro y poder controlar los despachos en una zona dominada por 

el capital privado británico. La resolución fue resistida por el diversos actores sociales de 

Bahía Blanca: los comerciantes íntimamente deseaban  romper con el monopolio del 

ferrocarril británico, pero su temor era que la concreción de un puerto exitoso a 30 Km. de la 

ciudad pudiera aumentar desmesuradamente los fletes o hacer surgir un polo económico y 

demográfico rival que terminaría con la hegemonía que Bahía Blanca comenzaba a detentar 

en la zona (por ello, paradójicamente, su prédica contra la construcción de un complejo 

portuario en cercanías del pueblo de Punta Alta resultó, a la postre, funcional al capital 

inglés). Tampoco parte de la Armada veía con buenos ojos la asociación de actividades 

comerciales y militares en un solo punto.13   

El fracaso del sitio comercial dentro de la dársena militar, vino de perillas los capitalistas 

franceses. Las autoridades aceptaron la solicitud de Diego de Alvear para el mejoramiento del 

sitio comercial en Puerto Militar, construyendo un muelle que era indispensable para la línea 

férrea que, desde su nombre, tenía como meta el arribo a Puerto Belgrano.  

 Pero había un problema: el tal Puerto Belgrano era tan sólo un nombre en el mapa, una 

posibilidad de aguas hondas que era menester concretar. El 29 de septiembre de 1906 Alvear 

obtuvo la concesión para construir un muelle de 300 metros de longitud en Puerto Militar.14 

Las obras del llamado Muelle C15 fueron adjudicadas a Hersent et Frères. La construcción de 

este muelle era, para el ferrocarril francés ―el complemento indispensable de la línea.‖ 16  

Ubicado en el antepuerto, contaba con  todos los servicios inherentes a la función, pero lo 

exiguo de sus dimensiones conspiró para que sea verdaderamente útil a los intereses del 

Ferrocarril. En virtud del contrato, el gobierno se reservaba el derecho de expropiación, previa 

indemnización, cuando las obras estuviesen terminadas. En 1911 se dieron por concluidas las 

obras y el Estado hizo lugar a la opción de expropiación. Tras varios entredichos, el Muelle C 
                                                             
13 Cfr. CHALIER, Gustavo: ―Una polémica olvidada: el sector comercial de la Base Naval de Puerto Belgrano‖, 
en Victoria CAÑETE, Florencia RISPOLI, Laura RUOCCO y Gonzalo YURKIEVICH (compiladores): Los 
puertos y su gente: pasado, presente y porvenir, Mar del Plata, GESMar/Universidad Nacional de Mar del 
Plata/CONICET, 2011, pp. 43-54. El almirante Atilio Barilari, a la sazón Jefe del Arsenal de Puerto Militar, en 
un reportaje al diario La Razón reproducido por una revista bahiense, fue muy enfático al decir: ―- No le extrañe 
mayormente- empezó diciendo el señor Barilari- mi opinión de marino. Si patrióticamente deseo que en cada 
costa, en cada playa de la República haya puertos comerciales, con criterio técnico no son muy agradables estas 
promiscuidades del guinche que carga á la vez cañones y fardos de lanas‖ (Revista del Centro Comercial de 
Bahía Blanca, 22 de Abril de 1905, p 13,[ subrayado en el artículo]) 
14 Cfr. CHALIER, Gustavo: ―Inversiones francesas para el sudoeste bonaerense‖, en Todo es Historia, N° 441, 
Buenos Aires, abril de 2004, pp.30-38 
15 En la época, era conocido como ―Muelle de la Francesa‖ y, actualmente, ―Muelle Charlie‖. 
16  Rapport à MM. les Créanciers de la Liquidation judiciaire de la Compagnie du Chemin de Fer de Rosario à 
Puerto- Belgrano, p. 5 
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fue cedido al estado en 1914, quien negoció con la sociedad una suculenta indemnización, que 

fue pagada en bonos en 1918 y sirvió para enjugar parcialmente el déficit de la compañía 

ferroviaria17. 

Entre tanto, la cuestión de la salida al mar, vital a los intereses comerciales de la Compañía, se 

intentó resolver mediante empalmes con las vías del Ferrocarril del  Sud desde Almirante 

Solier18. El primero de ellos se realizó en 1913 y unía la estación francesa con la del 

Ferrocarril del Sud en Punta Alta, accediendo así en forma indirecta a White. El otro, fue en 

1922 cuando el Rosario Puerto Belgrano extendió sus vías a Bahía Blanca y gestionó el 

acceso directo al puerto de Ing.White a través de un empalme con el FCS de 3,6 km para el 

servicio exclusivo de cargas.19 

A la sazón, y prosiguiendo su política, el Estado Nacional venía realizando estudios para la 

erección de un importante puerto de aguas profundas en Puerto Belgrano. Pero la crónica falta 

de recursos determinó que se volcase a adjudicar la obra, en 1908, al ingeniero Abel J. 

Pagnard 20, vinculado con la constructora Hersent. Asociado con la poderosa Régie Générale 

des Travaux Publics (responsable de ingentes trabajos en Indochina) Pagnard consiguió el 

concurso de varias empresas. El 27 julio de 1911 (días después del aviso del Estado a la 

empresa del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano de expropiar el Muelle C), el Poder 

Ejecutivo y el ingeniero Abel J. Pagnard firmaron el contrato para la construcción del puerto 

de Arroyo Pareja. 21 El 13 de septiembre de ese año, Pagnard transfirió definitivamente su 

concesión (haciendo uso del derecho estipulado en el artículo 19 de la ley respectiva) a la 

Régie Générale  22. 

En París, el 23 enero de 1912 quedó constituida la Compañía del Puerto Comercial de Bahía 

Blanca, filial de la Régie, con sede social en el número 6 de la rue de la Madeleine. Conforme 

a lo estipulado, Pagnard ejerció oficialmente, de ahí en más, su puesto de ingeniero consultor. 

                                                             

17 Cfr. PIGNATARO, Miguel Ángel (comp.): Resumen de Leyes, Contratos y resoluciones sobre Ferrocarriles y 
Tranvías a Tracción Mecánica de la República Argentina.1910-1945, Tomo VII, Buenos Aires, Fundación 
Museo Ferroviario, 1993, p. 149 
18 Cfr. COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO À PUERTO- BELGRANO: Rapport du Conseil 
d‘Administration. Assembleé Générale Ordinaire, 15 de marzo de 1913 , p.5 (copia en Archivo Histórico 
Municipal de Punta Alta, Sección material édito, Caja E 4, E XIII-2, 0591) 
19 Cfr. GUERREIRO, Héctor: Los ferrocarriles en Bahía Blanca, vol. 2, Bahía Blanca, Ed. del autor, 2011, 
p.194. Ver también: Oficina de Ajustes de Ferrocarril:  Manual de estaciones, empalmes e intercambios, Buenos 
Aires,  Peuser, 1925, p. 180 
20 Una biografía de Pagnard en CHALIER, Gustavo: ―L'ingénieur Abel Julien Pagnard.Un centralien à Punta 
Alta (Argentine)‖, en Centraliens, Nº 620, julio-agosto 2012, pp. 58-60 
21  Cfr. Álbum de Punta Alta 1816-9 de julio-1919, p. 23 
22  Cfr. The Review of the River Plate, 4 de agosto de 1911, p. 295 
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El Consejo de Administración de la flamante sociedad estaba conformado por algunas de las 

más relevantes personalidades vinculadas al negocio portuario. 

Como presidente, se desempeñaba el ingeniero Adolphe Guérard, inspector de Puentes y 

Caminos. 

Vicepresidente era J. de Lapisse, presidente del banco Crédit Mobilier. 

Luego, los miembros eran: Georges Hersent, preseidente de la Compañía del Puerto de 

Rosario; Ernest Genty, inspector general de Puentes y Caminos; el barón F. de Portalis, en 

Buenos Aires; A. de Biedermann, ingeniero en Artes y Manufacturas y J-B. Merier, ex 

alumno de la École Polythecnique.23 

La formación de este Consejo de Administración es extremadamente interesante porque 

ofrece pistas acerca de las alianzas comerciales, financieras y técnicas que sustentaban este 

proyecto. 

El presidente del Consejo, M. Guérard, fue ingeniero jefe del puerto de Marsella. Durante 

finales del siglo XIX y principios del XX fue ingeniero consejero de la Sociedad Batignolles 

y como tal, trabajó en Valparaíso; también desarrolló labores en el puerto de Pernambuco. 

Tan grande fue su notoriedad que gobiernos u otras compañías le encargaron trabajos en 

Uruguay, Panamá y Santa Fé (Argentina)24. 

En cuanto a Ernest Genty, al igual que todos estos ingenieros, había participado en varias 

sociedades europeas vinculadas a puertos, ferrocarriles o servicios públicos: en 1895 presidió 

el directorio de la Societé générale belgue d‘enterprises éléctriques25; hacia 1912, era 

presidente del consejo de administración de la Compagnie des Tramways de l‘Est-Parisien. 26 

Entonces, tenían intereses en la Compagnie du Port Commercial, además de la Régie, la 

Maison Hersent  y Batignoles: una alianza poderosísima en lo técnico y en lo empresario, que 

reproduce, con el banco Crédit Mobilier, casi los mismos accionistas  que la Comagnie du 

Chemin de Fer de Rosario à Puerto Belgrano.  

                                                             
23 Cfr.PARK-BARJOT, RANG-RI: La société de construction des Batignolles: Des origines à la première 
Guerre mondiale (1846-1914), Paris, Presses de l‘Université Paris-Sorbonne, 2005, pp. 372 y ss. 
24 Cfr. CENTRE DES ARCHIVES DU MONDE DU TRAVAIL. Répertoire. Société de construction des 
Batignolles.89 AQ.Historique 
25 Cfr. BITSCH, Marie-Thérèse: La Belgique entre la France et l'Allemagne, 1905-1914, BITSCH, Marie-
Thérèse: La Belgique entre la France et l'Allemagne, 1905-1914, Paris, Publications de la Sorbonne, 1994, p.187 
26 ÉCOLE NATIONALE DES PONTS ET CHAUSSÉES (FRANCE). COMMISSION DES ANNALES: 
Annales des ponts et chaussées: Partie administrative,  Volúmen 2, Paris, A. Dumas, 1912, p.34 

http://www.google.com.ar/search?start=10&hl=es&sa=N&tbo=1&tbs=bks:1&q=inauthor:%22Rang-Ri+Park-Barjot%22&ei=WX1qTLHtAsSclgeH1oCuAQ&ved=0CDQQ9Ag4Cg
http://www.google.com.ar/search?tbs=bks:1,bkv:a&tbo=p&q=+inauthor:%22Ecole+nationale+des+ponts+et+chauss%C3%A9es+%28France%29.+Commission+des+Annales%22&source=gbs_metadata_r&cad=7
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El llamado Puerto de Arroyo Pareja, por el paraje en que estaba emplazado, prometía ser el 

mala mayor terminal cerealera de América del Sur. Pero desinteligencias en el seno de la 

empresa,  las presiones del capital inglés instalado en el cercano Ingeniero White y 

fundamentalmente el estallido de la I Guerra Mundial conspiraron contra el proyecto.  

Esos cuatro años de lucha encarnizada comprometió seriamente el flujo de mercaderías y 

dinero a ambos lados del Atlántico. En esta coyuntura, claro está, las inversiones extranjeras 

se retrajeron, afectando sobremanera a países como la Argentina que habían basado su 

desarrollo en este tipo de inversiones y en el comercio exterior. Los capitales franceses no 

fueron la excepción y cesó su  brillante ciclo de expansión: 

―La Primera Guerra Mundial rompió netamente el movimiento. No solamente hizo perder a 

las empresas numerosos e importantes mercados - el Imperio Otomano, Rusia y una amplia 

parte de América Latina -, sino que arruinó la posición financiera internacional de Francia. 

Entrada en la era del ―imperialismo del pobre‖, la industria francesa de obras públicas no 

llegó a reconquistar las posiciones perdidas, a pesar de éxitos no desdeñables, en Polonia por 

ejemplo.‖ 27 

Ante tal coyuntura internacional, las obras en Arroyo Pareja quedaron suspendidas en agosto 

de 1914. Ante esa coyuntura que desbarataba sus planes, el Ferrocarril Rosario Puerto 

Belgrano buscó desesperadamente mejorar su posición. A principios de 1915, llegó a arrendar 

por seis meses el Muelle C, aún cuando el año anterior la Marina había desmantelado sus 

galpones y medios de elevación.  Mientras tanto, la Compañía del Puerto negociaba con el 

Estado la modificación de la ley de concesión, que lo obligaba a realizar un conjunto de obras 

que ya no tenían sentido en esa coyuntura. La tan anhelada norma legal finalmente fue 

sancionada el 23 de agosto de 1917 con el número 10242. En el artículo 1º se expresaba 

claramente: 

―Decláranse suspendidos los términos establecidos por los artículos 1 y 8 de la ley número 

5574, de fecha 21 de septiembre de 1908, desde el día 11 de agosto de 1914 hasta que, a 

juicio del poder ejecutivo, se halla normalizado la situación financiera, alterada por la guerra 

europea; a cuyo efecto el poder ejecutivo hará en oportunidad la declaración correspondiente. 

Concédese además una prórroga de cinco años de los expresados términos a contar de la fecha 

de esta declaración‖  

                                                             
27 BARJOT, Dominique: ―La grande enterprise française de Travaux Publics (1883-1974)‖, en Vingtième Siècle. 
Revue d'histoire, Volúmen 29, Nº  29,  1991,p.49 
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Es decir, se revisaban los planos presentados oportunamente por  Pagnard, volviéndolos 

acordes con la situación internacional imperante. El artículo 2º de la ley expresaba 

taxativamente: 

―Autorízase a la empresa concesionaria, Compañía del Puerto Comercial de Bahía Blanca 

(Puerto Belgrano), para construir y poner en explotación en el término de un año trescientos 

metros útiles de murallón de atraque, de acuerdo con el plano general de la primera sección de 

las obras, aprobado por el poder ejecutivo por decreto de cinco de diciembre de 1912, con sus 

correspondientes vías férreas de servicio, grúas, un depósito, instalación eléctrica , de luz y de 

fuerza, edificio para la aduana, subprefectura marítima y de administración del puerto, vía 

férrea de unión con los ferrocarriles que lleguen a Puerto Militar, servicios de agua potable, 

calzadas y todas las demás instalaciones necesarias para la buena explotación de los 

trescientos metros de murallón. 

Esta autorización no afecta la subsistencia y el vigor de las cláusulas de la ley número 5574, 

que empezarán a regir desde el vencimiento de la prórroga acordada‖
28 

Ante estas exigencias, la compañía  portuaria estuvo en condiciones de reanudar de inmediato 

las obras del puerto  y en 1919 se habilitaron los  trescientos metros de muelle. 29 

Entonces el Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano tomó dos decisiones empresarias vitales: el 

gerenciamiento de las obras portuarias (lo cual concretó en 1921) y la prolongación de su 

ramal desde Almirante Solier hasta Bahía Blanca, con la intención de estimular el tráfico de 

personas y mercaderías. Acerca de la oportunidad de contar con una salida a la mar efectiva, 

los directivos del ferrocarril francés expresaron: 

―La Sociedad Francesa del Puerto Comercial de Bahía Blanca, de la cual hemos hablado en 

informes anteriores, ha librado al servicio público, en el corriente ejercicio, el nuevo puerto de 

Puerto Belgrano [sic], que está situado a la entrada de la bahía de Bahía Blanca [sic], al lado 

de nuestro antiguo muelle de Puerto Militar. 

Este puerto, que se encuentra, por así decir sobre nuestra línea, puesto que se conecta por un 

empalme de aproximadamente 1.500 metros en proximidad de nuestra estación de Almirante 

Solier, nos ofrece entonces desde ahora una nueva facilidad para la explotación de cereales de 
                                                             
28 REPÚBLICA ARGENTINA. H. SENADO DE LA NACIÓN: Leyes Nacionales. Años 1915, 1916 y 1917,  
Buenos Aires, 1924, p.362 
29 Sobre este puerto, vide CHALIER, Gustavo: ―El Puerto Comercial de Arroyo Pareja. Un emprendimiento 
francés en la Argentina de comienzos del siglo XX‖, en Quaderns d‘història de l‘enginyeria , vol. XIII, 2012, 
pp. 155-177 
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nuestra zona del Sur. Le hemos señalado que en virtud de un acuerdo con la sociedad del 

Puerto comercial, es nuestra Compañía que asegura el gerenciamiento  de ese puerto de 

Puerto Belgrano [sic] por cuenta exclusiva de dicha sociedad, lo cual presenta para nosotros la 

ventaja de realizar una coordinación perfecta entre el servicio del puerto y el del ferrocarril, 

no gravando a nuestra Compañía de ninguna carga financiera‖.‖30  

No  obstante, ésta tampoco demostró ser la solución al problema. Con un tamaño modesto y 

conectado al hinterland únicamente por la vía del Rosario- Puerto Belgrano, el 

funcionamiento de Arroyo Pareja no pudo ser más que raquítico. Aún en su esplendor en la 

década de 1930, no absorbió más que el 5% (unas 100 mil toneladas en 1932) de la carga 

despachada por el sistema portuario de Bahía Blanca31.  

Lo exiguo de estos números se explican por varios factores concomitantes: primero, como ya 

se ha dicho, el puerto se hallaba incompleto, lo que atentaba contra su operatividad. Faltaban 

realizarse seiscientos metros que acercarían el murallón de atraque al canal principal de 

acceso y las obras hidráulicas necesarias para asegurar que el muelle no embacase. De este 

modo, se aseguraría su uso por buques de gran calado en toda época. Pero esto estaba lejos de 

ocurrir y esos trescientos metros de muelles, amén de su poca capacidad para el atraque, 

desaprovechaban la ventaja especial de la proximidad al canal. Por otro lado, la línea que 

servía al puerto era la del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano que, según se ha visto, distaba 

mucho de ser un ferrocarril altamente competitivo. La vía, sin ramales, sólo podía aportar 

muy poca cantidad de cereales al puerto, el  que por otra parte, era lo que éste permitía 

absorber. Se daba, pues, una suerte de círculo vicioso, pues Arroyo Pareja no era atractivo 

para que fuera la terminal de otras líneas a raíz de su exiguo tamaño. Y precisamente su 

desarrollo como puerto estaba condicionado fuertemente por la ausencia de un entramado 

ferroviario que lo conectase con áreas productivas del país. Pero, y esto se debe destacar, estas 

obras de ampliación sólo eran posibles si el movimiento portuario llegaba  al medio millón de 

toneladas, de acuerdo al artículo 3º de la ley de concesión, que estaba aún vigente. Esta 

sobreestimación inicial de las capacidades de Arroyo Pareja constituyó, a la postre, una nueva 

traba (esta vez legal) que impidió su crecimiento. De este modo, el puerto no pudo servir 

                                                             
30 COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO À PUERTO- BELGRANO: Rapport du Conseil 
d‘Administration. Assembleé Générale Ordinaire 20 de diciembre de  1922, p. 5 (copia en Archivo Histórico 
Municipal de Punta Alta, Sección material édito, Caja E 4, E XIII-2, 0591) 
31 Cfr. REP.ARGENTINA MINISTERIO DE OBRAS PÚBLICAS. DIRECCIÓN GENERAL DE 
NAVEGACIÓN Y PUERTOS: Monografía y estadística de movimiento del Puerto de Bahía Blanca. 1920-1932 
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como plataforma de despegue al tren y éste, por lo tanto, tampoco sirvió al engrandecimiento 

de aquel. El círculo vicioso se cerraba. 

CONCLUSIONES PROVISIONALES  

Como señaló Ricardo Ortiz  ― un ferrocarril sin puertos era más ineficaz que sin 

locomotoras‖
32. El aserto del ingeniero y economista en el caso del Rosario Puerto Belgrano, 

se verifica al menos en el segmento meridional de la línea. 

Si bien el estado actual de los conocimientos no permiten cuantificar el grado de 

responsabilidad que tuvo la debilidad de su salida al mar, lo cierto es que el trazado de la vía 

férrea adolecía de defectos serios inherentes a su construcción que hicieron de él un negocio 

altamente deficitario: la carencia de ramales, los numerosos cruces con compañías rivales que 

hubo que salvar con puentes que encarecieron su construcción, el paso por zonas de poca 

población y bajo rinde relativo, sumado a una serie de vacilantes decisiones empresariales, 

constituyeron una combinación fatal para el éxito del negocio.  

Por otro lado, también el escaso rendimiento del ferrocarril no ayudó al despegue del puerto 

de Arroyo Pareja, lo que confirma la íntima relación que existe entre vías y muelles.  

Los puertos, debe recordarse, son tan solo un eslabón dentro de la cadena de suministros. Su 

integración funcional con sus fuentes de carga, traspasa las relaciones puramente marítimo-

portuarias trascendiendo a la relación puerto-hinterland. La interrelación del ferrocarril con 

otros tipos de transporte, permite el desarrollo de redes de suministro a través de centros de 

carga regional que le dan sustento al puerto y conectividad a las economías regionales. 

Asimismo todo este asunto nos recuerda que hasta los más brillantes negocios en los papeles 

deben verificarse en la práctica y que, como dijo Horacio, ―Indignor, quandoque bonus 

dormitat Homerus ...‖33 

ARCHIVOS CONSULTADOS 

Archivo Histórico Municipal de Punta Alta 

Centre des Archives du Monde du Travail 

(http://www.archivesnationales.culture.gouv.fr/camt/ ) 

FUENTES ÉDITAS 

                                                             
32 ORTIZ, Ricardo: Historia económica de la Argentina, Tomo 1, Buenos Aires, Plus Ultra, 1971, p. 636 
33 Q. HORACIO FLACO: Ars Poetica, 359 

http://www.archivesnationales.culture.gouv.fr/camt/
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LA NACIONALIZACIÓN DEL PUERTO DE ROSARIO A LA LUZ DE NUEVOS 

DOCUMENTOS SOBRE LA MEDIACIÓN DE LA DIPLOMACIA FRANCESA Y 

ACTORES UNIVERSITARIOS* 

 

Miguel Ángel De Marco (h)**  

Bruno Rohou*** 

 

Introducción:  

El proceso que condujo a la nacionalización del puerto de Rosario en octubre de 1942, en el 

condicionante contexto de la Segunda Guerra Mundial, puso fin a una  etapa de cuarenta años 

de concesión a la firma de capitales franceses que tuvo a su cargo  la construcción, 

explotación y administración de una de las terminales cerealeras más importante de América 

del Sur. Pero por otra parte significó la alteración de una dinámica económica vigente que 

durante 140 años había marcado el ritmo de relaciones de la ciudad rosario y que había 

cimentado y orientado redes de comercialización, cultura, sociedad y urbanismo. La elite 

dirigente que había adherido durante la segunda presidencia de Roca (1898-1906) a la 

posibilidad de modernizar el puerto local a través de la concesión privada, una vez otorgada la 

misma, confrontó con la empresa por su política tarifaria, el incumplimiento de las obras 

acordadas en el contrato y por la forma de relacionarse con la sociedad. En términos actuales, 

se le reprocharía a la firma por reducir a Rosario, a partir de mediados de la década del 20,  a 

una ciudad con puerto alejándose de la construcción de ―ciudad portuaria‖ lograda desde la 

apertura del río Paraná a la navegación internacional y la declaración formal de Rosario como 

ciudad. Las elites portuarias de origen genovesa y ligur, que a su vez eran para el siglo XX las 

familias de jóvenes dirigentes, si bien se beneficiaron por el incremento de la actividad a 

través del puerto recientemente modernizado se vieron relegados por la política empresarial 

francesa. La Sociedad Puerto de Rosario tenía atribuciones exclusivas para construir, explotar 

y administrar kilómetros de la ribera sobre el río Paraná y desde esa posición de poder impuso 

sus términos al comercio local. Importadores y exportadores, agentes marítimos,  

despachantes de aduana, armadores, intermediarios  de distinta índole formularon continuas 

reclamaciones al gobierno nacional, al Congreso y a la Justicia argentina, en especial por lo 

que consideraban una arbitraria fijación de tarifas y más aún, por establecer gravámenes no 
                                                             
* El presente trabajo se ha realizado en el marco de la Carrera de Investigación Científica de Conicet. Los autores 
agradecen al CPN Oscar Tramannoni por su colaboración. 
** CONICET-IDEHESI-Nodo IH – Email: migueldemarco@conicet.gov.ar 
*** Centre F. Viète-UBO de Brest, Francia – Email: bruno.rohou@univ-brest.fr 
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dispuestos en el contrato, los que fueron suprimidos una vez nacionalizado el puerto en 1943, 

por considerarse que no eran los establecidos para los puertos por el Congreso de la Nación.1 

En los hechos se argumentó que el puerto de Rosario resultó siendo más gravoso que el de 

Buenos Aires.2 

En la presente ponencia se analiza los posicionamientos de dos  actores intervinientes: 

la diplomacia local francesa (al tratarse de una firma de capitales de esa nacionalidad) y el 

Consejo Asesor Puerto de Rosario, surgido a instancias de las autoridades y profesores de la 

Facultad de Ciencias Matemáticas de la Universidad Nacional del Litoral, luego contó con el 

auspicio de las más poderosas instituciones de la producción y el comercio local.  

La postura dura de relacionamiento que mantuvo la empresa con los sectores más 

representativos de la elite política, económica, social y cultural rosarina había sido una 

constante a partir de que la misma, ya en 1905, a tres años de la colocación de la piedra basal, 

había solicitado al gobierno nacional que el contrato de concesión fuera rescindido o 

modificado. Si bien el foco del malestar se relacionaba con la percepción de las tarifas 

portuarias, el discurso de la dirigencia argumentaba que la avidez particular se imponía a los 

intereses de la comunidad. El origen de las discrepancias surgió en los días previos y los que 

siguieron a los grandes festejos con la que Rosario homenajeó al presidente Roca por haber 

puesto la piedra basal del largamente anhelado puerto moderno, el 26 de octubre de 1902. La 

empresa Hersent argumentó tener dificultades para reunir los capitales necesarios y pidió al 

gobierno la modificación de la cláusulas del contrato firmado el 8 de julio de 1902, lo que 

ocurrió el 15 de octubre siguiente. Entre los beneficios acordados a la empresa y que no 

figuraban en el primer contrato estaban que ella pudiera percibir directamente el producido 

total de las entradas del puerto sin el control, sin la intervención, ni el conocimiento del Poder 

Ejecutivo, la reducción de metros lineales de obras, la duplicación del presupuesto de obra 

original, entre otros aspectos. La producción cerealera desbordó las expectativas más 

halagüeñas y las flamantes instalaciones del puerto de Rosario resultaron insuficientes y en 

cambio la empresa no realizó  las ampliaciones requeridas y pretendió se le respetaran las 

condiciones de exclusividad asignadas no sólo en el área ribereña central donde construyó mil 

metros de muelles, sino también en las que el contrato les asignaba como zona subsidiaria, 20 

kilómetros al norte del arroyo Ludueña y 20 kilómetros al sur del arroyo Saladillo, (cursos de 

agua que delimitaban la ciudad). No sólo se prohibía en ese radio la construcción de toda 
                                                             
1 Boletín Oficial de la Bolsa de Comercio de Rosario, 15 de noviembre de 1942. 
2  MARTA FRUTOS DE PRIETO, Desenvolvimiento de la Sociedad Anónima puerto del Rosario, 1902-1942, actas 
del V Congreso de Historia Nacional y Regional de Historia Argentina, Academia Nacional de la Historia, tomo 
II, Buenos Aires, 1987, p. 277-278. 
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instalación portuaria distinta a la empresa sino el pago obligatorio a todo buque que fondeara 

frente a Rosario sin tocar el puerto, lo que se consideró en abierta violación a la Constitución 

Nacional. Esta situación volvió propicia la suerte de los pequeños muelles de localidades 

ribereñas situadas aguas arriba de la concesión: los embarcaderos de Puerto Borghi, San 

Lorenzo, San Martín, Cerana, y Gabotto. 3 Los exportadores locales que ya pagaban por una 

locación de servicio en el área también le tuvieron que pagar a la empresa francesa por 

servicios que no prestaba.4 

A la par de este perjuicio económico que produjo el malestar en la clase dirigente 

rosarina vinculada al comercio y la producción, también contribuyó a que Rosario dejara de 

ser una ciudad portuaria para transformarse en ciudad puerto. 

Una sociedad como Rosario que se transformaba urbanísticamente y de forma 

acelerada lo hizo de espaldas al paredón de las instalaciones de la Sociedad Puerto de Rosario, 

cuando eran múltiples las áreas de uso común que requerían del diálogo entre los intereses del 

puerto y los intereses de la ciudad. 

 Durante las tres décadas siguientes el problema de las tarifas del puerto de Rosario no 

se resolvieron y los gobiernos conservadores, radicales, demócratas progresistas y 

neoconservadores que se sucedieron fueron impotentes para intervenir en el conflicto 

planteado.  A todo esto no se adelantó en la conservación de la ruta navegable para mantener 

la profundidad del río Paraná en 21 pies ni se había dado principio al Canal Mitre aprobado 

por el Congreso en 1910. Sin embargo, ésta elite cerró filas ante las huelgas de los 

trabajadores portuarios que reclamaban condiciones salariales y dignas de trabajo, mediando 

para que las mismas fueran levantadas para no interrumpir la actividad portuaria que 

producían perjuicios cuantiosos, en primer lugar a los sectores vinculados con la 

comercialización del cereal. Cuando la Segunda Guerra Mundial interrumpió el flujo del 

comercio internacional y con ellas las exportaciones, el malestar de cuatro décadas hacia la 

empresa hizo eclosión, introduciéndose en la confrontación la expansión e instalación de un 

discurso que comenzó a preocupar a la cancillería francesa por entender que el mismo 

representaba grados de hostilidad preocupantes. La casi totalidad de la prensa periódica 

nacional instaba su traslado a la órbita pública.5 

 

                                                             
3 RICARDO M. ORTÍZ, Valor económico de los puertos argentinos, Editorial Losada, Buenos Aires,  p. 70. 
4 ENRIQUE VILLAMAJÓ, ―El problema del puerto de Rosario‖, Banco Popular de Rosario, 1942, P. 5. 
5 En el caso del diario La Nación, que desde 1902 se opuso a la concesión privada del puerto, recordaba que 
desde la década del 20 ya pedía que se adelantara su restitución, La Nación, 29 de febrero de 1940. 
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Profesores, jóvenes graduados y estudiantes de las flamantes facultades de la 

Universidad Nacional del Litoral en Rosario, que abrieron sus puertas en 1920, tomaron 

participación en los reclamos, y elaboraron distintas propuestas tendientes a que el Estado 

instrumentara políticas de coordinación y planificación del desarrollo, y será en la década del 

30, con el surgimiento en los gobiernos nacionales, provinciales y municipales, que aquellos 

profesionales pasaron a desempeñarse en la función pública.  

Hacia principios de 1940, y ante las vacilaciones del gobierno nacional que postergó 

una declaración explícita acerca de cuál sería su decisión con respecto del puerto de Rosario: 

si prorrogaría o no la concesión existente, y de asumir la administración del puerto, cómo lo 

haría, y ante similar actitud de los gobiernos provinciales y municipales, el profesor y 

consejero de la Facultad de Ciencias Matemáticas, el ingeniero Erico A. Rosenthal, (un 

apellido que era sinónimo de comercio importador y de grandes  almacenes portuarios), 

propuso una Comisión de Estudios de los Problemas Portuarios de Rosario (denominada en la 

práctica ―Comisión Asesora‖) que estudiara los problemas derivados de la caducidad de la 

concesión.  La misma se creó en la Facultad de Matemáticas el 30 de octubre de 1940.  Se 

encargó la presidencia de la misma al decano de la casa, el ingeniero Cortés Plá,  (hijo del 

inmigrante catalán Antonio Plá, y hermano de Armando y Roger, los dos radicados en Buenos 

Aires, uno trabajando en el ministerio de Obras Públicas y el otro en el periodismo y la 

literatura).6 

Dicho decano fue en la década del 30 un hombre consagrado al crecimiento de la casa 

en la que se había formado, proyectándola además internacionalmente. Se encontraba en la 

cumbre de su gestión académica (había contratado al científico italiano Bepo Levi, perseguido 

por Benito Mussolini, y al exiliado republicano español Luis Santaló para generar un instituto 

científico en la Facultad). La facultad fue un ámbito propicio para la radicación de 

intelectuales y profesionales proscriptos por el nazismo y el fascismo. Al estallar la Segunda 

Guerra Mundial adhirió a las entidades pro aliadas, y como se verá más adelante guardaba una 

estrecha relación con el consulado francés en Rosario, del que era su Consejero Cultural. Este 

posicionamiento lo situó en el ojo de la tormenta hacia 1943, pero eso ya es otro tema. Cortés 

Plá trabajó en la mencionada Comisión Asesora junto a otros docentes de la casa: los 

ingenieros Erico Rosenthal,  y Luciano Micheletti, y el doctor Ángel y Ortíz Grognet; y con 

los ingenieros Rómulo Bonaudi y Luis Sobrino Aranda por la Asociación de Ingenieros de 

Rosario. Por otra parte,  autoridades de la Facultad de Ciencias Económicas, Comerciales y 

                                                             
6 MIGUEL ÁNGEL DE MARCO (H), Ciudad puerto, Universidad y Desarrollo Regional, Rosario, 1919-1968, 
Idehesi Conicet, Cehdre, Rosario, 2013, p. 361-369. 
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Políticas, que bajo la dirección del jurista Rafael Bielsa, (el segundo latinoamericano en 

integrar el Instituto de Derecho Internacional Público de París, y miembro correspondiente 

por la Argentina del Instituto de Derecho Comparado de la Universidad de París), presidía el 

Colegio de Abogados. Esta institución, sesionó especialmente para dictaminar en relación con 

el futuro del puerto de Rosario, sosteniéndose que el mismo debía ser administrado mediante 

la creación de un organismo autárquico, con plena capacidad para gobernarse por sí mismo 

con atribuciones creadas por ley y con capacidad para determinar sus propias tarifas. Más aún, 

en un congreso de abogados se especificó que en dicha comisión debían estar representados 

los gobierno nacionales, provinciales y municipales y los usuarios del puerto. A la comisión 

asesora se sumaron representantes de la Bolsa de Comercio, la Federación Empresaria y la 

Asociación de Ingenieros, que adhirieron a la iniciativa: Atlántico Dianda, Ernesto Fábrega, 

Germán M. Fernández; Ernesto Daumas, y Enrique Villamajó, entre otros.7 

Si bien el concepto más claro que disponían los rosarinos es que se estaba frente a la 

inminencia de un traspaso de ―su puerto‖ en poder de ―los franceses‖ a ―la Argentina‖, la 

caducidad del contrato de la concesión no era una simple transferencia de dominio. Su trataba 

de una problemática de gran complejidad que abarcaba múltiples aspectos y que de su 

resolución dependería el devenir de la región. Así lo interpretaban los actores universitarios y 

en especial los miembros de la Comisión Asesora, y por eso se conformaron ―sub grupos‖ de 

estudios. Uno dedicado al análisis de la tarifa y los problemas derivados de la interpretación 

del decreto de 1935, relativo a las cuentas de la empresa.8  El primer paso era reunir la 

documentación pertinente. Se solicitó a la Sociedad Puerto de Rosario la entrega de 

documentación con informes sobre el movimiento y administración portuaria sin obtener 

respuesta ni colaboración, tal como era política de la empresa desde hacía más de veinte años. 

El segundo conseguir adhesiones. En noviembre de 1940 visitó Rosario el embajador 

argentino en el gobierno de Inglaterra, Tomás Le Breton, y los integrantes de la Comisión 

Asesora: Plá, Fernández, Ortíz Grognet, y Luciano Micheletti, se reunieron para interiorizarlo 

de la situación planteada y obtuvieron del diplomático el compromiso de apoyar ―las 

aspiraciones de la ciudad, relacionadas con el propósito de que las fuerzas  vivas tengan 

participación en el régimen futuro del puerto‖.9 

El 16 de octubre de 1940 el ministerio de Obras Públicas de la Nación, a través de la 

Escribanía de Gobierno, le comunicó a la Sociedad Puerto de Rosario, que no se renovaría la 
                                                             
7 TULIO SERVIO ROSSI, ―La futura administración del puerto de Rosario‖, en el Boletín de la Bolsa de Comercio 
de Rosario, 15 de agosto de 1942. 
8 La Capital, 5 de noviembre de 1941. 
9 Ibídem, 19 de noviembre de 1941. 
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concesión. Legisladores santafesinos en el Congreso presentaron distintos proyectos 

relacionados con el traspaso a la órbita estatal y la adhesión a la política adoptada en tal 

sentido por el gobierno de Castillo. Cortés Plá, fue tajante: ―La nacionalización del puerto es 

una medida de gobierno inexcusable. Hablar de renovar el contrato de concesión es conspirar 

contra el progreso del país. Rosario exige su puerto. Mantener el monopolio otorgado a la 

empresa particular, significa perseverar en la política de depender en todas las cuestiones 

vitales para el engrandecimiento y prosperidad de la Nación, de factores extraños a la vida de 

la colectividad, de intereses privados que gravitan sobre los colectivos. En rigor, todo servicio 

público debe ser prestado y dirigido por el Estado‖.10 También explicó que era necesario 

comprender que ante la incertidumbre del futuro de un mundo en guerra ―el país debía ir 

laborando su independencia económica y, para ello, lo primero era incautarse de todos los 

servicios públicos: puerto, líneas férreas, luz y otros‖.11 Si era admisible que cuarenta años 

atrás Argentina recurriera a consorcios  extranjeros para acelerar su progreso, ―hoy, y cada día 

más que pase será necesario que el Estado recupere los servicios públicos por razones de 

propia seguridad‖.12 

Dos semanas después de convocada dio a conocer un extenso informe que fue crítico 

hacia el papel desempeñado por el concesionario privado y hacia el rol del gobierno nacional 

por no mantener navegable el río Paraná. Al igual que el decreto nacional del 10 de octubre de 

1941, calificó de ilegal el decreto del 29 de noviembre de 1935 por el que se aprobaron 

cuentas y ―diéronse al contrato originario nuevas interpretaciones‖. 13 Luego de una reunión 

sostenida con el ministro de Obras Públicas de la Nación, Oría, Cortés Plá transmitió a la 

prensa: ―Pueden afirmar que el 16 de octubre del corriente año, el doctor Oría tomará 

posesión del puerto en nombre del gobierno nacional. La decisión gubernamental es seria y 

definitiva. Si hubiere diferendos, ellos se resolverán, como sostenía nuestra comisión, por 

medio de la Justicia‖. De esta manera se descartaba la posibilidad de un juicio arbitral. ―No 

cabe aquí un juicio arbitral. El convenio del año 1935 que obliga a la Nación a pagar cerca de 

100.000.000 de pesos es fundamentalmente nulo. Un decreto no puede jamás modificar una 

ley. Lo que corresponde es, conforme al contrato de concesión, que en lugar de abonar esa 

suma exorbitante, el país reciba el puerto sin cargo y perciba además cerca de seis millones de 

pesos, ya descontado el importe de las obras nuevas.‖ 14  

                                                             
10 Ibídem, 31 de noviembre de 1941. 
11 Ibídem. 
12 Ibídem. 
13 Ibídem, 28 de enero de 1942. 
14 La Capital, 3 de marzo de 1941. 
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Las posturas dentro de la Comisión Asesora, sobre cómo se había llegado a esta situación, no 

eran unánimes y variaron de acuerdo a los intereses particulares y sectoriales. Atlántico 

Dianda, presidente de la Bolsa de Comercio, apoyaba al igual que Cortés Plá (y otros 

universitarios) la no renovación  del contrato, los cuestionamiento a los beneficios que el 

mismo otorgados en su momento al concesionario (―el pecado existió y existe en lo que 

podríamos llamar exceso de previsión en favor del concesionario‖)15  y la propuesta de 

conformar luego un régimen de administración autárquica integrada por funcionarios públicos 

y fuerzas representativas de Rosario. Pero si bien reconocía que las instalaciones eran 

incómodas e insuficiente para el volumen de las operaciones , y que la Sociedad Puerto de 

Rosario ―había descuidado  el progreso y hasta el crédito del puerto‖ de las responsabilidades 

por esa situación y sostuvo que ―las ampliaciones no se habían realizado porque así convenía 

a los intereses fiscales y porque sólo así podía asegurarse la nacionalización del puerto para 

1942‖, en el sentido de que el gobierno no había autorizado nuevas obras (en 1909, en 1928 y 

si en 1931 a condición de que ella se tasaran por su valor técnico y no comercial)  por temor a 

no disponer del dinero suficiente como para reconocerlas al momento de su recuperación 

obligando a una nueva prórroga que por disposiciones del contrato debería ser por el mismo 

período que el original, es decir, hasta 1982.16  Las obras de ampliación presentadas por el 

puerto en 1931 importaban 37.403.069 pesos en moneda legal, aunque como consecuencia de 

las disposiciones contractuales, el valor de rescate de esa obra nueva se elevaría 62.463.125 

pesos, más del costo de las mismas. Según Dianda, ―así cómo en su propósito de beneficiarse 

con este triple negocio que consiste en construir sin competidores, en explotar los servicios de 

un puerto en pleno progreso, y en ―vender‖ luego por un precio en mucho superior al costo las 

instalaciones amortizadas parcialmente y bastante desgastadas por el uso la empresa 

concesionaria ha descuidado el progreso y hasta el crédito del puerto‖.17  

El ministerio de Obras Públicas de la Nación, el 23 de abril de 1942 designó 

formalmente una comisión  ―ad honorem‖ para asesorar al gobierno sobre el traspaso al 

Estado del puerto de Rosario  integrándose  la misma  con funcionarios del área de puertos y 

vías navegables. Esta nueva comisión se reunió en dicha cartera. Fue designado presidente le 

ministro Oria y secretario el Jefe de la Oficina del Puerto de Rosario, Adolfo Silenci de 

Stagni.  Fue invitado a participar el titular de la Bolsa de Comercio, Atlántico Dianda. Al 

confirmar el presidente Castillo la decisión del gobierno de no renovar la concesión, la 

                                                             
15 Boletín Oficial de la Bolsa de Comercio de Rosario, 15 de agosto de 1939, p. 7 
16 Ibídem. 
17 Ibídem, p. 8. 
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empresa francesa inició un pleito legal  contra el gobierno nacional, lo que dificultó aún más 

el diálogo entre las partes.18  

En el documento final de la Comisión Asesora ―rosarina‖ para diferenciarla de ―la 

nacional‖ recientemente conformada, elevada formalmente al ministro Oria, y dado a conocer 

en marzo de 1942, predominó la elaboración de propuestas hacia un futuro donde el puerto de 

Rosario contribuyera al federalismo argentino, a la industrialización, y al desarrollo del cono 

sur. Las tres conclusiones finales fueron muy elocuentes: ―1) Debe crearse una zona industrial 

con asiento en el puerto de Rosario; 2)  Debe fomentarse el comercio de cabotaje; y 3) Debe 

hacerse conocer las ventajas que ofrece el puerto de Rosario con motivo de atraer actividades 

hacia esta parte del país‖.19 

 Es ampliamente significativo que tanto en este extenso documento como en otras 

declaraciones públicas la Comisión Asesora no se hicieron referencias al origen ―francés‖ de 

la firma, ni involucró de manera alguna a Francia (no aparece mencionado dicho país ni aun al 

historiar el otorgamiento de la concesión), a la diplomacia o a la colectividad francesa local y 

sí a la empresa como tal, en su rol de concesionaria particular. Como se dijo, Cortés Plá, era 

consejero cultural del consulado francés, admiraba dicho país, y había fomentado desde la 

Facultad el intercambio cultural con Francia. Por su adhesión a la causa Republicana en la 

Guerra Civil española, cuando ésta concluyó, participó del movimiento de ayuda a los 

exiliados de ese país en Francia. Ernesto Daumas, que en nombre de la Federación del 

Comercio y la Industria tenía a su cargo, junto a Atlántico Dianda, obtener el concurso del 

presidente de la Nación para que el puerto fuera entregado a un ente mixto autárquico (tal 

como se lo solicitaron formalmente en su visita a Rosario en 1941), presidió y fue integrante 

de la Alianza Francesa local. Por eso, en la propuesta formal de la comisión se destaca la de  

dotar al puerto de un perfil industrial acorde a la evolución del sector en las últimas décadas.  

El puerto de Rosario debía ser la cabecera de una nueva zona industrial especialmente 

promovida, al igual que el tráfico de cabotaje (hasta el momento la defensa de la condición de 

ultramar era predominante) y dar a conocer las ventajas del puerto dentro y fuera del país para 

prestar especiales servicios a los países limítrofes como Paraguay y Bolivia, una propuesta 

defendida en el seno de la Comisión por el industrialista Enrique Villamajó. En el mismo 

sentido que el expresado por esta comisión, el gobierno nacional  terminó desatendiendo las 

                                                             
18 Boletín Oficial de la Bolsa de Comercio de Rosario, 30 de abril de 1942. 
19 La Capital, 15 de enero de 1942. 
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reclamaciones económicas del concesionario privado y desaprobando las cuentas presentadas 

en sus balances por la empresa de la Sociedad del Puerto de Rosario.  20 

La proximidad del término de la concesión también despertó el interés de estudiantes e 

integrantes de los seminarios de investigación de la facultad, observándose que al igual que el 

criterio dominante en la dirigencia se reclamaba que el puerto pasara a ser administrado por 

un ente mixto que respondiera al desarrollo nacional y regional.21  

En 1942, el ayudante de Seminario de Investigación en la Facultad de Ciencias 

Económicas, Comerciales y Políticas, Gustavo A. Meira, escribió en la revista de la Facultad 

de Ciencias Económicas y Comerciales un artículo sobre el puerto,  calificando al 16 de 

octubre de 1942, día del vencimiento de la concesión que disponía la empresa de capitales 

franceses en el puerto de Rosario, ―como uno de los hechos  más trascendentales de su 

historia económica‖, aunque se lamentaba que a pesar de la proximidad de la fecha el 

gobierno nacional no hubiera resuelto la política portuaria a seguir, limitándose a adelantar 

que el puerto sería explotado por el Estado y ya no por una empresa privada, a lo que adhería. 

Además, ―los apetitos desmedidos‖ de la firma concesionaria, que aseguró habían repercutido 

negativamente en la industria y el comercio de la ciudad y su región, volvían imposible 

encontrar ―alguien dispuesto a repetir el ensayo‖.22 

En la opinión de Meira, el camino más conveniente era el de la creación  

de una empresa fiscal con posesión única del puerto, administrado por una entidad autárquica 

compuesta por técnicos capaces nombrados por el Estado Nacional;  

un directorio o comisión administradora, con representantes de la Municipalidad  

y fuerzas vivas de la ciudad, adelantándose de esta manera unos cincuenta años a  

lo que sucedió en definitiva, como anteriormente se dijo, en 1994 con la constitución  

del actual Ente Regulador del Puerto de Rosario (Enapro), ya en manos de la  

provincia. 

Esta opinión fue la predominante entre el grupo de docentes e investigadores de dicha 

casa en el período y fueron  coincidentes (con diferentes matices) con las sostenidas desde las 

principales instituciones coordinadoras de los intereses regionales (públicas o privadas, de la 

producción, el comercio, y las asociaciones profesionales) y por los medios periodísticos 

vinculados a los mismos. En estos actores universitarios y comerciales se puede observar el 

                                                             
20 La Capital, 15 de septiembre de 1941. 
21 JULIO C. RODRÍGUEZ ARIAS, La estatización del puerto de Rosario en 1942. Facultad de Ciencias Económicas, 
Comerciales y Política, Rosario, 1942. 
22 GREGORIO A. MEIRA, ―El puerto de Rosario. Su pasado. Su presente. Su futuro‖, en la RFCECP, de la 
Universidad  Nacional del Litoral, 4 serie, tomo I, Nº. 1, Mayo agosto de 1942, Rosario, 1942, p. 43. 
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peso de la tradición histórica liberal fomentada por el sistema educativo nacional en Rosario a 

principios del siglo XX y que entre otros aspectos coincidía en situar a Justo José de Urquiza 

como la figura histórica relevante del pasado local, y a la decisión de abrir los ríos al 

comercio internacional la clave del desarrollo. Por entonces, uno de los profesores fundadores 

de la facultad de ciencias económicas y Procurador General de la Nación, quizás el historiador 

con mayor proyección argentina de la ciudad, el doctor Juan Álvarez, publicó su Historia de 

Rosario, en cuyo último capítulo efectuó una visión crítica de la dirección que en materia 

económica estaba tomando el país y la situación de abandono que se encontraba la ciudad por 

parte del gobierno nacional en materia de transporte y comunicaciones, siendo además 

perjudicada por  tarifas portuarias que mientras perjudicaban al comercio rosarino 

beneficiaban al de Buenos Aires. Junto a otro profesor de la UNL, Dante Ardigó, Álvarez se 

situó en el sector de catedráticos liberales que no ocultaron su oposición a la economía 

dirigista en ciernes, que según él perjudicaba especialmente a Rosario por la cantidad de 

trabas y restricciones impuestas al desarrollo local. 23 

El caso del citado Cortés Plá, adquiere mayor dimensión si se tiene en cuenta que 

simultáneamente propició dos movimientos tendientes a que recursos universitarios 

participaran en la resolución técnica de dos temas: el futuro del puerto y la administración de 

la Empresa Municipal de Transporte Urbano, de candente preocupación en la vida cotidiana 

de los rosarinos.  

 

Francia en Rosario 

 

 En 1902, cuando la firma Hersent et Fils y Schneider y Cía, obtuvo la concesión  para 

la construcción y explotación del puerto de Rosario, disponía del prestigio técnico que daban 

sus antecedentes internacionales en materia de construcciones portuarias y obras de 

infraestructuras como el Canal de Suez; de avales financieros comprobables, y en tiempos que 

los capitales de ese origen secundaban a los ingleses en las cuantiosas sumas invertidas en 

Argentina, y Francia disponía de una potencia naval capaz de expandir sus sueños 

colonialistas por los cinco continentes. Existía una cámara comercial entre Francia y la 

Argentina. En el ámbito provincial y local, la Compagnie Francaise des Chemins de Fer de la 

Province de Santa Fe, establecida en 1888, construía un vasto entramado uniendo las colonias 

santafesinas y con los puertos de Santa Fe y Rosario, constituido su capital con bonos 

                                                             
23 JUAN ÁLVAREZ, Historia de Rosario, 1689-1939, 1 Reimpresión, Santa Fe de la Vera Cruz, 1981, p. 658. 
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colocados en el mercado financiero de París. Tanto esta empresa como la de Hersent y 

Schneider, provenían de la industria metalúrgica francesa y el mismo grupo inversor.24 Fueron 

pocos los que en ese  momento advirtieron la dimensión de las ventajas que las cláusulas del 

contrato de construcción y explotación del puerto de Rosario otorgaba a los capitales de 

grupos inversores franceses para completar el eslabón de un dominio empresarial  que había 

tomado como jurisdicción a la provincia de Santa Fe. Al control de gran parte del sistema 

ferroviario santafesino y del puerto de Colastiné (por donde salía la producción de los 

departamentos del centro y norte) se sumaba ahora la explotación portuaria exclusiva del gran 

Rosario, por donde se comercializaba la producción cerealera de medio país. En dicha ciudad 

entre 1887 y 1929, más del 40% de su población fue extranjera. La colectividad francesa era 

numéricamente la tercera en importancia, muy por detrás de los italianos y españoles lo que 

por otra parte fue también un elemento que influyó en  la llegada de capitales de esa nación a 

Rosario y Buenos Aires, convertidas ―en una cabeza de puente verdadera para su comercio 

con América del Sur‖. Entre las valoraciones tenidas en cuenta por los principales hombres de 

negocios parisinos era que en esas ciudades ―existía una fuerte colonia francesa, a la vez 

numerosa y activa, que disponía allí de una Cámara de comercio oficialmente reconocida‖.25 

En el mayor momento de auge exportable del puerto de Rosario, hacia 1927, de sus 407 mil 

habitantes,  224 mil eran extranjeros, y de ellos 3.292 de nacionalidad francesa. Escasa si se 

compara con los de origen italiano,  79.920 o los españoles, 66.460; pero poderosa en relación 

con las posiciones económicas, culturales y sociales detentadas, al igual que lo sucedido con 

alemanes, 2.514 habitantes, e ingleses, 1.666.26 Hacia 1888 ya funcionaba una Sociedad de 

Ayuda Mutua Francesa, la Sociedad Bianfiaisanse et Ripatriment, una Cámara de Comercio 

Francesa, y el consulado de dicho país27. En 1912 se constituyó el Banco Francés e Italiano 

para la América del Sur (compuesto con capitales de la Societé General de París, Paribas 

Internacional, Banco de Indochina y Suez, y Banco de Milán, (presidido por uno de los más 

poderosos empresarios de la colectividad, Marcelo Martín), y luego el Banco Francés y del 

Río de la Plata. La torre de la ―Estación Francesa‖ de ferrocarriles se levantaba con su 

elegancia rigiendo con su jerarquía urbana del oeste de la ciudad y las instalaciones de ese 

ferrocarril daban el nombre de el ―barrio de la Francesa‖ a esa zona. En el centro se 

encontraba el complejo ferroportuario de la Sociedad Puerto de Rosario, con sus edificios de 
                                                             
24 ANDRÉS REGALSKY, La Compañía Francesa de Ferrocarriles de Santa Fe, en la edición del Archivo 
Fotográfico del Ferrocarril de Santa Fe, 1891/1948, Buenos Aires, Fundación Antorchas, 1991, p. 15. 
25 DOMINIQUE BARJOT. La grande entreprise française de travaux publics (1883-1974). Economica,1991 p. 173. 
26 HÉCTOR M. ENZ, El cuarto censo municipal de Rosario, en Revista de la Facultad de Ciencias Económicas, 
Comerciales y Política de Rosario, Tercera serie, cuarto número de 1935, p. 23-34. 
27  Guía General de la Exposición del Rosario de Santa Fe, Muestra Industrial de 1888. 
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administración (actual sede del ENAPRO), galpones y dársenas. También la actividad 

aeronáutica tuvo en la colectividad a sus impulsores, a través de uno de los más acaudalados 

miembros de la misma, Jorge Roullión. En 1912 abrió sus puertas la ―Alianza Francesa‖ de 

Rosario, que desplegó una intensa actividad de intercambio social y cultural muy 

tempranamente. Fueron sus principales impulsores Enrique Stein; y Augusto Flondrois, su 

primer presidente, que al mismo tiempo lo era de la Sociedad Puerto de Rosario. 28 En las 

facultades locales, la bibliografía procedente de Francia ocupaba un lugar principal, por sobre 

la italiana, y la española, y la enseñanza del idioma ocupaba un lugar en la currícula en la 

enseñanza secundaria y universitaria. Juan Álvarez recuerda que la finalización de la Primera 

Guerra Mundial fue celebrada por miles de rosarinos en las calles entonando La Marsellesa. 

El mencionado Flondrois, nacido en la región francesa de Vendée, estuvo al frente de la 

dirección del puerto de Rosario desde 1903 a 1923, un poco más de la mitad del período de la 

concesión. Ingeniero de profesión, arribó a Rosario a los 39 años de edad y participó de 

distintas instituciones y redes de relacionamiento de la sociedad local: como se dijo presidió y 

fundó la Alianza Francesa pero también integró la Primera Comisión Municipal de Bellas 

Artes, que procuró sentar las bases de exposiciones periódicas de artistas plásticos y construir 

un museo; presidió el Comité Franco Belga en el período 1914-1918, para auxiliar a los 

familiares de las familias que tenían a un hombre luchando en la Guerra, (lo que le valió de 

distinciones de dichos países y de Gran Bretaña) y presidió el Club Francés.  29 Al fallecer en 

1922 el administrador general de la Sociedad del Puerto de Rosario, M. le Comte Armas, en 

1923 fue llamado a París para ocupar la presidencia de la Sociedad Puerto de Rosario.30 

Cuando en 1910 fue recibido en la ciudad Georges Clemenceau, quién sería Primer Ministro 

en la Guerra Mundial, se encontró con Flondrois, destacando Clemenceau en sus memorias la 

coincidencia de que ambos eran originarios del mismo pueblo de la Vendée. El político 

escribió su impresión sobre la ciudad: ―Por su aspecto exterior, Rosario de Santa Fe no se 

diferencia sensiblemente de Buenos Aires. La misma arquitectura florida, el mismo cuidado 

por aparecer grande y la misma actividad laboral, aunque menores naturalmente. La razón de 

ser de Rosario es su puerto, que domina el Paraná‖. En dicho escrito destaca la pertenencia 

francesa de las empresas encargadas de las obras, que el visitó, las que habrían superado ―con 

energía y seguridad de método‖ los obstáculos de la naturaleza, siendo prontamente superadas 

las expectativas de su movimiento exportador, lo que explicaba el desarrollo de la ciudad, las 
                                                             
28 La Capital, 23 de noviembre de 1912. 
29 Ibídem, 19 de octubre de 1937. 
30 Société Du Port Du Rosario, Assamblée Générale ordinaire, Exercice 1921, Rapport du Conseil 
d´Administration, 23 de junio de 192,p. 677. http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k5487581h. 
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buenas perspectivas de invertir en la compra de propiedades, y la rivalidad de la capital 

provincial, Santa Fe. Define a Flondrois como ―uno de nuestros excelentes compatriotas‖. Y 

agregó: ―Un hombre tan modesto como amable, que honra la condición de francés‖.31 

Como muestra de la fortaleza de la colectividad francesa se decidió dotar al consulado de un 

edificio propio y fue un inmigrante enriquecido por el comercio rosarino, Santos Manfredi, 

quien en 1929 decidió donar a tal fin un local en calle Urquiza. Ya en la primera guerra había 

dado señales de su gratitud hacia su patria natal construyendo un hospital en su ciudad. Era 

presidente de la Sociedad de Beneficencia Francesa, Consejero de la Alianza Francesa y 

directivo de la Bolsa de Comercio, recibiendo de su país la condecoración de Caballero de la 

Legión de Honor por los servicios prestados.32 

¿Cuándo cambió la relación de la SPR con la ciudad? ¿Tuvo que ver el reemplazo de 

Flondrois, que tan activa participación tuvo en la sociedad rosarina por Andrés Stévenin? ¿Se 

debió a la agudización de los conflictos en la percepción tarifaria? ¿Esta situación hubiera 

implicado otro tipo de modalidad de representante? Según Gustavo Chalier una situación 

similar se registra en el Puerto de Arroyo Pareja  en Bahía Blanca cuando el ingeniero Abel 

Pagnar, que trabajó para la empresa Hersent en Rosario, asumió su construcción. Habría 

establecido una cordial relación con los actores locales pero falleció en 1913 siendo 

remplazado por el ingeniero Dufaur, que proviniendo de construcciones portuarias en 

Indochina y África aplicó un criterio colonial para los obreros locales. En 1922, el Puerto de 

Arroyo Pareja pasó a ser administrado por la Cía. del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano, en 

cuyo directorio había varios integrantes de la Sociedad Puerto de Rosario y la sociedad 

portuaria de Arroyo Pareja, pasando este último a iniciar una etapa de bonanza y prosperidad 

que se mantuvo hasta 1930.33  

 En el orden internacional Francia atravesaba precisamente en 1922 una crisis política, 

económica e institucional, como consecuencia de las heridas abiertas en la posguerra, y que 

provocó la renuncia del primer ministro, Aristide Briand. Según un diario de la capital 

provincial, Europa estaba ―enferma y desorientada‖.34 

 

La Segunda Guerra Mundial en Rosario 

 

                                                             
31 GEORGES CLEMENCEAU, La argentina del Centenario, p. 154-155. 
32  La Capital, 11 de junio de 1929. 
33 Ver al respecto trabajos de Gustavo Chalier. 
34 Diario Santa Fe, Santa Fe, 14 de enero de 1922. 
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Francia declaró la guerra a la Alemania de Adolf Hitler,  el 3 de septiembre de 1939, 

como reacción a la ocupación de Polonia. A mediados de mayo de 1940 la Whermacht inició 

la ocupación de territorio francés, el 14 de junio ocupó París y el día 22 se concluyó el 

armisticio franco-alemán por el cual el territorio francés quedó dividido en dos zonas, una 

bajo la ocupación del Reich  que comprendía el controlar del litoral atlántico  para iniciar 

desde allí una invasión contra Inglaterra y neutralizar la flota gala. La zona ―libre‖, bajo la 

autoridad francesa, con sede en la ciudad de Vichy, ocupaba parte del sur del territorio del 

país, con salida portuaria al Mediterráneo.  La sede de la Sociedad Anónima del Puerto de 

Rosario,  quedó entonces bajo la jurisdicción del invasor, lo que terminaría siendo decisivo 

para su retiro de Rosario. El gobierno de Vichy, conducido por el mariscal Petain tuvo un 

matiz autoritario, defendido por fuerzas reaccionarias de derecha y las funciones de jefe de 

gobiernos quedaron asumidos por las del jefe de Estado y el Consejo de Ministro disponía de 

un poder consultivo.35 En febrero de 1938 había asumido la presidencia de la Argentina 

Roberto M. Ortíz, representando al radicalismo antipersonalista, quién adoptó una postura de 

neutralidad pero de una marcada postura aliadófila. La renuncia de Ortíz motivó la asunción 

como presidente de Ramón S. Castillo, conservador proclive a las presiones de los sectores 

más conservadores y nacionalistas de la Argentina, proclives al Eje. Así comenzó una etapa 

que desembocaría en el golpe militar del 4 de junio de 1943, caracterizada por la división en 

los distintos estamentos de la sociedad argentina entre los partidarios de los aliados (Estados 

Unidos ingresó a la Segunda Guerra luego del bombardeo de Pearl Harbour el 7 de diciembre 

de 1941) y los germanófilos. El gobierno central, cada vez más débil, trató de mantener el 

equilibrio entre unos y otros aumentando la incertidumbre y la desazón. En este panorama 

arribó a la Argentina en julio de 1940 el embajador designado por Petain, Charles Tripier, que 

se encontró una embajada sin recursos al punto que tuvo que licenciar a su personal. Se 

acogió a los beneficios de la jubilación  y se radicó en la provincia de Córdoba.36 La endeblez 

financiera del gobierno francés para el mantenimiento de su diplomacia en Argentina fue tal 

que llegó a cerrarse el consulado de Mendoza (que reabrió como una cancillería) y a evaluarse 

la posibilidad de  vender la mansión lujosa que ocupaba la embajada  en Buenos Aires. Tripier 

fue reemplazado por Marcel Peyrouton, que como representante del gobierno de Vichy, 

pregonaba abiertamente el colaboracionismo con ―Alemania‖. Había sido embajador en la 

Argentina entre 1936 y 1940 (culminando de esta manera una carrera que en la política 

                                                             
35  HEBE CARMEN PELOSI, Vichi no fue Francia, Las relaciones franco-argentinas (1939-1946), Ediciones Nuevo 
Hacer, Grupo Editor Latinoamericano, Buenos Aires, 2003, P. 18-22. 
36 Ibídem, p. 56. 
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francesa se denominaba ―colonial‖ en alusión a que se había desempeñado casi por completo 

fuera de ese país, en su caso en Tahiti, Madagascar, Togo, Algeria, Túnez y Marruecos). En 

ese año fue convocado por Petain a Vichy para ocupar el relevante cargo de ministro del 

Interior cabiéndole la responsabilidad de firmar el primer estatuto de persecución a los judíos, 

por lo que fue juzgado en 1948. Por su lealtad se convirtió en una de las figuras más 

relevantes de ese gobierno interviniendo en las disputas por el poder hasta que cayó en 

desgracia, en febrero de 1941, y designado nuevamente embajador de Francia en Argentina.37 

No desconocía por lo tanto el conflicto originado por el vencimiento de la concesión de la 

Sociedad Puerto de Rosario, el que de cumplirse restaba a los capitales franceses de un punto 

estratégico. No sólo Vichy, sino su aliada Alemania perdía terreno en manos de capitales 

aliadófilos.  En informes a su gobierno advertía que los germanos ―perdían terreno en 

América Latina, en gran parte por la influencia preponderante de Estados Unidos‖ porque 

muchos países se habían convertido en mercado principal de importación y exportación del 

país del norte, y responsabilizada de esta situación ―a la torpeza de los diplomáticos y 

propaganda alemana‖, al mismo tiempo que aseguraba que el gobierno argentino en los 

hechos aparecía cada vez más dependiente  de Inglaterra en el aspecto económico aunque  la 

mayoría del país conservaba simpatías por Francia.38  Sin embargo, ―la francofilia‖ argentina 

era predominantemente ―aliadófila‖ y por lo tanto los principales diarios del país e 

instituciones de su colectividad lo identificó a Peyrouton con ―la antifrancia‖, simpatizante del 

bloque totalitario, y en especial con el Reich. En la provincia de Santa Fe los diarios de mayor 

tirada manifestaron a través de sus editoriales el respeto por los ideales eternos de la 

Revolución Francesa que aseguraban no era representado por Vichy.39 Las acusaciones de 

germanófilo hacia el embajador se fortalecieron con la designación del espía Roberto de la 

Marc como consejero político de la embajada para estrechar relaciones con el embajador 

alemán en Buenos Aires.40  La virulencia de estos sectores contra el embajador fue 

aumentando y éste protestó oficiosamente al Ministro de Relaciones Exteriores de Argentina 

por las declaraciones de la prensa y por las expresiones del Comité Charles de Gaulle, quién 

tuvo hacia él respuestas evasivas.41   

                                                             
37 Ibídem, p. 72-73. 
38 Ibídem, p. 66-67. 
39  El Litoral y El Orden de Santa Fe, La Capital y La Tribuna de Rosario, 14 de julio de 1941 y 1942. 
40 MERCEDES TERRA, Roberto de la Marck, un espía de fuste, Trabajo presentado en las IX Jornadas de 
Investigación de la Facultad de Ciencias Sociales, UdelaR, Montevideo, 13-15 de septiembre de 2010. p.6. 
41 Pelossi, ibídem, p. 73-75. 
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Permaneció en el cargo hasta el 19 de abril de 1942, en el que presentó su renuncia 

para luego ser trasladado por su gobierno a Argel donde fue designado como gobernador 

general hasta que el territorio fue liberado por de Gaulle, y él apresado.42 

Su reemplazo al frente de la Embajada en Argentina no fue inmediato. Pasaron ocho 

meses para que el cónsul en Rosario, George Déniker, fuera llamado a Buenos Aires para 

desempeñarse como encargado de negocios y por lo tanto fue el último diplomático del 

gobierno de Vichy antes de la ―suspensión‖ de las relaciones de Argentina con los países 

ocupados por Alemania.  Déniker, había asumido como cónsul en Rosario, el 20 de enero de 

1941, una ciudad y una jurisdicción clave para los intereses franceses porque era en dicha 

ciudad y su provincia la región donde sus connacionales disponían de mayores recursos 

invertidos. Intervino por lo tanto en el momento más álgido del conflicto entre el Estado 

argentino y la Sociedad Puerto del Rosario, y recién cuando meses después de concluirse el 

traspaso de las instalaciones del puerto a la órbita nacional, dejó el consulado el 7 de 

diciembre de 1942 y trasladado a Buenos Aires. Alemania en noviembre había invadido 

militarmente la jurisdicción de Vichy completando la invasión de todo el territorio francés. 

Déniker decía que la Argentina era un país ―acogedor, donde el hijo de francés nacía 

argentino, olvidaba la lengua de sus padres, solía no inscribirse en el registro consular y casi 

nunca concurría a las convocatorias.‖ 43  En la ciudad capital de la provincia de Santa Fe, 

existía un agente consular, que por entonces era Mauricio Toupet.44 

Según el predecesor del embajador Peyrouton, Tripier, los franceses en la Argentina se 

dividían en tres grupos. Los goullistas, los que luego del desembarco anglonorteamericano en 

África creían haber llegado el fin de Petain, y los pocos que seguían sosteniendo al gobierno 

de Vichy, entre ellos, el encargado de negocios, Déniker. Éste había prometido fidelidad a 

Petain y sostenía que era uno de los funcionarios del gobierno que no se dejaría influenciar 

por los Estados Unidos de Norteamérica en su política de continua expansión en América 

Latina en detrimento del lugar que hasta entonces había ocupado Francia, según sostenía.45   

A la penuria administrativa de las legaciones se sumaban las dificultades financieras de 

aquellas empresas y casas comerciales que en argentina eran filiales de capitales franceses. En 

los puertos los barcos mercantes pertenecientes a esa bandera quedaron inmovilizados ante la 

posibilidad cierta de ser capturados o destruidos por los aliados. El mismo día que Déniker 

                                                             
42 Ibídem, p. 76. 
43 MARÍA OLIVEIRA-CÉZAR, ―Cuando en Francia querían ser ricos `como un argentino´", en La Nación, 13 de 
febrero de 2000. 
44 El Litoral, 14 de julio de 1942. 
45 PELOSSI, Ibídem, p. 97. 
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asumía como cónsul en Rosario, la flota francesa en Indochina era perseguida y destruida por 

la siamesa. Por otra parte, la Argentina, que estaba formando su propia flota mercante y a tal 

fin había adquirido 16 buques italianos, y ofreció comprar tres naves francesas.46 

 

La actitud de los diplomáticos franceses locales 

 

 Una carta dirigida por Déniker desde el consulado francés de Rosario a su embajador 

Peyruton, el 1 de diciembre de 1941, permite comprobar que ambos diplomáticos recabaron 

información sobre la cuestión planteada por la finalización de la concesión del puerto recién a 

menos de un año de que la misma ocurriera, y esto en gran parte se explica teniendo en cuenta 

la inestabilidad política del gobierno de Vichy al que pertenecían.  Déniker realizó ante 

Peyruton ―una presentación objetiva de los hechos‖ para entender los problemas existentes en 

el puerto rosarino y explicitar una posible postura a adoptar que resumió con las siguientes 

palabras: ―No estaría mejor sin embargo de preguntarse si debemos considerar la lucha de 

interés que empieza como un puro conflicto entre una sociedad privada y un estado extranjero 

y de asistir nada más que en espectador?‖.47 

Para Déniker tanto la posición de la Sociedad Puerto de Rosario como el gobierno 

argentino era ―fuerte‖,  y mientras la primera ―era nada más que jurídica‖, el segundo disponía 

a su favor ―la opinión pública‖. El principal referente del primero era el director Stévenin, del 

que el cónsul dijo:  ―pretende que el dinero que cobra el puerto no le enriquece para nada y 

que toda la plata va en los bolsillos de acreedores‖, y opinó que a pesar de los déficit 

repetitivos, ―los accionistas salen de 39 años de construcción, explotación y financiamiento 

con muchos beneficios‖, y entre ellos estaban los propios ―Stévenin, Hersent, Hausermann 

ect.‖, aclaró Déniker a Peyruton, una afirmación a tono con lo que sostenían el amplio arco 

que sostenían la conveniencia de la no renovación de la concesión.  El cónsul creía prueba 

suficiente de ello la constitución de las Sociedades "PUMA", filial argentina de la Sociedad 

Hersent, "FLORIDA", sociedad inmobiliaria de la calle de este nombre en Buenos Aires, etc... 

―con la cual aparece la voluntad de constituir en Argentina reservas de devisas y fuentes 

                                                             
46 Ibídem, p. 172. 
47 GEORGES DÉNIKER, consulado de Francia en Rosario a su excelencia, Señor Marcel Peyruton, Embajador de 
Francia en Argentina, en Buenos Aires, Rosario, 1 de diciembre de 1942, Centro de Archivos Diplomáticos de 
Nantes, Francia (en adelante CADN), CADN (cota 132PO/3/69). 
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nuevas de ganancia delante la incertidumbre del futuro de nuestra moneda y de nuestro 

país‖.48 

El vocero de la postura Argentina era el ministro de Obras Públicas, Salvador Oria. Su 

discurso se apoyaba en el discurso oficial que encontraba acogida en la prensa. Al respecto 

Déniker opinaba: ―las palabras `nacionalización´, `argentinismo´, `liberación de la tutela 

extranjera´  tienen el poder excitante del alcohol‖, y el propio Oria, al visitar al puerto dijo 

que se había "abusado de la candor de una nación todavía un poco joven e inexperimentada 

con respecto a las finanzas públicas".49 

Dentro de la correspondencia diplomática se anexaron recortes del diario oficialista 

―El Pampero‖, de Buenos Aires. Entre ellos el de la edición del 28 de diciembre de 1941 que 

titulaba ―La expropiación del puerto de Rosario es un sentir popular‖, ―El país necesita 

puertos libres‖ y que ―la empresa se refugiaba en una maniobra falsa‖ al presentar un déficits 

por 102 millones de pesos a causa de ―un cálculo caprichoso‖, al contabilizar el activo al valor 

real del peso oro sellado en su paridad con el oro papel, es decir a 2,27 mientras que el pasivo 

y erogaciones se cotizaba al cambio del día, eligiéndose uno en el que el papel oro sellado 

había 5.80 pesos papel. No es casual que también se afirmara que el mayor accionista de la 

sociedad era el poderoso industrial Otto Bemberg.50      

 También desde el consulado rosarino se envió a Francia un artículo del diario ―La 

Prensa‖ que haciéndose eco de una publicación proveniente de dicho país asegurando que en 

un plazo de 10 años, entre 1923 y 1933, la Sociedad que tenía un capital de 10 millones de 

francos había obtenido 128 millones de francos de beneficios; y que el valor de las acciones 

habían aumentado 40 veces desde su creación.51  

Tanto ―El Pampero‖ como ―La Prensa‖, responsabilizaba al ex ministro Pinedo y su 

sucesor por el arreglo de 1935 que admitía la reclamación de la empresa.  

  En este grado de discusión Stévenin consideraba que el Estado podía llegar a tomar el 

puerto por la fuerza, relataba Déniker pero él lo consideraba ―poco probable‖.52 En cambio, 

                                                             
48 Ibídem. 
49 Ibídem. 
50 El Pampero, Buenos Aires, 28 de diciembre de 1941. 
51 La Prensa, Buenos Aires, 20 de diciembre de 1941. 
52 GEORGES DÉNIKER, consulado de Francia en Rosario a su excelencia, Señor Marcel Peyruton, Embajador de 
Francia en Argentina, en Buenos Aires, Rosario, 1 de diciembre de 1942, CADN (cota 132PO/3/69). 
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disponía de elementos como para afirmar que el gobierno argentino ―no consentiría una 

prórroga de la concesión‖ porque esta implicaría una "humillación imposible de arriesgar‖.53 

Ante esta situación no habría otro camino que un  acuerdo en las que ambas partes cedieran 

algo de sus pretensiones, advertía, no sin preguntarse en consecuencia ―¿por qué este 

abandono no sería rentable a nuestro país y susceptible de mejorar nuestro equilibrio 

financiero con la Argentina?‖.54  

La propuesta de Déniker en este sentido se semejaba a la fórmula similar a la que se 

había utilizado en abril 1925, para poner un término a la larga discusión franco-china sobre el 

"franco-oro", y que tuvo su origen en el acuerdo de paz y las sanciones económicas impuestas 

por las naciones europeas a China, en diciembre de 1901, como indemnización por la rebelión 

de los bóxers.55 Tal era la propuesta de Déniker: ―salvaguardando las apariencias de unos y 

los intereses de los otros, un acuerdo con el primer artículo diría que el puerto pasa al poder 

del Estado sin cargo alguno y un articulo 2 que el Estado Argentino se compromete a 

incorporar `algunos bonos pendientes´ en el clearing de los bienes francés en Argentina y 

argentino en Francia.‖56 

Lo que el cónsul quería destacar es que el ―aspecto francés del problema‖, y por el 

cual la representación diplomática debía interesarse era el destino de los ahorristas franceses 

en bonos, los que podrían pasar de una empresa a otra.57  

Esta carta fue acompañada por un detallado informe  referido al origen del contrato y 

sus 75 artículos. De gran interés a esta ponencia es el contenido del subtítulo: ―Pretensiones 

de los rosarinos‖, lo que implica un reconocimiento de sus ciudadanos como ―actores‖ 

colectivos del proceso. El cónsul identificó el comienzo de estos reclamos con una encuesta 

de un diario (en referencia a La Capital) a diversas personalidades con respecto del futuro del 

puerto. Desde ese momento, señaló, habían aparecido ―diversas codicias, matizadas de un 

                                                                                                                                                                                              
 Ibídem. 
53 Ibídem. 
54 Ibídem. 
55 La denominada controversia franco oro, y que tuvo en vilo a la diplomacia francesa y china, originada en el 
extenso litigio que ambos países sostuvieron desde las primera décadas del siglo XX acerca del monto y la 
moneda correspondientes de la indemnización que éste último país pagaba a los galos por la rebelión de los 
Boxer. Por el acuerdo de 1925 se acordó un mecanismo de compensación que traspasó recursos en dólares 
estadounidenses oro a través de la Banque Industrielle de Chine, bonistas franceses, instituciones educativas y 
filantrópicas franco-chino. The Sydney Morning Herald (NSW : 1842 - 1954), Thursday 23 April 1925, page 9 
56 GEORGES DÉNIKER, consulado de Francia en Rosario a su excelencia, Señor Marcel Peyruton, Embajador de 
Francia en Argentina, en Buenos Aires, Rosario, 1 de diciembre de 1942, CADN (cota 132PO/3/69). 
57 Ibídem. 
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nacionalismo cerca de la xenofobia",  fomentada con la publicación de artículos de ―tono 

violento‖ que ―curiosamente nunca se refería a las cuentas‖, escondiéndose cuestiones 

financieras con las que anteriormente habían estado de acuerdo. Déniker identificó 

puntualmente dentro del frente constituido por ―los rosarinos‖, que por otra parte estaban 

―animados‖ de ―intereses y sentimientos‖ propios: a la Municipalidad, el Concejo 

Deliberante, la Federación Gremial de la Industria, y del comercio. Por esta documentación se 

observa entonces claramente la diferenciación por parte del consulado francés de actores 

locales, ―los rosarinos‖ (públicos y privados);  actores nacionales ―el gobierno argentino‖; y 

actores internacionales, (la Sociedad del Puerto de Rosario en su carácter de empresa con 

bonistas franceses). Los conflictos entre estos dos últimos se originaba en que por los 

artículos 4 y 63 del contrato de concesión,  la toma de posesión suponía el pago de 

determinados importes. Si bien el Estado no pensaba eludir a sus obligaciones, aclaraba 

Déniker, tenía  una opinión diferente de la opinión de la Sociedad concesionaria con respecto 

a la moneda en la que estos pagos tenían que estar evaluados. Según la interpretación del 

gobierno argentino la compensación hacia la Sociedad del Puerto debía rondar en 5 millones 

de pesos moneda nacional mientras que según el criterio de esta sociedad, le correspondía 

entre 90 a 100 millones de pesos moneda nacional. La deuda reclamada por la firma 

concesionaria estaba estipulada por ella en oro y hacía referencia a ―un déficit de 

explotación‖, que el propio Déniker en función de las ganancias obtenidas en 1939 

(reconocida por la Junta General de la Sociedad en París) ―parecía un poco paradójica‖.58  

Dentro de estas reclamaciones, la disparidad central se encontraba en la ―moneda de cuenta‖.  

La unidad monetaria argentina estableció dos monedas: el peso oro sellado y el peso moneda 

nacional pero  Stévenin le había explicado que ellos sostenían que su contrato era ―en oro‖ y 

que cuando debió pedir dinero prestado para cubrir sus déficit de explotación lo hizo por 

medio de obligaciones en francos definidos por un peso de oro.59 Tal vez esta postura sería 

menos criticada, reconocía Déniker ―si se podía establecer con certeza que los constructores y 

los explotadores, que son, al fondo, los autores de las facturas que hay que pagar… eran  

verdaderamente distintos de los emisores de las obligaciones y de sus suscriptores‖.60  

La distancia que el cónsul adoptó al referirse a los dichos de Stévenin era proporcional 

al descrédito que la Sociedad Puerto de Rosario disponía ante la opinión pública en cuanto a 

                                                             
58 GEORGES DÉNIKER, consulado de Francia en Rosario a su excelencia, Señor Marcel Peyruton, Embajador de 
Francia en Argentina, en Buenos Aires, Anexo a la carta de Rosario n°88 del 1/12/1941.  
59 Ibídem.  
60 Ibídem. 
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la transparencia de su administración y en cuanto a su concepto de explotación.  Desde 1918 

en adelante, la empresa solicitó y obtuvo del gobierno  argentino su solicitud de adaptar sus 

tarifas sobre los del Puerto de Buenos Aires y  cuando en 1921, las tarifas de éste último 

fueron aumentadas el 30 %, la Sociedad pidió seguir la progresión. La Bolsa de Comercio de 

Rosario protestó considerando que esto paralizaba el comercio local y por eso el Estado 

decidió una disminución de tarifas, y no sin resistencias, la Sociedad accedió pero, se declaró 

en "déficit de explotación". De allí que era tan importante la inspección de los libros de la 

empresas.  En 1921 se conoció el dictamen del  procurador del tesoro acerca de las finanzas 

del puerto, al comprobar la denuncia presentada por la Dirección General de Navegación y 

Puertos que había acusado a la Sociedad del Puerto de Rosario de haber anotado en sus 

cuentas cantidades mayores que las empleadas en el servicio de intereses y amortizaciones de 

las obligaciones y acciones, beneficiándose indebidamente en varios millones de pesos. Esto 

produjo un repudio unánime en la opinión pública rosarina: En respuesta, la empresa decidió 

poner fin al examen que el gobierno efectuaba de sus libros,  entendiendo "que conforme al 

contrato y la ley, la intervención del concedente se limitaba al control de las entradas brutas y 

que no tenía derecho al examen de otros libros". Según Stévenin,  esta decisión no restaba 

claridad ni transparencia al sistema de recaudación, porque a través de la oficina de 

Inspección del Puerto, conocía diariamente cuanto la Sociedad percibía. Una vez este 

designado director del puerto de Rosario conservó la misma postura hacia el contralor 

estatal.61 

La tarifa que regía en el puerto de Rosario era de dos clases: generales, comunes a 

todos los puertos de la Nación y las que se desprendían por el contrato de concesión. Por el 

artículo 63 del contrato de 1902 estas últimas  podían ser ―prudentemente aumentadas‖ en 

caso de déficits de la explotación portuaria; y por el artículo 40, se estableció que estas podían 

ser sujetas a revisión cada cinco años entre el Poder Ejecutivo y la empresa. De allí que en 

este esquema, protegido por una ley y por el contrato mismo, era indispensable determinar los 

gastos de explotación y mantenimiento porque de ello dependía la fijación de los déficits de 

explotación, que en el caso de la empresa francesa fueron exhibidos como reiteradamente, sin 

interrupción, en una especie de resarcimiento constante. De esa manera, por el artículo 63 la 

explotación tenía asegurado un resultado positivo, que debía cubrirse con el 40% de los 

ingresos por tarifas, este resultado se mantenía a costa de los usuarios y el tesoro nacional. 

Además de los gastos de explotación y mantenimiento dependía la ―receta neta‖, es decir, el 
                                                             
61 MIGUEL ÁNGEL DE MARCO (H), El puerto de los rosarinos. 
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60%  restante de los derechos portuarios con el cual se pagarían los intereses del crédito 

tomado para constituir el capital de la Sociedad, la amortización del capital, los ingresos 

correspondientes al Estado y a la empresa. El artículo 67 del contrato establecía que el Estado 

era socio en las utilidades de explotación percibiendo el 50% de las mismas, habiendo 

recibido hasta 1932 26 millones de pesos moneda nacional.62 

 El cónsul francés manifestó una sospecha que era en definitiva la ―piedra del 

escándalo‖ denunciada por la dirigencia rosarina: la arbitraria confección del balance de la 

empresa impedía determinar con exactitud tanto los gastos de explotación y mantenimiento 

pero también si la Sociedad Puerto de Rosario no se aseguraba triples carriles ganancias 

siendo a la vez concesionarios, proveedores y bonistas.  

Por otra parte, un contrato de estas características, firmado a largo plazo debió afrontar 

modificaciones sustanciales en las financias internacionales y locales. Las conflagraciones 

mundiales,  graves crisis económicas, la sucesión de etapas políticas muy disímiles: del 

régimen conservador a la Argentina del sufragio Universal y del radicalismo, el golpe de 

Estado del 30, el neoconservadurismo, y el nacionalismo. En el período se sucedieron ocho 

gestiones presidenciales distintas y una de facto.  

Desde el punto de vista de la evolución monetaria el país había pasado por distintas 

alternancias. La ley del puerto de Rosario se sancionó durante el régimen de convertibilidad, 

que establecía 1 peso oro sellado por 2,2727 pesos moneda nacional. El contrató fue calculado 

sobre esta cotización pero para 1942 el pesos oro valía siete veces más y la Sociedad Puerto 

de Rosario argumentaba cumplía con sus compromisos con el Estado nacional al peso moneda 

nacional tal como se había pactado en 1902. Sin embargo afirmaba que todos sus 

compromisos, la deuda tomada en Europa, y gastos de mantención y explotación se habían 

realizado en pesos oro. A todo esto el país salió de la convertibilidad en 1914 a causa de la 

Guerra y volvió a ella en 1927 pero sólo por dos años. En 1931, al conocerse el abandono del 

patrón oro por parte del Reino Unido se sujetó el peso al dólar y este fue el inicio de una 

sucesión vertiginosa de medidas de distinta orientación hasta que se creó en 1932 una 

                                                             
62 REMO GANDINI, El puerto de Rosario, tesis. Facultad de Ciencias Económicas, Universidad de Buenos Aires, 
1940, p. 58. 
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Comisión de Control de Cambios y luego una Caja de Conversión la que en 1935 se dejó de 

lado a crearse el Banco Central con el objetivo esencial de regular la moneda y el crédito.63  

Las dificultades experimentadas por  el comercio internacional durante la Primera 

Guerra posibilitó que la firma francesa obtuviera la autorización para aumentar sus tarifas a 

las aplicadas en la Capital Federal, y cuando estas tres años más tardes aumentaron un 30% la 

Sociedad del Puerto de Rosario también las aplicó en su jurisdicción. En 1928, el entonces 

ministro de Obras Públicas, Ricardo M. Ortíz, llegó a la conclusión que las tarifas del puerto 

de Rosario debían rebajarse en un 50% (operar en la ciudad era el doble de caro que en 

Buenos Aires). El gobierno, que por otra parte estaba inmerso en una crisis institucional a 

causa del golpe de Estado, perdió. 

Será recién en 1933 cuando una comisión asesora nombrada por el gobierno 

provisional  estableció que a partir de 1933 las tarifas debían retrotraerse a 1911. Esta medida 

fue aceptado con beneplácito por la opinión pública rosarina pero la Sociedad Puerto de 

Rosario se negó a acatar del decreto presidencial64 e inició una serie de reclamaciones 

judiciales por parte de la empresa quién en definitiva ―ganó la partida‖, al obtener que la 

Corte Suprema declarara nulas las rebajas tarifarias. Las tarifas y derechos del puerto de 

Rosario siguieron siendo las más caras del país, y constituían un régimen propio distinto a los 

demás puertos, porque los servicios no se cobraban según la naturaleza e importancia de los 

mismos, y sí persiguiendo la obtención de una mayor renta.65 

El triunfo judicial obtenido envalentonó a la empresa que exigió al gobierno nacional 

indemnizaciones por daños y perjuicios a causas de la aplicación de las rebajas, llegándose en 

definitiva la suscripción de un convenio-transacción, el 29 de noviembre de 1935, y por el 

cual mientras el Ejecutivo aprobó las cuentas de la Sociedad en los últimos cuatro años, la 

concesionaria desistía de todos los daños e intereses derivados de la rebaja compulsiva de las 

tarifas.  El convenio de 1935, suscripto por el ministro de Hacienda de la Nación Federico 

Pinedo, y el delegado de la Sociedad, Gilberto Hersent, también puso punto final a otra de las 

grandes discrepancias interpretativas entre el gobierno y la empresa. Quedó establecido que 

no podía reconocerse la existencia de una cláusula oro en el contrato de 1902, porque esa 

                                                             
63 MARIO RAPOPORT, Historia económica, política y social de la Argentina (1880-2003), Emecé, Buenos Aires, 
2007, p. 223. 
64 REMO GANDINI, El puerto de Rosario, tesis. Facultad de Ciencias Económicas, Universidad de Buenos Aires, 
1940, p. 57. 
65 MIGUEL ÁNGEL DE MARCO (H), El puerto de los rosarinos. Ibídem. 
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expresión no significaba la designación de una moneda especial, habiéndose pactado como 

moneda al peso papel. El polémico artículo 42 del contrato se refería a que sólo los derechos 

portuarios se cobrarían en oro sellado o en moneda de curso legal, al cambio del día en la 

Bolsa de Buenos Aires. Asimismo se reconoció que según el mandato de la ley N°3885 la 

explotación del puerto debía cubrirse con los recurso que la misma produjera, y por lo tanto 

era incongruente admitir la existencia de la cláusula oro para el servicio financiero, tal como 

lo sostenía la empresa, pues éste se pagaba con los ingresos del puerto que se recaudaban a 

2,2727 pesos papel.66 

En mérito al polémico decreto del 29 de noviembre de 1935 que admitió y reconoció 

una nueva interpretación de las cláusulas monetarias del contrato, retrotrayendo sus efectos 

hasta 1930, los ejercicios de la década se presentaron con déficits. Una tesis doctoral 

presentada por un estudiante de la Universidad de Buenos Aires en 1940, acera de este caso 

de candente actualidad destacaba con acierto que el conflicto con la Sociedad Puerto de 

Rosario demostraba la falta de capitales del Estado para la correspondiente expropiación 

(reclamada en el Congreso ya en 1906) pero fundamentalmente la falta de estudios para poder 

determinar y evidenciar los costos de explotación argumentados por el concesionario.67  

El cónsul Déniker responsabilizó al entonces Ministro de Hacienda Pinedo como el 

responsable de ese arreglo que dice no sólo se aplicó con respecto al aprobación de los 

balances de 1931 hasta 1934, sino desde ese último año a 1938, cuando el nuevo gobierno de 

Castillo negó aprobación a las cuentas de 1939. Por el artículo 2 del  arreglo la Sociedad del 

Puerto consentía a renunciar una reclamación de doce millones de pesos monedas nacional a 

consecuencia de déficit consecutivos a la disminución de tarifas pero por el artículo 3 de los 

métodos de cálculo de oro de la Sociedad, elegía una fórmula que permitía reclamarle más de 

cien millones.68 

Al describir los actores locales intervinientes Déniker señala la constitución de una 

―comisión oficiosa‖ integrada por el presidente de la Bolsa de Comercio de Rosario, Dianda y 

por el presidente de la Federación Gremial, Daumas, que apoyaba a la comisión de estudio 

―presidida por el ingeniero Cortés Plá, Deán de la Facultad de las Ciencias y quien es también 

                                                             
66 El puerto de los rosarinos.  
67 REMO GANDINI, El puerto de Rosario, tesis. Facultad de Ciencias Económicas, Universidad de Buenos Aires, 
1940, p.64. 
68 GEORGES DÉNIKER, consulado de Francia en Rosario a su excelencia, Señor Marcel Peyruton, Embajador de 
Francia en Argentina, en Buenos Aires Anexo a la carta de Rosario n°88 del 1/12/1941. 
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el Presidente de nuestra Comisión de Cultura francesa‖.69 Sobre su postura informó: ―Este 

matemático comenzó observando que nadie sabe de lo que valdrá el oro sobre el mercado de 

1942‖ y por lo tanto que no se podía decir cuánto dinero aceptaría la Sociedad del Puerto por 

el Estado para devolverle el puerto. Y agrega: ―Cortés Pla también se queja de no haber 

podido obtener algún texto, alguna documentación, ni sobre todo el famoso decreto Pinedo‖.70 

Déniker informó que el ministro de las Obras Públicas de la Nación, Oria, llegó a 

Rosario, el 28 de noviembre y visitó el Puerto comprometiéndose ante ―las fuerzas vivas‖ de 

la ciudad que ―el Gobierno no fallaría en su deber hacia los intereses de la Nación, haciendo 

honor a sus compromisos‖. Asimismo expresó que los diarios La Prensa, de Buenos Aires, y 

La Capital de Rosario, era la que más se había ocupado del conflicto, y que el ex ministro 

Pinedo pudo exponer sus teorías sobre el pago en oro a través de las columnas de La 

Nación.71 

Déniker confluye que el conflicto se podría resolver satisfactoriamente para ambas partes con 

la devolución del puerto al gobierno nacional y con la indemnización a la empresa de una 

suma sensiblemente inferior a la que solicitaba, porque en su opinión costaba admitir las 

cifras del déficit sostenida por sus compatriotas.  ―En conclusión, si es exacto que la Sociedad 

francesa del Puerto de Rosario realizó desde el 1902, una serie de beneficios 

excepcionalmente importantes, si logró reducir por un sistema ingenioso de emisión de 

obligaciones, los `riesgos´ y los `peligros´, es verdad también que el Estado argentino va a 

heredar de un instrumento excelente, que dio prueba, y, sin el cual, se puede decirlo bien, 

Rosario sería lejos del desarrollo actual. Un instrumento tal vale bien gastos de doce o hasta 

de treinta millones y creo que el Estado está dispuesto para hacerlo pero comprendemos que 

se haga tirar la oreja para sacar cien millones de su bolsa sobre todo que tiene que recibir el 

puerto `neto de toda carga´. Porque es verdaderamente paradójico de pretender que un 

instrumento que `rindió así´ durante 40 años fue constantemente deficitario hasta el punto de 

dejar una deuda de cerca de un mil millones de francos!‖.72 

 Las últimas palabras añadidas a extenso informe por el cónsul fueron destinadas a 

expresar que la ardua prédica que manifestaban los rosarinos ―en cuanto a sus derechos en el 

futuro del puerto‖ era mayor aún por la existencia de ―un cierto resentimiento con respecto a 
                                                             
69 Ibídem. 
70 Ibídem. 
71 Ibídem. 
72 Ibídem. 
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las personalidades dirigentes del Puerto‖, las que según las afirmaciones del propio Déniker 

―se abstuvieron de contribuir a los embellecimientos o a las obras caritativas de la ciudad, lo 

que es de tradición, para cada uno que hace aquí fortuna‖.73 

 

La relación entre el gobierno argentino y la empresa Sociedad Puerto de Rosario 

quedó rota, como se dijo, a principios de 1942 cuando el Poder Ejecutivo Nacional decidió 

derogar el decreto del 29 de noviembre de 1935, firmado por el administrador Stévenin y el ex 

ministro de Hacienda Pinedo,74 que fue situado por la prensa oficialista como él principal 

responsable de la situación creada y de la deuda que de esa manera ―impuso a la Nación‖. 

Tituló a toda página El Pampero: ―El gobierno nacional ganó otra batalla en la liberación 

económica de nuestra patria‖, y debajo ―el puerto de Rosario vuelve al patrimonio fiscal‖, ―se 

ha cumplido la promesa que hiciera el doctor Oria‖, ―un nuevo triunfo de El Pampero‖,  ―La 

empresa deberá abonar al Erario Fiscal 6 millones de pesos‖ y ―De esta forma se reduce a un 

saldo positivo la duda que Pinedo impuso a la Nación‖.75 Este diario fue más allá a denunciar 

al ex presidente Justo y a Pinedo como los protagonistas de ―un affaire‖ beneficiando a una 

expresa extranjera. El gobierno de Castillo se amparó en el dictamen del Procurador General 

de la Nación, el rosarino Juan Álvarez, historiador, fundador de la Biblioteca Argentina, 

jurista y profesor fundador de los estudios universitarios en Rosario, persona emblemática del 

liberalismo local, y por ende afín al pensamiento de la comisión asesora de que el puerto 

debía ser administrado por un ente mixto integrado por las fuerzas de la producción, que 

afirmaba que por ley la empresa no tenía más compensación que explotar el puerto por su 

cuenta y riesgo.76  

La empresa decidió someter judicialmente sus reclamos y medidas precautorias, para 

dificultar la posesión del puerto, según el gobierno. 

 Lo que al mismo tiempo implicó la elevación del tono de confrontación por parte de 

los funcionarios argentino. La diplomacia francesa recibió informes desde este conflicto desde 

la época de la administración del Flondrois, así como las denuncias traducidas al francés de 

los funcionarios argentinos de las reparticiones del área que advertían sobre maniobras 

especulativas incursas en el delito de ―fraude‖ de la empresa en detrimento del Erario Público 

                                                             
73 Ibídem. 
74 La Prensa, 30 de enero de 1942. 
75 El Pampero, 30 de enero de 1942. 
76 Ibídem. 
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y a favor de sus ingresos,77 mientras la Sociedad Puerto de Rosario, amparada en la opinión 

de sus abogados se defendían afirmando que actuaban sujetos a las disposiciones 

contractuales.78  

La disposición de la Prefectura Marítima adoptada en 1939 a causa del inicio de la 

Guerra, de clausurar el tránsito peatonal y vehicular por el puerto a partir de las 18, y redoblar 

la vigilancia armada, contribuyó aun más a resaltar el carácter de lo que estaba en juego.79 

Mientras, los muelles continuaban vacíos. A principios de 1942 los diarios ―La Prensa‖, ―El 

Pampero‖ y ―La Capital‖, subrayaron ―la situación de abandono‖ de las instalaciones y que 

―reinaba el caos en la atención de los servicios‖.80 Se recordaba que la construcción de una 

Estación Fluvial de pasajeros y muelles de cabotajes para Rosario dispuesto por el Congreso 

de la Nación para Rosario en 1934 no se había podido concretar porque la empresa lo quería a 

ser a un precio mayor al estipulado y amparada en el monopolio otorgado no admitía que otra 

lo hiciera, y esa era la razón para que la segunda ciudad del país y principal puerto exportador 

tuviera por estación de pasajeros un galpón de zinc de cuatro por seis metros.81  

En el Congreso de la Nación, el ministro Oria, tras las apreciaciones del diputado 

rosarino Manuel Rodríguez Araya que recordó la exclusividad de la explotación cuarenta 

kilómetros fuera de la ciudad de Rosario, afirmó: ―está en juego la suerte de una importante 

porción del territorio argentino, es lo que por desgracia ha pasado durante largo tiempo 

haciendo acrecentar la aspiración y el afán de dominio constante de esas tierras del Paraná por 

la empresa, que quiere permanecer en ellas otro medio siglo por lo menos, contando con 

nuestra debilidad o nuestra incuria‖.82 En la misma intervención el ministro dijo a los 

legisladores que ―ceder puertos era cortarse las manos, mutilar el Estado, disminuir la 

soberanía y el poder‖, y que ―no era posible tolerar la situación‖ porque el grado de la 

evolución económica del Estado argentino, y ―el orgullo colectivo‖ así lo requería, y que los 

obstáculos de la empresa parecían ―más bien maniobra de factoría, de colonia, y en tiendo que  

a la altura de la vida que hemos llegado, no podemos mantener esa situación‖.83 El diputado, 

santafesino, Rodolfo A. Dietrich apoyó al ministro calificando a la actitud de la empresa de no 

entregar al puerto como de ―ofensa e ignominia‖. ―Frentes a las oscuras potencias 

                                                             
77 Carta del Director General de Navegación y Puertos de la Argentina, Canale, al ministro de Obras Públicas de 
la Nación, Pablo Torello, 10 de marzo de 1921. CADN (cota 132PO/3/69).   
78 Carta de Augusto Flondrois al ministro de Francia en Buenos Aires, Roger Clausse, Rosario, 18 de junio de 
1921. CADN (cota 132PO/3/69). 
79 La Capital, 4 de noviembre de 1939. 
80 El Pampero, 12 de enero de 1942. 
81 Ibídem. 
82 Diario de Sesiones de la Cámara de Diputados de la República Argentina, 4 de septiembre de 1942, p. 3.309. 
83 Ibídem, p. 3.316 
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monopólicas del monopolio, acostumbrado a obrar como Compañía de Indias en factoría 

extraña y sin bandera, opongamos la Argentina unánime en defensa de su decoro y de su 

integridad‖.84 

El administrador general de la Sociedad Puerto de Rosario85, Gilberto Hersent, había 

dispuesto viajar a Buenos Aires para participar de las negociaciones. Sin embargo, Gran 

Bretaña le negó el permiso correspondiente cuando se aprestaba a cruzar el atlántico desde 

Lisboa quizás conociendo de que tanto la sede de la firma como otras empresas a la que se 

encontraba vinculado, se encontraban en la zona ocupada por los nazis. Portugal era un país 

neutral y un puente de salida de Europa pero al disponer Gran Bretaña del control de la 

navegación del Atlántico, al que se sumaría a esa altura Estados Unidos ingresando a la 

Guerra, ejercía el contralor de lo transportado en buques neutrales. En tal sentido Inglaterra 

concedía o denegaba los ―navicerts‖.  La embajada francesa en Buenos Aires solicitó su 

mediación al gobierno argentino para que fundando la necesidad de su presencia se revirtiera 

la falta del ―navicerts‖ que necesitaba Hersent.86 Roberto Gaché, subsecretario de Relaciones 

Exteriores  contestó: ―Cúmpleme hacer saber a S.S. que el Gobierno de Gran Bretaña lamenta 

no poder, por el momento, conceder el permiso requerido‖.87 De esta manera, el representante 

de la Sociedad Puerto de Rosario, en un momento clave en las discusiones sostenidas con el 

gobierno de Castillo, quedaba marginado de la escena. 

Al decreto del 28 de enero de 1942 del gobierno rechazando  el acuerdo de noviembre 

de 1935, al dictamen del Procurador General de la Nación se sumó en el mes de abril la 

resolución del Procurador del Tesoro no haciendo lugar a la demanda de la misma sobre la 

anulación de lo actuado por el presidente Castillo y en cambio declarando nulas todas las 

disposiciones administrativas adoptadas sobre el tema durante la presidencia de Justo.88 El 13 

de octubre la Cámara Federal de Apelaciones rechazó el pedido de no innovar presentada por 

la Sociedad Puerto de Rosario en demanda contar la Nación por rendición de cuentas. No 

haberlo hecho el gobierno no hubiera podido tomar posesión y dado lugar para una 

                                                             
84 Ibídem, p. 3.320. 
85 El 11 de septiembre la Sociedad Puerto de Rosario publicó una extensa solicitada en el diario La Capital: ―La 
concesión del puerto de Rosario‖, pidiendo al presidente Castillo garantías de que respetaran sus derechos hasta 
que se terminara de expedir la Corte Suprema de Justicia ante el conflicto planteado. La Nación, 28 de 
septiembre de 1942. 
86 Nota de la embajada de Francia en la Argentina, al ministro de Relaciones Exteriores y Culto, E. Ruiz 
Guiñazú, Buenos Aires 24 de septiembre de 1942 enviada 
87 Nota del subsecretario de Relaciones Exteriores de la Argentina al encargado de negocios de la embajada 
francesa en Buenos Aires, Buenos Aires, 30 de septiembre de 1942. 
88 El Pampero, 4 de junio de 1942. 
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renovación automática de la concesión por cuarenta años más según cláusulas sostenidas por 

la empresa.89  

 

La postura de Cortés Plá 

Cortés Plá, convertido en 1942 ya en el principal vocero del movimiento de la 

sociedad civil que proclamó su decisión de intervenir en la administración del puerto de 

Rosario sostenía que éste  debía organizar su estructura con un criterio económico y no fiscal, 

porque ―el puerto era una estación de trasbordo debiéndose abonar por el servicio portuario 

una retribución lisa y llana de su servicio. Cuando comprendamos esto, nuestros puertos 

dejarán de ser mencionados en el mundo entero con calificativos nada gratos‖
90, afirmó. 

Citaba como concluyente el informe del ingeniero Nijhoff, de 1931, sobre la situación del 

puerto de Buenos Aires, que decía que no había sido nunca manejado como ―empresa 

industrial‖ y sí como ―un objeto fiscal‖, siendo un nuevo impuesto al transporte. Esto hacía 

que los puertos argentinos fueran ―los más caros del mundo‖ por lo que creía necesario hacer 

un ―viraje total‖ que permitiera sólo cobrar tasas condicionadas a la rapidez del trasbordo y 

embarque, y no tarifas aplicadas arbitrariamente en detrimento de uno u otro puerto. Por otro 

lado, las múltiples operaciones portuarias involucraban distintas funciones que merecían ser 

tratadas en forma idónea, de ingeniería, de índole técnica legal y administrativa, de relaciones 

con el público, con el personal y los obreros. Por eso, en relación con el puerto de Rosario 

había que descartar como soluciones todas aquellas que implicaran una prórroga en la 

concesión, tal como era la postura del Poder Ejecutivo Nacional, quedando como únicos 

caminos posibles que dependiera del gobierno o tuviera autarquía. Descartó desde el principio 

la constitución de un ente mixto, con aporte de capital privado, por considerar que Rosario y 

su zona de influencia habían pagado varias veces el valor de su puerto como para que se 

pretendiera que sólo era posible un desprendimiento de jurisdicción estatal, si se contribuía a 

pagar el puerto. El puerto no le costaba nada al gobierno nacional, aseguró, y más teniendo en 

cuenta que debía recibir de la empresa concesionaria seis millones de pesos moneda nacional 

pero además hasta 1931, según datos de la compañía francesa, se habían acreditado más de 26 

millones de pesos al Estado en función de utilidades, cifras que podía ser muy probable 

                                                             
89 La Prensa, 14 de octubre de 1942. 
90 CORTÉS PLA, ―El problema del puerto de Rosario‖, Ciclo de Conferencias Radiotelefónicas organizadas en 
1942 por la Sociedad de Ingenieros, Arquitectos y afines, Rosario, 1942, p. 17. 
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teniendo en cuenta que ―el negocio del puerto de Rosario está clasificado como uno de los 

más grandes de los realizados en el mundo por cualquier empresa‖.91 

La Nación se preparaba entonces para recibir un puerto del que había obtenido 

abundantes beneficios y bastante habían contribuido Rosario y su zona de influencia para 

pretender participar en el gobierno de su puerto. Por todo esto sostenía que debía instituirse un 

ente autárquico con participación directa de los que estaban vinculados a las actividades 

portuarias. ―Una dirección rápida, capacitada, eficaz y barata, que aleje el burocratismo y 

escape de una organización inconcebible como la establecida en Buenos Aires‖, tal era ―el 

clamor‖ de los que habían estudiado ―desapasionadamente el tema‖, y que se había visto 

reafirmado por el dictamen de la Comisión de la Organización de la Marina Mercante, 

instituida en 1934, con sugerencias que no habían sido replicadas. El puerto autárquico, en 

manos de los rosarinos, gozaría de la misma independencia en materia de descentralización 

que la empresa privada, pero con la gran diferencia de que ―todos los beneficios obtenidos en 

lugar de irse al extranjero quedarían en el país, contribuyendo así a su progreso‖.92 En 

cambio, si se optaba por el nombramiento de un delegado gubernamental supeditado a 

directrices de Buenos Aires, significaría aumentar ―el centralismo absorbente que terminará 

por aniquilar al país y burocratizará a lo que debe ser visto como un ente industrial‖.93 La 

manera más cauta con la que obraría el gobierno, explicó, sería conservando al puerto en su 

autarquía actual pero haciéndolo depender de un organismo mixto con representación 

gubernativa y privada. ―El puerto de Rosario debe ser gobernado desde aquí‖
94, concluyó.  

Otra de las cuestiones en la que intervino Cortés Plá fue en actuar oficiosamente para 

que los empleados de la empresa concesionaria mantuvieran sus puestos de trabajo, 

obteniendo del ministro Oría la confirmación de que serían respetados todos los puestos en 

distintas oportunidades, descartando los rumores de posibles cesantías y llevando a la 

tranquilidad a miles de hogares. Es más, advirtió sobre la necesidad de que en el proceso por 

venir ―se respetaran a los recursos humanos‖, llevándoles la seguridad de la estabilidad 

laboral. ―Sería de desear que en el nuevo régimen del puerto de Rosario el personal fuera 

considerado como ser humano que comparte tareas y responsabilidades, brindando así una 

experiencia social de cuyos resultados, estaba seguro, no habría de arrepentirse‖.95  

 

                                                             
91 Ibídem, p. 22. 
92 Ibídem. 
93 Ibídem, p. 23. 
94 Ibídem. 
95 Ibídem, p. 24. 
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El acto del traspaso del puerto en el informe del cónsul 

   

A las 10 de la mañana del 16 de octubre de 1942, una comitiva presidida por el 

director general de Navegación y Puertos de la Nación, ingeniero Humberto Meoli, otros 

funcionarios del área y el escribano de la presidencia de la República; se apersonaron al 

edificio de la Sociedad Puerto de Rosario para firmar el acta de toma de posesión de las 

instalaciones. Por la empresa se encontraban Andrés Stévenin y el abogado González Litardo. 

Luego de dar vivas la concurrencia a ―la República‖ y ―al primer gobierno argentino que se 

ocupó de Rosario‖ se produjo formalmente la toma de posesión. Participaron como testigos 

una comisión de notables integradas por Lassaga, Lejarza, Benvenuto, Echesortu, Ricardone, 

Berlingeri, López Zamora, Daumas, Rouillón y Plá, los tres últimos reconocidos mediadores 

de la fraternidad entre Francia y Rosario. Luego se realizó un inventario y por la tarde los 

actos públicos con la visita del primer mandatario. 

El relato del cónsul Déniker acerca de la toma de posición del puerto de Rosario se 

refiere a que esta se efectuó en dos planos: uno espectacular y otro oculto. El primero  se 

caracterizó por el protagonismo del presidente de la República, los desfiles, discursos y 

declamaciones.  ―Ha sido recibido por una muchedumbre bastante poco numerosa, a pesar de 

las llamadas al entusiasmo lanzados por las autoridades locales‖, dijo el cónsul. El segundo de 

los actos fue  ―a puertas cerradas‖, en las oficinas de la Sociedad, a media mañana, con la 

presencia de un representante del gobierno y otro de la empresa, acompañados de sus 

respectivos notarios.  Stévenin se había reunido días antes en la embajada francesa de Buenos 

Aires junto al encargado de negocios Guy Le Roy de la Tournelle, y los consejeros 

financieros y comerciales para conversar sobre la fórmula de la entrega del puerto bajo 

protesta fundándose en el artículo 63 del contrato y por eso en ese momento logró que fuera 

incorporada en el acto de posesión por parte del gobierno argentino. En la descripción que 

efectuó Déniker de esa jornada se destacan dos elementos que superan el campo de la 

anécdota de color e ilustran sobre la división entre las colectividades extranjeras de Rosario 

acerca de las posturas aliadófilas y germanófilas. ―Pasando delante del Club Alemán, 

anotamos algunos gritos de  ¡viva la neutralidad!‖, destaca Déniker. Por otra parte, el 

protocolo indicaba que correspondía a las delegaciones consulares izar sus banderas al tope en 

homenaje a la visita del presidente argentino, tal como lo hicieron el Consulado de Alemania 

y el de los Estados Unidos. Sin embargo, Déniker, teniendo en cuenta que dicha fiesta era 

―con ocasión de un acto de fuerza con respecto a una sociedad francesa‖ tal como expresó 

resolvió manifestar su disidencia a través de lo simbólico: ―icé el pabellón del consulado sólo 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

226 
 

a las 15 horas‖, no sin reconocer que dicha ―sutileza jurídica y protocolar pasaría por 

totalmente inadvertida‖. Por último informó que los diarios locales, al día siguiente del acto 

reflejaron ―un desengaño amargo de lo que el puerto sea administrado por Buenos Aires y no 

por Rosario, y de lo que, en consecuencia las tarifas sean igualadas y lo que haya que pagar 

ahora el 2,5 % más que cuando Sociedad administraba el Puerto‖.96 

Por su parte el encargado de negocios al frente de  la embajada en Buenos Aires, 

Latournelle describiendo a su gobierno el acto de posesión consignó que ―hasta el último 

minuto el representante de la empresa ha protestado por el abuso de poder‖, afirmando que 

―sólo cedió a la fuerza‖, y era el corolario de  una campaña de muchos años adversa a la 

empresa  realizada ―por los poderes públicos y toda la prensa‖. En tal sentido explicó que el 

propio ministro de Obras Públicas de la Nación y el gobernador de la provincia de Santa Fe 

habían denunciado el afán de lucro de la empresa y la ignorancia que ésta había manifestado 

de los intereses nacionales. Latournelle dijo que Stévenin creía que no era el momento de una 

intervención del gobierno francés porque dada las circunstancias ―podría hacer más daño que 

bien‖ porque existía una prédica muy exacerbada sobre la soberanía nacional argentina 

fomentaba por el mismo gobierno argentino y que por lo tanto ―no se vería muy bien la 

intervención de un gobierno extranjero‖. 97 

Pasadas unas semanas Stévenin habría cambiado de opinión y por eso Latournelle se 

entrevistó con el Ministro de Relaciones Exteriores de la Argentina para expresarle ―la 

emoción producida en la Francia por los violentos ataques de la prensa argentina contra la 

Sociedad del Puerto de Rosario‖. Recordó la actitud correcta de la empresa que había 

realizado sus compromisos, y destacó el papel  beneficioso que habían tenido en la relación 

franco-argentina los integrantes de las cámaras de fomento comercial entra ambos países. 

Siguiendo con su informe explicó que ―el Ministro respondió enérgicamente que la justicia 

examinó las reclamaciones de la Compañía y que la reputación y el crédito de Francia nunca 

habían sido asociados estan a la acción de unos especuladores‖. También prometió enviar un 

memorándum al gobierno francés conteniendo los puntos de vista de su gobierno. Latournelle 

expresó entonces que en su parecer era ―muy lamentable para nuestros ahorros que los 

directores de la Sociedad del Puerto de Rosario hayan ignorado sistemáticamente los 

representantes de Francia‖.98  Y concluyó: ―De mis conversaciones con el ministro de 

Relaciones Exteriores que recogí de hecho la impresión de que la actitud del gobierno 
                                                             
96 GEORGES DÉNIKER, consul de Francia en Rosario a Monsieur Guy Le ROY de la TOURNELLE, Chargé 
d'Affaire de France à Buenos Aires, Rosario, el 20 de octubre de 1942, CADN (cota 132PO/3/69)  
97  Buenos Aires, 17 de octubre de 1942. 
98 Ibídem. 
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argentino habría sido diferente si el gobierno francés antes del actual juicio, se habría 

presentado en defensa de los empresarios portuarios‖.99 

 Los concesionarios continuaron litigando contra el gobierno argentino a pesar de los 

reveces obtenidos. El 3 de diciembre de 1943 la justicia federal rechazó en todas sus partes un 

pedido de empresa para recobrar el puerto argumentando que no correspondía haberles 

privado de la explotación sin su previa conformidad, y que la misma se había realizado a las 

10 de la mañana del 10 de octubre de 1942  y no a las 24 horas.100 

                                                             
99 Ibídem. 
100 El Pampero del 30 de septiembre y 3 de diciembre de 1943.  
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¿BASES AERO-NAVALES NORTEAMERICANAS EN EL RÍO DE LA PLATA? 

LA ARGENTINA, EL CONO SUR Y LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL 

 

Beatriz Figallo* 

 

Resumen  

Durante la Segunda Guerra Mundial, la planificación para la defensa de América Latina, delineada y 
dirigida desde Washington, encontró fuertes resistencias en el Río de la Plata.  

Cuando en 1940 los Estados Unidos iniciaron negociaciones destinadas a enfrentar posibles peligros 
externos o internos generados por la expansión del nazi-fascismo mediante la instalación de bases 
aeronavales en el Atlántico Sur, capaces de controlar el tráfico por los puertos de la región, las 
posiciones se polarizaron. Frente a aquellos que veían indispensable una amplia ayuda norteamericana, 
aquellos diplomáticos, marinos, militares y políticos de la Argentina y del Uruguay, muchos adheridos 
a los nacionalismos de cada país, que consideraron que ello comportaba un atentado a las soberanías 
nacionales, un estorbo al comercio ultramarino y una ingerencia en el equilibrio regional, se opusieron 
al despliegue aero-naval de los EEUU, cortando intervenciones de derivas insospechadas. 

 

ANTECEDENTES 

Iniciada la Segunda Guerra Mundial, y tras que el 10 de mayo de 1940 la Alemania nazi 

lanzara el ataque contra los neutrales Bélgica, Holanda y Luxemburgo, los tanques Panzer 

penetraron en el territorio francés, jalonando su marcha conquistadora rumbo a París con 

miles de víctimas. Antes de un mes, llegaba al Río de la Plata una misión secreta 

estadounidense encabezada por el capitán de navío William Oscar Spears y el coronel del 

ejército Ralph Wooten, 1 con el propósito de realizar consultas en Buenos Aires y en 

Montevideo en torno a la planificación de la defensa de América. Tras la primera entrevista 

de los representantes de ambos países en la capital argentina, el ministro de Marina León 

Scasso, elevó un memorando al Estado Mayor General de la Armada -con copia para el 

presidente Roberto Ortiz y el ministro del Interior Diógenes Taboada- disponiendo que se 

                                                             
* IDEHESI, CONICET-UCA - beatrizfigallo@conicet.gov.ar 
1 Cfr. CONIL PAZ, Alberto-FERRARI, Gustavo, Política exterior argentina. 1930-1962, Buenos Aires, 
Editorial Huemul, 1964, p. 92 y ss.; MARIO RAPOPORT, ¿Aliados o neutrales? La Argentina frente a La 
Segunda Guerra Mundial, Buenos Aires, Eudeba, 1988, p. 57-68; ENRIQUE M. PELTZER, Diez años de 
conflicto entre la Casa Rosada y la Casa Blanca (1936-1946). Segunda Parte: La política de los gobiernos 
conservadores entre 1939 y 1943, Buenos Aires, Ethos, 2002, pp. 406 y ss.. 

mailto:beatrizfigallo@conicet.gov.ar
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agradeciera el ofrecimiento de ayuda transmitido pero respondiendo que ―no la cree necesaria 

pues esta convencido de que en el hipotético caso de que su país fuese atacado, el pueblo 

argentino sabrá defenderse contra cualquier atentado a su soberanía‖.2   

La gravedad del requerimiento norteamericano y la reacción argentina no se explica solo por 

la convulsión bélica, si no que precisa argumentaciones que se encuentran a todo lo largo de 

la convulsa década de 1930.  

A partir de la crisis económica de 1929, las relaciones políticas de Washington y las elites 

dirigentes latinoamericanas transitaron desde el progreso -preludiado por la aceptación del 

principio de no intervención adoptado durante la VII Conferencia Interamericana de 

Montevideo de 1933,3 convergencia que habría que rastrear en la temporaria disminución del 

poder e influjo económico y diplomático norteamericano-4 a una medida discrepancia, 

renacida por la búsqueda de prevalencia continental, por la recuperación material de los 

Estados Unidos y debido a la inseguridad internacional, que se experimentará tanto en la 

Conferencia Interamericana de Consolidación de la Paz de diciembre de 1936 -que incluyó la 

visita a Buenos Aires del presidente Franklin D. Roosevelt, así como de los máximos 

responsables de su política exterior, el secretario Cordell Hull y el subsecretario Sumner 

Welles-5 como en la VIII Conferencia Interamericana de Lima,6 ocasión en que la Argentina 

descartó adherirse a un pacto que fuera un blindaje que transformara el sistema hemisférico en 

algo separado de la ordenación mundial de entonces, que en su visión giraba en torno a 

Europa y a la Sociedad de Naciones. Aún así, con el declarado objetivo de defensa ―contra 

toda intervención o actividad extraña‖, se logró convenir el mecanismo de las reuniones de 

consultas a iniciativa de un país que fructificaría en los encuentros de ministros de Relaciones 

                                                             
2 DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS HISTÓRICOS NAVALES, Argentina (DEHN), Donación C.A. (RE) 
Scasso, L., Caja 5, Buenos Aires, junio 10 de 1940, (fdo.) L. Scasso.  
3 CARLOS REAL DE AZÚA escribió que entre la VII y la VIII Conferencia Panamericana, parecía que se había 
logrado ―arrancar de los Estados Unidos la renuncia total al derecho de intervención‖, en ―Política internacional 
e ideologías en el Uruguay‖, Marcha, Nº 966, Montevideo, 3 de julio de 1959. 
4 Ver, entre otros, ROSENDO FRAGA, Carlos Saavedra Lamas, Estudio preliminar, Buenos Aires, Editorial 
Centro de Estudios para la Nueva Mayoría, 1991, p. 29; DAVID SHEININ, ―Liderazgo y continuismo en la 
política panamericana argentina, 1930-1938‖, Décimo Congreso Nacional y Regional de Historia Argentina, 
Buenos Aires, Academia Nacional de la Historia, 1999, pp. 1-6. 
5 El canciller Saavedra Lamas, flamante Premio Nobel, esquivó decisiones conjuntas que significaran la escisión 
de América Latina y Europa en distintas esferas de actuación e influencia, ni en la aceptación de liderazgos 
hemisféricos, fueran los Estados Unidos o Brasil, ver: O arquivo de José Carlos de Macedo Soares: 
correspondência ativa e passiva seleccionada, organizada por EARLE DINIZ MACARTHY MOREIRA-
SANDRA MARIA LUBISCO BRANCATO, Porto Alegre, EDIPUCRS, 2003, p. 41. 
6 ARCHIVO DEL MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES DE LA ARGENTINA, Buenos Aires 
(AMREA), Caja Varios, 1939, N° 4271, Legajo 7, ―Algunos aspectos de la labor de la Cancillería argentina 
desde setiembre de 1938 hasta agosto de 1939‖.  
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Exteriores americanos en los años siguientes. Perorando contra el peligro de infiltración 

fascista en América, el gobierno de Washington presentó los lineamientos de un sistema de 

defensa continental definido bajo su dirección. Aún cuando su delegación también manifestó 

preocupación frente a los enclaves que podrían constituir los núcleos de emigrantes 

extranjeros transformados en minorías nacionales con finalidades imperialistas, la Argentina, 

al igual que otros países de la región cómo Paraguay y Uruguay,  expresaron diversas 

objeciones al modo de ejercer la solidaridad americana en caso de agresión.  

Donde en especial confrontaron las posiciones argentinas y norteamericanas, fue en la 

Conferencia de Paz de la guerra del Chaco -conflicto en el que habían muerto cien mil 

bolivianos y paraguayos-, establecida también en Buenos Aires en 1935. A los meses de su 

inicio y por recomendación de Welles, Washington designó como delegado al ingeniero 

Spruille Braden, considerándolo un conocedor de los modos y procedimientos de los 

latinoamericanos -así como también un empresario minero con intereses en Chile y Bolivia. 

Allí tuvo que vérselas con el asesor técnico de la delegación argentina León Scasso, un 

marino de pensamiento nacionalista,7 que enfrentaría en 1940 las intenciones norteamericanas 

por intervenir en la defensa del Río de la Plata.  

La Armada era una gran consumidora de combustible -primero carbón y luego petróleo-, 

indispensable para asegurar la navegación de su escuadra, el funcionamiento de usinas y por 

tanto la defensa nacional. Por ello, había un señalado interés profesional en la cuestión de los 

hidrocarburos,8 así como por los conflictos y tensiones internacionales que involucraban a las 

naciones petroleras. Los informes generados por Scasso, entonces como jefe del Estado 

Mayor de la Armada, lo mostraban preocupado por temas geopolíticos, adjudicándole al 

acaparamiento casi total de la riqueza mineral del sudeste boliviano por parte de los capitales 

provenientes de los Estados Unidos -precedida por lo que calificaba de un control financiero 

metódico y persistente de los gobiernos de Washington- las responsabilidades por haber 

empujado a Bolivia al conflicto con el Paraguay. Cuando circuló la versión que las gestiones 

conciliadoras propiciaban conceder a Bolivia un puerto sobre el río Paraguay frente a la 

ciudad de Concepción, un corredor de cincuenta kilómetros de ancho a través del Chaco 

paraguayo, que conllevaba el flujo de toda la producción boliviana por esa vía fluvial, libre de 
                                                             
7 Ver LORIS ZANATTA, Del estado liberal a la nación católica. Iglesia y ejército en los orígenes del 
peronismo. 1930-1943, Buenos Aires, Universidad Nacional de Quilmes Ediciones, 2002, pp. 351-3; JUAN 
LUIS BESOKY, ―El nacionalismo populista de derecha en Argentina: la Alianza Libertadora Nacionalista, 
1937-1975‖, Revista Mediaçôes, V. 19, N. 1, jan./jun 2014, p.  65 y ss. 
8 Ver HORACIO RODRÍGUEZ, La Armada Argentina y el petróleo (Una historia olvidada), Buenos Aires, 
Instituto Nacional Browniano, 2000. 
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intervención argentina, Scasso se dirigió al ministro de Marina Pedro Casal, para advertirle 

del peligro que significaba para los intereses el país. Así, se concertó un encuentro con el 

canciller Carlos Saavedra Lamas, en la que éste pareció aceptar las razones del marino, y las 

defendió como propias en las discusiones pacificadoras con los beligerantes. 

 

SCASSO, MINISTRO DE MARINA DEL PRESIDENTE ORTIZ 

En febrero de 1938 el ex ministro de los presidentes M. T. de Alvear y A. Justo, Roberto 

Ortiz, fue electo primer mandatario de la Argentina, designando al ya vicealmirante León L. 

Scasso al frente del Ministerio de Marina, al general Carlos Márquez como ministro de 

Guerra y en Relaciones Exteriores, a José María Cantilo. 

Las cuestiones internacionales ocuparon bien pronto un lugar central en la política nacional. 

Declarada la neutralidad en el conflicto bélico europeo que estalló en septiembre de 1939, los 

países del Cono Sur se vieron obligados a tomar rápidas iniciativas que incluían la atención 

del tráfico de cargas sorprendido en alta mar, la adopción de medidas para reforzar el stock de 

productos básicos, la concertación de exportaciones de materias primas con destino a Europa. 

Celebrada entre el 23 de septiembre y el 3 de octubre en Panamá, en la Primera Reunión de 

Ministros de Relaciones Exteriores de las Repúblicas Americanas se aprobó una resolución 

que establecía una zona marítima alrededor del continente como una medida de defensa de la 

neutralidad de América, con el propósito de que en esas aguas y a una distancia razonable de 

sus costas no se realizaran actos de hostilidad ni se desenvolvieran actividades bélicas por los 

partícipes de una guerra en la que los países americanos no eran parte.9 Se comenzó también 

el patrullaje de la costa atlántica y del Río de la Plata, cooperando con la vigilancia de la zona, 

unidades de las escuadras argentina, oriental y brasileña, teniendo como bases los puertos de 

Maldonado y La Paloma.10 Uruguay no tardó en advertir que tenía imperiosa necesidad de 

adquirir armamentos, buques y demás elementos para la seguridad y defensa de su litoral 

marítimo, así como urgencia para equipar al puerto de La Paloma, como base naval de su 

Armada.11 La Argentina, por su parte, implementó un servicio de guardia de la neutralidad en 

el sur a cargo de buques rastreadores, manteniendo en forma permanente una unidad en la 
                                                             
9 AMREA, Varios, 1939, Caja 4271, Legajo 7, Labor desarrollada por la Cancillería argentina. 17 de noviembre 
de 1939.  
10 AMREA, Uruguay, 1939, Caja 4245/46, de Levillier a Cantilo, Montevideo, noviembre 1 de 1939. 
11 Único puerto existente entre Punta del Este y Río Grande do Sul, en abril de 1941 el gobierno uruguayo 
estableció el Apostadero Naval de La Paloma.  
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zona de Tierra del Fuego, para patrullar las aguas territoriales.12 La Marina se planteaba 

asimismo una política amplia de defensa de las costas, que incluía la adquisición de un par de 

buques minadores, bases en Puerto Madryn y Comandante Piedrabuena capaces de permitir el 

accionar de la artillería antiaérea, la preparación de campos de emergencia entre esas bases y 

Puerto Belgrano (al sur de la provincia de Buenos Aires) para asegurar el movimiento aéreo.13 

El diario La Nación se hacía eco de las demandas por organizar una efectiva defensa militar, 

para lo cual señalaba la conveniencia de seguir impulsando el desarrollo de la Marina de 

Guerra, por ser ésta responsable de la custodia de la soberanía y la protección del comercio.14 

La guerra mundial efectivamente llegó a la región en diciembre de 1939 con el combate naval 

de Punta del Este entre tres cruceros ingleses y un acorazado de bolsillo alemán que venía de 

hundir varios barcos mercantes, y que concluyó cuando el comandante del Admiral Graf Spee, 

cercado por los buques enemigos, y conminado por el gobierno uruguayo para abandonar el 

neutral puerto de Montevideo donde se había refugiado, desembarcó a su gente, hizo navegar 

el averiado barco por el Río de la Plata y lo hundió volando la santabárbara -el lugar en el que 

se guardaban las municiones- con bombas de tiempo.15  

Cuando a fines de febrero tuvo lugar la tradicional revista marina en el puerto de Mar del 

Plata, el ministro Scasso ordenó la presentación de la casi totalidad de las unidades de las 

escuadras de mar y de río -incluso los submarinos-16 para ser inspeccionadas por el presidente 

Ortiz. La participación de 29 navíos de guerra y de 50 aviones de caza y bombardeo 

constituyeron una exaltación del poderío naval de la Argentina. Entrevistado días después en 

su despacho de la casa de gobierno, destacó la necesidad de contemplar la renovación de los 

viejos acorazados Moreno y Rivadavia que se habían excedido del límite de edad, dentro de 

un proceso de obligatoria modernización de la escuadra.17  

                                                             
12 Archivo de la Marina (AM), Buenos Aires, Caja Resoluciones N° 1, expediente 2, Comando de Defensa, 
Copias Memoria Anual. Años 1939-40. 
13 AM, Capa Resoluciones Nº 1 - Copias Memoria anual – años 1939-40, (fdo.) Exequiel T. del Rivero, capitán 
de fragata.  
14 SILVIA T. ALVAREZ, ―La neutralidad argentina ante la Segunda Guerra Mundial: la ―cuestión alemana‖ en 
las imágenes de La Nación‖, V Jornadas de Historia de las Relaciones Internacionales, Santiago de Chile, 2001, 
p. 10. 
15 El corresponsal de The New York Times informó que si el comandante Langsdorff se hubiese negado a cumplir 
la orden oriental de abandonar el puerto neutral, y debido a que la Armada uruguaya carecía de fuerza para 
obligarlo, de acuerdo con los gobiernos de Buenos Aires, Río de Janeiro y Washington, se había convenido que 
la Argentina enviaría dos grandes barcos para obrar como policía, en La Nación, Buenos Aires, 20 de diciembre 
de 1939. 
16 En 1933, la Armada argentina había adquirido sus primeros tres submarinos, de fabricación italiana.  
17  La Vanguardia, Buenos Aires, 27 de febrero de 1940, DEHN, Donación C.A. (RE) Scasso, L., Caja 5. 
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La inquietud comenzó a expandirse entre los países de la región que no poseían fuerzas 

navales y militares suficientes para oponerse al predominio futuro de cualquier nación, como 

por las noticias de la venta de armas de parte del gobierno norteamericano a América Latina. 

Mientras la prensa y las fuentes diplomáticas aseguraban que el gobierno de La Paz estaba 

presto para ofrecer sus aeropuertos como bases para los Estados Unidos,18 tras que el 

embajador argentino Felipe Espil se interesara por las disponibilidades de aprovisionamiento 

bélico en distintas reparticiones oficiales de Washington, el agregado naval de Chile, 

comandante Carlos Cortés, fue comisionado para entrevistarse con el almirante 

norteamericano Leis, a fin de ponerse al tanto de los aprestos preventivos para la defensa 

continental.19 

El canciller Cantilo venía hablando con el presidente Ortiz sobre el dilema de seguir en la 

estricta neutralidad proclamada o adoptar una posición de no beligerancia,20 abandonando la 

actitud prescindente mantenida hasta el momento, cuando cabía tomar una definición hacia el 

grupo de naciones cuyo triunfo más interesaba al país, es decir Gran Bretaña y Francia. 

Conocedor de la política de Mussolini por haber sido allí embajador,21 Cantilo había 

consultado también con su amigo, el experimentado diplomático argentino Eduardo Labougle, 

que luego de permanecer siete años acreditado ante el gobierno de Alemania y vivenciado el 

ascenso de Hitler y del nazismo al poder, estaba ahora al frente de la sede en Santiago.22 

Siendo que la neutralidad estaba regida por reglas del derecho internacional, se había llevado 

hasta lo posible sus esfuerzos para observar las obligaciones recíprocas, pero ante las 

transgresiones que no se podían evitar, parecía conveniente desprenderse de limitaciones que 

cumplidas sólo en forma unilateral, trababan sin compensación la acción en el orden externo e 

interno. 

                                                             
18 ARCHIVO DEL MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES DEL URUGUAY, Montevideo 
(AMREU), Serie Uruguay, Caja 20, Telegrama. Piris Coelho, ministro del Uruguay, La Paz, 29 de enero de 
1940. 
19 MARIO BARROS VAN BUREN, La diplomacia chilena en la II Guerra Mundial, Santiago, Editora Arquen 
Ltda., 1998, p. 100. 
20 Tras la batalla de Punta del Este, Cantilo pareció persuadirse de la inutilidad de la zona de seguridad 
establecida en la reunión de Panamá, y de la carencia de medios para hacerla respetar o evitar actos de 
beligerancia en las costas sudamericanas, en RICHARD L. McGAHA, The Politics of Espionage: Nazi 
Diplomats and Spies in Argentina, 1933-1945, Dissertation-Doctor of Philosophy, Ohio University, 2009, p. 
116. 
21 JOSÉ MARÍA CANTILO, Canciller Cantilo. La Diplomacia Argentina al servicio de la paz, Buenos Aires, 
Librería Histórica, 2005, p. 122.  
22 AMREA, Varios, 1941, expediente 11, Río de Janeiro, 8 de febrero de 1941, de Labougle a G. Rothe.  
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Aquella inclinación hacia los aliados no logró generar consecuencias. Cuando Cantilo se 

decidió a plantearle al embajador de los Estados Unidos la revisión de la neutralidad, 

comunicándoselo también al representante brasileño dr. Rodrigues Alves, el 24 de abril el 

Departamento de Estado señaló la inoportunidad -e incluso el peligro- de la proposición,23 

trascendiendo la noticia a la prensa. A partir de allí se desencadenaron una serie de negativas 

consecuencias para el gobierno de Ortiz, tanto al interior del escenario político argentino, al 

considerarse que era una traición a los principios exteriores de la nación, como en las 

relaciones entre Buenos Aires y Washington, que dieron inicio a una escalada de 

desinteligencias.24  

El mismo canciller uruguayo Alberto Guani le manifestó al ministro de Chile en Montevideo, 

Joaquín Fernández, una resistencia muy resuelta frente a la iniciativa,25 estimando que la 

Argentina iba demasiado lejos y con su iniciativa ―nos envolvería rápidamente en la guerra‖.  

26 Cantilo, a su vez, debió brindar explicaciones a Alemania: ―he insistido en que no se ha 

pensado nunca ir a la beligerancia con ninguno de los dos bandos sino simplemente en 

reasumir, frente al fracasado sistema de la neutralidad, una amplia libertad de acción en 

defensa exclusivamente de los intereses de América, cualquiera que sea el bando que coincida 

con esos intereses‖.27  

El 6 de junio el embajador de Brasil en Buenos Aires informaba que la propuesta de revisar la 

neutralidad de la Cancillería argentina había sido puesta en jaque dentro del país, 

                                                             
23 De la trama compleja de circunstancias que explican la reacción norteamericana, resultan especialmente 
atendibles las que proporcionó JOSEPH TULCHIN, La Argentina y los Estados Unidos. Historia de una 
desconfianza, Buenos Aires, Planeta, 1990, p. 156-179.  
24 Cfr. con CONIL PAZ-FERRARI, cit., pp. 68-70; MARIO RAPOPORT, ¿Aliados o neutrales?, cit., pp. 47-
56; JOSÉ R. SANCHÍS MUÑOZ, La Argentina y la Segunda Guerra Mundial, Buenos Aires, GEL, 1992, pp. 
56- 61; JOSÉ PARADISO, Debates y trayectoria de la política exterior argentina, Buenos Aires, GEL, 1993, p. 
87-88; CARLOS ESCUDÉ, ―Un enigma: la ―irracionalidad‖ argentina frente a la Segunda Guerra Mundial‖, 
E.I.A.L., Volumen 6, N° 2, julio-diciembre 1995, p. 9-11. También CARLOS ESCUDÉ y ANDRÉS CISNEROS 
(dir.), Historia de las relaciones exteriores argentinas, Tomo IX: Las relaciones exteriores, 1930-1943, Capítulo 
44 - Las relaciones políticas con Gran Bretaña y Estados Unidos, ―La propuesta argentina de reemplazo de la 
neutralidad por la ―no beligerancia‖ (abril de 1940)‖, consulta en línea: 6 de enero de 2014 en www.argentina-
rree.com; FRANCISCO CORIGLIANO, ―La neutralidad acosada (1939-1945). La Argentina frente a la Segunda 
Guerra Mundial‖, Todo es Historia, Nº 506, septiembre 2009; LEANDRO MORGENFELD, ―La neutralidad 
argentina y el sistema interamericano: Panamá, La Habana y Río de Janeiro (1939-1942)‖, Ciclos, Nº 36, junio 
2010.  
25 No opinaron lo mismo autores como: TULCHIN, cit., p. 158 y PELTZER, cit., p. 400. 
26 ARCHIVO DEL MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES DE CHILE, Santiago (AMRECH), 
Embajada chilena en Uruguay, 1940, Vol. 1856, Cable 60, Fernández, 16 de mayo 1940. 
27 AMREA, División Política, Guerra Europea, expediente 186, telegrama cifrado 254, Buenos Aires, 17 de 
mayo de 1940, de Cantilo a embajada argentina en Berlín.  

http://www.argentina-rree.com/portal/escude.htm
http://www.argentina-rree.com/cv01.htm
http://www.argentina-rree.com/
http://www.argentina-rree.com/
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impresionado el gobierno por las actividades de los que en el país se mostraban cercanos a la 

causa germánica, civiles y militares, que ―eram poucos no começo, agora são muitos, pela 

natural atração do êxito e dos sucesos das armas do III Reich‖.28 La incertidumbre de la hora 

era compartida en muchos países, e incluso la idea que algunos venían sosteniendo en el 

sentido que Alemania podía constituir una barrera de contención al comunismo, a la vez que 

detentador de un poder capaz de imponer la paz europea. Para más, Mussolini anunció la 

declaración de guerra de Italia a los aliados, involucramiento bélico que representaba un 

nuevo golpe para el comercio exterior sudamericano. Días después, caía París. Mientras la 

prensa porteña publicaba en portadas títulos que señalaban que el gobierno estudiaba medidas 

para mantener la neutralidad de la nación, Ortiz y el general Márquez, acompañado de altos 

funcionarios, se ocuparon de temas de defensa antiaérea y de aviación, elevando al Congreso 

una ley que estableciera una dotación de mil millones de pesos para ser destinados a la 

compra de armamentos.29 Tres cañoneras, Paraná, Rosario e Independencia, dejaron Buenos 

Aires para remontar el río Uruguay, sobre el que existían puertos argentinos, uruguayos y 

brasileños. El ministro de Marina desmintió cualquier anormalidad en esos movimientos, 

asegurando la tranquilidad de Rosario y Paraná y en las bases navales de la provincia de 

Buenos Aires.  

No obstante, rumores de convulsiones eran fuertes en varios países del Cono Sur. Cyro de 

Freitas Valle, representante brasileño en Berlín y antiguo consejero en Washington en la 

época que O. Aranha fue allí embajador, reportó a su canciller que tenía razones para creer 

que los alemanes intentarían tomar partes de Brasil de producirse más victorias en Europa. La 

zona apetecida era Natal, en la saliente de Brasil, hasta el sur de Bahía, al ser la duplicación 

de su opuesta costa este africana. La importancia estratégica de la capital de Río Grande do 

Norte seria acrecentada si Italia se apoderaba del imperio francés en África.30 Aquellas 

noticias sobre proyectos nazis de apoderarse de Sudamérica advertían que con los Estados 

Unidos ocupados en guardar las costas de Panamá y Hawai, Alemania podía merodear e 

                                                             
28 RICARDO SEITENFUS, A entrada do Brasil na Segunda Guerra Mundial, Porto Alegre, EDIPUCRS, 2000, 
p. 224. 
29 ROBERT A. POTASH, El ejército y la política en la Argentina. 1928-1945. De Yrigoyen a Perón, Buenos 
Aires, Editorial Sudamericana, 1984, p. 181.  
30 National Archives, Maryland (NA). RG 59 – Lot Files – Office of American Republic Affairs – 
Memorandums Relative to individual Countries, 1918-1947. Brasil. Box 25. May 21, 1940. To Duggan-Welles. 
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incluso establecerse en diversos puntos costeros americanos apoyados por las colonias de 

alemanes o descendientes de ellos, de la Argentina, Brasil y Chile.31 

La guerra de noticias se agudizó: desde Buenos Aires se distribuía material impreso de 

propaganda alemana, además de películas, aparatos de radio y de cine sonoro, con el objeto de 

acusar a los diplomáticos norteamericanos en Europa de ser responsables de la guerra. La 

agencia noticiosa oficial germana informaba que el servicio secreto británico había enviado 

gran número de agentes, especialmente a México y Panamá, para suscitar incidentes 

destinados a despertar un sentimiento anti alemán en los Estados Unidos y en el continente, 

inventando revelaciones sobre supuestos complots en América y cometer actos de sabotaje en 

la zona del canal.32 Si en la preguerra la diplomacia inglesa en Montevideo había descartado 

la influencia nazi en territorio oriental, había ahora más razones para lograr que el gobierno de 

Washington actuara para detener a Alemania antes de que cruzara el Atlántico. 

Un resonante ―affaire‖ ocurrido en Uruguay mantuvo pendiente la atención de la opinión 

publica regional. Se trataba del descubrimiento del accionar de una organización secreta en 

estrecha dependencia del Partido Nacional Socialista Alemán y -a través de la Legación de 

ese país- del propio gobierno del Reich, del que se decía que tenía la finalidad de crear 

disturbios que favorecieran una intervención armada en caso que se produjera el triunfo 

militar de las naciones del Eje.33 El ministro chileno creía que se exageraban las proporciones 

del movimiento, con posible ingerencia de la legación de Estados Unidos, a ―fin de preparar 

ánimo continental (…) posibilidad intervención en la guerra europea‖.34 El supuesto complot 

nazi permitió dar cabida en el congreso al rápido trámite que proponía el servicio militar 

obligatorio -presentado meses antes-, y el aprovisionamiento brasileño de rifles y municiones 

para organizar una rápida resistencia. En tanto, en Buenos Aires, al haberse anunciado el 

hundimiento cerca de la costa gallega del vapor Uruguay por un submarino alemán, propiedad 

de la compañía argentina Mihanovich, tuvieron lugar ruidosas protestas contra el III Reich y 

la publicación de una serie de editoriales de prensa que pedían al gobierno reaccionar 

enérgicamente y exigir reparaciones, aunque el incidente había ocurrido fuera de la zona de 

neutralidad. Asimismo, las revelaciones de las actividades nazis que traía la prensa empujaron 

la formación de agrupaciones llamadas a combatir la infiltración de ideas totalitarias. Surgida 

en aquellos días de junio, la organización denominada ―Acción Argentina‖ llegaría a 
                                                             
31 El Mercurio, Santiago, 7 de julio de 1940.  
32 El Mercurio, Santiago,  4 de junio de 1940.  
33 AMREA, Uruguay, 1940, expediente 25, La Política interna, pag. 6. 
34 AMRECH. Embajada chilena en Uruguay, Vol. 1856. Cables, 10 y 18 de junio de 1940, Fernández.  
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congregar en pocos meses unos trescientos mil ciudadanos, con numerosas sucursales en 

territorios y provincias, y la adhesión de un buen número de líderes políticos, sociales, 

educacionales.35 

 

LA DEFENSA CONTINENTAL Y LA PRESENCIA NORTEAMERICANA EN EL PLATA 

Aunque se había rechazado la iniciativa argentina de abandonar la estricta neutralidad,  

Washington dirigió a los gobiernos de las repúblicas americanas un memorando para señalar 

que había decidido empezar conversaciones secretas entre las autoridades militares y navales 

de cada uno de los países, para determinar que papel podrían desempeñar en caso de verse 

obligados a resistir la agresión contra la paz del Nuevo Mundo, evitando así la confusión y 

duplicación de esfuerzos frente a tal emergencia. Se aseguró que ello no significaba ninguna 

alianza o compromiso militar o naval ni indicación de que los Estados Unidos mismos 

pensasen que era inminente su participación en cualquier hostilidad pero implicaba un gesto 

de tomar el mando. En Buenos Aires, el embajador N. Armour pidió al gobierno argentino 

observar el más estricto secreto respecto a esa comunicación.36 La razón que se aducía era que 

las repúblicas latinoamericanas con sus limitadas fuerzas aéreas, navales y militares no 

estaban en condiciones de repeler una agresión externa, de allí que la administración 

Roosevelt se decidiera por esas misiones exploratorias para conversar con sus gobiernos, para 

saber si podrían cooperar unas con otras y si podrían facilitar sus bases a los Estados Unidos 

en el supuesto caso de serles requeridas.37 La demanda sería recibida en América del Sur por 

los gobiernos de la Argentina, Chile, Perú, Ecuador, Colombia, Venezuela, Brasil y Uruguay.   

En un memorando del 27 de mayo, el gobierno de Washington, al reiterar su preocupación por 

la critica situación europea, quería conocer el punto de vista argentino frente a un proyectado 

movimiento continental de defensa, propiciado y apoyado por los Estados Unidos mediante 

entrega de material bélico y con la concesión de créditos para mejorar el armamento de esos 

países latinoamericanos. La Secretaria General de la Cancillería argentina anticipó que los 

Estados Unidos no podían intervenir en la guerra pues no se hallaban militarmente 

                                                             
35 Ver ANDRÉS BISSO, Acción Argentina. Un antifascismo nacional en tiempos de guerra mundial, Buenos 
Aires, Prometeo Libros, 2005.  
36 AMREA, División Política, Guerra Europea, expediente 192, Año 1940, Telegrama 511, Washington, mayo 
23 de 1940, de Espil a ministro.  
37 R. A. HUMPHREYS, Latin America and The Second World War. Volume One. 1939-1942, Athlone, Institute 
of Latin American Studies, University of London, 1981, p. 80 y ss.. 
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preparados, planteándose una inquietante hipótesis bélica que ubicaba a una Alemania 

triunfante exigiendo como precio de la paz, la entrega de toda o la mayor parte de la flota 

aliada, que la convertiría en la primera potencia, terrestre y marítima del mundo. El rearme y 

la ayuda al rearme de sus potenciales aliados, los países del continente, era ante todo, de un 

interés de los Estados Unidos, incluso un posible buen negocio, al acudirse al mercado 

norteamericano de crédito para obtener empréstitos y esas mismas sumas gastarlas en órdenes 

a las compañías bélicas americanas, realizando así una doble operación comercial ventajosa. 

Había motivos para dudar de la lealtad de Washington hacia la Argentina, ―sin referirnos a 

motivos lejanos‖, bastaba citar el caso de los destructores ofrecidos reservadamente al Brasil 

en 1937 ―con absoluta ignorancia de nuestro país‖, y como ejemplo más reciente, las 

incitaciones a Chile al artillamiento del Estrecho de Magallanes. El informe concluía que 

―aunque Alemania gane la guerra, quedará tan exhausta que no deseara nuevos conflictos por 

muchos años y la tentativa de sentar su pie en América … podría dar lugar a una seria lucha 

con USA o con otros países‖.38  

En coincidencia con las misiones secretas que arribaron en junio al Plata y con la agitación 

por las actividades nazis, los EEUU hicieron ostentación de su fuerza en la región. El crucero 

Quincy zarpó el 1 de junio desde la base de Guantánamo con destino a Río de Janeiro y 

Montevideo. Los diarios señalaban que su desplazamiento fue decidido por las noticias que 

indicaban la presencia en Brasil y Uruguay de oficiales alemanes disfrazados de civiles, 

aunque públicamente se lo calificó de un periplo de ―buena voluntad‖. Se informaba que el 

representante norteamericano en Montevideo había pedido el envío de esas naves de guerra 

para combatir el derrotismo causado por los éxitos alemanes y demostrarles a los países 

platenses que se les podía asistir en caso de agresión, no obstante, se señalaba que no se 

enviaría ninguna forma de ayuda a menos de ser solicitada.39 Mientras algunos jefes de la 

Marina estadounidense, preocupados por la presión japonesa en el Pacífico, expresaban sus 

discrepancias con la decisión, el 13 de junio Espil conversó con Welles sobre el viaje del 

crucero, quien le aseguró que aún cuando el carácter era de cortesía, había sido determinado 

por los datos preocupantes que el gobierno de Roosevelt había estado recibiendo de aquellas 

capitales sobre las actividades de los simpatizantes del III Reich. Le dijo que existía el 

propósito de enviar pronto más unidades, que se mantendrían en la vecindad de aguas 

                                                             
38 AMREA, División Política, Guerra Europea, Exp. 192, Año 1940, cit., 27 de mayo de 1940.   
39 El Mercurio, Santiago, 2 y 5 de junio de 1940. 
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brasileñas-uruguayas de manera preventiva mientras durara la emergencia.40 Espil ignoraba si 

el destacar esa fuerza naval había sido resuelto a pedido de los gobiernos brasileños y 

uruguayo, pero era indudable que debía contar por lo menos con su asentimiento tácito.  

 

CONTRA EL ALINEAMIENTO ARGENTINO 

El 10 de junio Roosevelt pronunció un discurso en el que acusó a Italia de haber clavado el 

puñal a traición en la espalda de sus vecinos y había prometido a los aliados toda la ayuda 

posible.41 Las duras expresiones del mandatario norteamericano impresionaban en la 

Argentina, en el mismo momento en que se le estaba pidiendo el uso de su territorio en caso 

de un conflicto en que fueran parte, lo que significaría la transformación del país en 

beligerante. Parecía que una respuesta afirmativa a los Estados Unidos implicaría poco menos 

que una alianza defensiva con todos los países del continente americano que respondieran en 

la misma forma, política de alianzas que había sido contraria a las tendencias de los gobiernos 

argentinos, quitando libertad de acción.  

El 12 el embajador uruguayo Eugenio Martínez Thedy telegrafiaba a Guani informándole que 

en referencia al viaje del agente militar confidencial del gobierno de Estados Unidos,  Cantilo 

le confió que aquel se encontraba ya en Buenos Aires cambiando impresiones útiles para una 

eventual coordinación de defensa continental aunque sin que todo lo que se estaba haciendo 

significase un plan concreto y de derivaciones inmediatas, siendo lo que pudiera surgir, objeto 

de gestiones y acuerdos posteriores.42 Esa misma tarde tuvo lugar una reunión entre el capitán 

Spears y el almirante Scasso. El marino norteamericano se ofreció a dar al ministro todas las 

informaciones suplementarias que este quisiera tener respecto al objeto y alcance de su 

misión, confiándole que había sido enviado por su Armada para efectuar sondeos preliminares 

relativos a un eventual peligro extra-continental contra las naciones americanas. Scasso 

respondió que a su entender no había amenazas contra la Argentina, por cuanto no creía que 

ningún poder extranjero tuviera en vista la invasión del territorio argentino, apareciendo 

anticipada toda conversación al respecto. Spears se refirió entonces a las resoluciones de 

                                                             
40 AMREA, Guerra Europea, 1940, Viaje de buques de guerra de la Armada de los EU a aguas sudamericanas, 
Telegrama cif. 554, de Espil a Cantilo, Washington, 4 de junio de 1940. 
41 AMREA, Proyecto del gobierno de los Estados Unidos sobre Defensa Continental. Tomo I, cit., Secretaria 
General, junio 11 de 1940, Memorandum confidencial. La actitud de los E.U..  
42 AMREU, Caja 20, Serie Uruguay, 1940, de Martínez Thedy a Guani, Buenos Aires, 12 de junio de 1940. 
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Lima, que autorizaban las consultas previas entre los gobiernos americanos en casos de 

peligro, aun no inmediatos.  

Por la tarde Armour visitó la Cancillería, manifestándose ansioso por aclarar que la misión de 

Spears era puramente preparatoria y de exploración,43 no implicando para el gobierno 

argentino ninguna obligación de carácter definitivo; en todo caso, las conversaciones deberían 

llevarse a cabo en los Estados Mayores interesados, aunque se había tenido en cuenta a la 

Marina argentina por tratarse, según sus palabras, de la de mayor importancia en el continente 

americano después de la de EEUU,44 y que si se consideraba que el intercambio de ideas 

debería hacerse por intermedio de las Cancillerías, él estaba dispuesto a encararlas así. Según 

sus instrucciones, el capitán Spears debía, después de haber cumplido su misión en Buenos 

Aires, partir hacia Montevideo para realizar idéntico encargo. Los norteamericanos daban a 

entender que podía haber un ataque a determinadas zonas del continente, como Uruguay, que 

podrían ofrecer bases para otras agresiones contra el resto de los países americanos, tanteando 

entonces si el gobierno argentino ofrecería asistencia al uruguayo en caso de que su soberanía 

fuera atacada de parte de un estado no americano, o en la eventualidad que los Estados Unidos 

se vieran empujados a resistir una agresión extranjera en el Uruguay, si Argentina cooperaría 

asegurando que aeródromos, puertos y otras facilidades pudieran estar disponibles para sus 

fuerzas.45   

En documentación reservada, que lleva fecha del 18 de junio,46 Scasso aconsejó tomar 

puntuales decisiones: 1) una parte importante de la flota argentina debía mantenerse a la 

espera de los acontecimientos en las proximidades de las Malvinas, en condiciones de acudir 

a las mismas a la primer orden; 2) los buques norteamericanos debían ser vigilados por 

unidades ligeras argentinas hasta que se tuviera la seguridad de su próximo destino; 3) debía 

hacerse pública una declaración oficial del gobierno que no dejara lugar a dudas de que 

Argentina no aceptaba un cambio de dominio a favor de ninguna otra nación continental o 

extra-continental; 4) debía mantenerse una estrecha vigilancia por parte de los representantes 

argentinos en los países limítrofes para deducir informaciones respecto a la evolución de 

ideas y procedimientos gubernativos relativos a la situación internacional. Para Scasso, una 

supremacía germana decisiva impondría condiciones a Gran Bretaña en cuanto atañía a su 

imperio colonial, del cual formaban parte las islas Malvinas que debían constituir el único 
                                                             
43 AMREA, Proyecto, cit., Buenos Aires, junio 13 de 1940. 
44 AMREA, Proyecto, cit., Río de Janeiro, junio 14 de 1940, Tel. Cif. 624. 
45 AMREA, Proyecto, cit., Buenos Aires, Memorandum, Confidential, Buenos Aires, June 17, 1940.  
46 DEHN, Donación C.A. (RE) Scasso, L., Caja 5, Buenos Aires, 18 de junio de 1940. 
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motivo de preocupación en el orden político internacional de la Argentina, ―juzgo además 

que la historia no tolerará sin severas críticas para los responsables el traspaso del dominio 

que Gran Bretaña ejerce sobre esas islas a cualquier otra nación que no sea la nuestra‖, 

considerando que las Malvinas tenían una importancia grande para la política de expansión y 

absorción económica y comercial que caracterizaba a los Estados Unidos. En opinión del 

ministro, los gobernantes de EEUU ya habían tomado en cuenta el aspecto estratégico de la 

guerra, y ello se advertía en sus declaraciones referentes a la necesidad de protección y ayuda 

a todo el continente, amparándolas en la doctrina Monroe que nunca había aceptado la 

Argentina, y más que nada ―su última gestión ante la Marina Argentina en demanda del 

otorgamiento de bases navales para su escuadra y de un entendimiento recíproco para la 

confección de planes de guerra‖. No ocultaba la preocupación que le producía la coincidencia 

que en simultáneo a dicha gestión, se hubiera dispuesto que dos equipados cruceros de 10.000 

toneladas, y un destructor también moderno, se desplazaran de aguas territoriales 

norteamericanas al Atlántico Sur, siendo para Scasso el propósito evidente el obtener 

posiciones estratégicas favorables para su futuro, al ser las Malvinas las que más fácilmente 

podían tomarse, aconsejando que Argentina debía mantenerse irreductible en sus derechos, 

sugiriendo incluso la posibilidad de que ―a la supuesta llegada de los buques 

norteamericanos, se encontraran en las islas con los nuestros‖. Con trascendidos de 

concentración de fuertes contingentes de soldados argentinos en la ribera entrerriana del río 

Uruguay y mientras la Cámara de Diputados trataba el informe de la comisión sobre las 

actividades nazis y la detención de ciudadanos alemanes,47 la tarde del 19 de junio el canciller 

uruguayo se reunía en reserva con los militares estadounidenses, acompañados por el 

representante diplomático Edwin Wilson. En el primer encuentro, secundaron a Guani el 

ministro de Defensa, general Julio Roletti, junto a asesores militares. Con instrucciones 

concebidas en términos generales, más interesados en acuerdos prácticos que en fórmulas de 

soberanía nacional, los oficiales norteamericanos lanzaron informalmente la cuestión de crear 

bases navales y aéreas en Uruguay, haciendo mención a la zona de Punta del Este. Spears 

señaló que se necesitaba al menos una base aeronaval capaz de vigilar y si fuera necesario, 

clausurar la circulación por el canal navegable del Río de la Plata contiguo a la costa oriental. 

Se habló también del suministro de pertrechos militares, coordinación para obras de 

                                                             
47 AMRECH, Embajada chilena en Uruguay, Vol. 1856, Cable, Fernández, 18 de junio de 1940.  
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ampliación y mejoras de puertos y aeropuertos para poder usarlos en condiciones de 

emergencia, aunque no se definió por escrito nada.48  

El 20 de junio, aclamado por miles de personas congregadas en el puerto de Montevideo 

había amarrado el Quincy, mientras desde la rambla se observaba el movimiento de barcos 

argentinos en el canal.49 Días después Guani le ofreció al comandante y a la oficialidad un 

almuerzo al que fueron invitados los representantes de los países americanos. Allí Wilson 

declaraba: ―es la firme intención y consagrada política de mi gobierno colaborar ampliamente, 

en cualquier momento que se desee tal colaboración, con todos los otros gobiernos 

americanos para aplastar todas las actividades de origen extra-continental que atenten contra 

nuestra libertad política y económica. Aquí, en las Américas, disponemos de abundantes 

recursos y tenemos los brazos como para hacer frente a esta obra‖.50 

En tanto, los ministerios militares de la Argentina develaban sus sospechas. Marina 

especulaba sobre la voluntad norteamericana de establecer una suerte de protectorado sobre 

Uruguay. En el caso que fuesen cedidas bases a los Estados Unidos, se instalaría en la margen 

izquierda del Río de la Plata, una de las naciones más poderosas del mundo, convirtiéndose en 

arbitro de la región, anulando la ventajosa situación alejada que tenía la Argentina y que le 

había permitido librarse relativamente de su penetración política y económica. Todo lo cual 

inducía ―a aconsejar la necesidad de impedir a toda costa la cesión de estas u otras bases‖. Las 

fortificaciones y las bases navales con miras defensivas eran consideradas innecesarias para el 

Uruguay, cuya independencia y soberanía se encontraba garantizada por el tratado de paz 

firmado entre Argentina y el emperador del Brasil el año 1828, aún en vigor. De construirse la 

base en Punta del Este, con fortificaciones en las islas de Lobos y Flores y en algún otro punto 

de tierra firme, quedaría la salida principal del río dominada por un cordón de defensa 

ampliamente extendido. Ello le daría fuerzas al Uruguay para tratar de llevar a buen fin la 

solución de la jurisdicción en el Río de la Plata, esta vez apoyado por Estados Unidos y tal 

                                                             
48 ANTONIO MERCADER, El año del León. Herrera, las bases norteamericanas y el ―complot nazi‖ en el 
Uruguay de 1940, Montevideo, Ediciones Santillana, 1999, p. 77. Cfr. con Ana María Rodríguez 
Ayçaguer/Esther Ruiz, ―Herrera, las bases yanquis y el ―crimen‖ de Uruguay‖ y ―Las bases militares de Estados 
Unidos en Uruguay. La negación de la historia‖, Brecha, Montevideo, 7 de mayo y 11 de junio de 1999, 
respuesta de Mercader, en Brecha, 21 de mayo de 1999. También resulta interesante la exposición por el 
―Sexagésimo aniversario de la interpelación al ministro de Relaciones Exteriores de la época por las bases 
militares que potencias extranjeras pretendían instalar en nuestro país‖, en la 63ª sesión de la Cámara de  
Senadores de la República Oriental del Uruguay, 21 de noviembre de 2000. 
49 MERCADER, cit., p. 78. 
50 AMREA, Guerra Europea, 1940, (membrete). Embajada de la República Argentina. Memorando, Montevideo, 
junio 24 de 1940. 
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vez Brasil, y ello quizás obligaría a la Argentina a conceder derechos y zonas del río en 

desmedro de aspiraciones y tesis sustentadas. Guerra, a su vez, sin restar gravedad a las 

revelaciones que habían resultado de las investigaciones realizadas en el Uruguay sobre 

actividades nazis, advertía que desde el combate naval de Punta del Este se había venido 

gestando un clima de creciente hostilidad hacia Alemania, favorecido por la acción de las 

representaciones diplomáticas aliadas y de los EEUU. El general Márquez, a pesar de reiterar 

conceptos arraigados entre las Fuerzas Armadas -la peligrosa cercanía de Brasil y Chile con 

EEUU; la necesidad de mantener la supremacía regional-, se manifestaba realista: ―Debemos 

tratar de ser siempre más fuerte económicamente y militarmente que nuestros vecinos, para lo 

cual evidentemente, necesitamos de la amistad y buena voluntad de las grandes potencias y en 

este momento de los E.U.‖.51 

El 25 de junio el embajador de Chile había concurrido al Palacio San Martín para manifestarle 

al subsecretario que según conversaciones directas que acababa de tener con el presidente 

Aguirre Cerda y el canciller Sáenz, Chile se declaraba opuesto a toda concesión de bases 

aéreas o navales a los Estados Unidos para la defensa continental, de igual manera que 

rechazaría cualquier sugestión sobre fortificaciones en el Estrecho de Magallanes. A su vez, el 

gobierno de Buenos Aires comunicaba a la embajada de EEUU que la Argentina no había 

variado su política ya enunciada de acudir en ayuda de un país agraviado sin necesidad de 

pactos especiales.52 Días después, el presidente Ortiz debió delegar el mando en su 

vicepresidente Ramón Castillo aduciendo razones personales, en las que se mezclaba el 

abatimiento por el fallecimiento de su esposa, el agravamiento de su frágil salud y su 

disminución visual. No se descartaba su retorno, pero el país entró en una suerte de 

indefinición que reavivó luchas entre partidos y sectores, todo ello, en paralelo con las 

operaciones militares en Europa, que parecían presagiar un total predominio alemán.  

Un telegrama radiado desde el buque norteamericano Wichita denunciaba que cuando salía de 

la bahía montevideana el 4 de julio, los destructores argentinos Independencia y T-13 se le 

habían aproximado intimidatoriamente.53 El ministro Scasso estimó que aquel fue un 

momento clave para la Argentina al desafiar a fuerzas navales de consideración que estaban 

en el Plata sin objetivo visible ni razón justificativa, ―como consecuencia de ello ordené que 

                                                             
51 AMREA, Proyecto, cit., (fdo.), Carlos D. Márquez.  
52 AMREA, Proyecto, cit., Buenos Aires, junio 28 de 1940. 
53 MERCADER, cit., p. 80. 
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toda nuestra escuadra se pusiese en pie de guerra y se alistase para ir al Sud‖,54 tomando las 

medidas para que esta orden trascendiera al exterior, ―ignoro si fue esta actitud la que motivó 

al alejamiento de las fuerzas navales extranjeras a las 48 hs. pero esta se produjo‖.  

El 10 de julio salían a la luz en Montevideo las conversaciones con Spears en El Día, y se 

producía una ruidosa reacción de El Debate, vocero del Partido Nacional, que veía al Uruguay 

débil y acosado. Mientras, el gobierno oriental preparaba la agenda a tratar en La Habana: 

además de ser el único país que había designado militares en su delegación mostrando su 

deseo de dar importancia a la defensa hemisférica,55 pensaba presentar una moción para 

propiciar la creación de un organismo de carácter permanente que equivalía a una liga de 

naciones americanas con sede en Montevideo,56 que perfeccionase el sistema de consultas 

acordado en Lima. Una sesión secreta del consejo de ministros, trató las instrucciones a la 

delegación, hablándose del problema de las islas Malvinas, considerando que Uruguay debía 

plantear el tema de Martín García.57 Hubo oposición a la opinión del canciller Guani de parte 

de varios ministros, estimándose que el asunto de la isla era un problema binacional. Parecía 

que Guani, influenciado por representantes diplomáticos británicos y norteamericanos, 

deseaba evitar el golpe de la Argentina a Gran Bretaña, en caso que los EEUU tomaran el 

control de las islas como lo hacían con otras colonias británicas en América.58  

Del 21 al 30 de julio tuvo lugar en La Habana la II Reunión de Cancilleres, en donde no se 

reconoció la transferencia de las colonias en el continente americano, pertenecientes a países 

invadidos por el Eje  y se estableció una comisión de administración territorial,59 no 

disputándose polémicas en torno a las islas Malvinas.60 Tan importante como ello, se abrió 

camino a acuerdos bilaterales que posibilitaron que el gobierno de Washington planificara su 

estrategia de defensa en base a la contraprestación, priorizándose las necesidades de 

suministros de Brasil y México.  

El 24 de agosto el New York Times develó nuevos detalles de la misión de junio de los dos 

emisarios secretos, Spears y Wooten, anunciando un pacto por el cual Uruguay concedería 
                                                             
54 DEHN, Donación (R.E.) Scasso, L., Caja 3 D, y Caja 5 - A Castillo – Juncal – Capital. Nota en lápiz. 
55 AMRECH, Embajada chilena en Uruguay, Vol. 1856, Cable, Fernández, 5 de julio de 1940.   
56 Después de la reunión de cancilleres de Río de Janeiro, en abril de 1942 se inauguraría en Montevideo el 
Comité Consultivo de Emergencia para la Defensa Política del Continente, bajo la presidencia de Guani. 
57 Desde fines del siglo XIX, en la isla funcionaban diversas dependencias de la Armada argentina, que 
profundizó su exclusiva jurisdicción en 1939 al desalojar la población civil.  
58 AMRECH, Embajada chilena en Uruguay, Vol. 1856. Cable, Fernández, 23 de julio de 1940. 
59 GORDON CONNELL-SMITH, El sistema interamericano, cit., p. 142 y ss..  
60 Ver especialmente PELTZER, Segunda Parte, cit., p. 431-33. 
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una base en Punta del Este a cambio de barcos y aviones. A la vez afirmaba que los Estados 

Unidos estaban listos para enviar tropas de desembarco, si era preciso, para detener a los nazis 

en Montevideo. El 30 se publicaron dos desmentidos de Guani y de Wilson. Pero entre fines 

de septiembre y principios de octubre el coronel Robert Christian y el capitán William 

Brereton retomaron las conversaciones con diplomáticos y militares argentinos y uruguayos. 

El gobierno de Buenos Aires volvió a reaccionar con respuestas generales y evasivas,61 lo que 

significaba descartar la instalación de bases en su propio territorio. Uruguay solicitó un 

préstamo para comprar destructores y pertrechos, que aunque sería aprobado meses después 

por el Export Import Bank, su provisión debería ser tratada con las autoridades militares 

correspondientes.62 Brereton también recorrió la zona de Laguna del Sauce -como antes lo 

había hecho Spears-, diciendo en su informe que el emplazamiento de una base era adecuado, 

cercano a la frontera con Brasil y contiguo a la costa, en la misma boca del Río de la Plata, 

con un espejo de agua capaz de albergar hasta mil hidroaviones. 

Desde que se conoció, el asunto de las bases había concitado la oposición abierta del Partido 

Nacional bajo el liderazgo de Luis Alberto Herrera, pero la discusión más álgida se planteó 

como consecuencia de un nuevo articulo publicado en el New York Times el 9 de noviembre,63 

que traía la afirmación que los Estados Unidos estaban viendo de obtener bases aéreas y 

navales en el Uruguay, y el 10 consignaba en una nota de portada, en excepcional dedicación 

hacia un país sudamericano: ―Uruguay acuerda conceder bases a Estados Unidos‖. La Nación 

de Buenos Aires reprodujo la información, señalando que como el Uruguay carecía de 

Marina, el gobierno de Washington le vendería varías embarcaciones de tipo pequeño 

liberándolo de ―depender íntegramente de sus vecinos para la vigilancia de sus aguas‖.64 Por 

esos días, el otro influyente diario argentino, La Prensa, también abordaba el tema de las 

bases y la soberanía oriental. 

El gobierno de Buenos Aires se sintió obligado a formular advertencias a su par de 

Montevideo: el ministro reemplazante de Cantilo, Julio Roca h. le señaló a Martínez Thedy 

que Uruguay debía evitar entrar en acuerdos sin que la Argentina fuera previamente 

informada. El embajador argentino Roberto Levillier visitó a Guani para darle el mismo 

                                                             
61 CONIL PAZ-FERRARI,  cit., 96-7; SANCHÍS MUÑOZ, cit., p. 90-1. 
62 NA, RG 59, CAF 1940-44, Box 4551, November 15, 1940.  
63 MERCADER, cit., p. 54. 
64 DIRECTORIO DEL PARTIDO NACIONAL, Ordenación, notas y prólogo por CARLOS LACALLE, El 
Partido Nacional y la Política Exterior del Uruguay, Montevideo, 1947, p. 81.  
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mensaje, mientras el agregado naval uruguayo en Argentina, capitán Francisco Hugo Barros, 

viajaba con urgencia a Montevideo, para avisar que la tensión crecía en la vecina orilla.  

El 21 de noviembre el canciller oriental fue interpelado en el Senado. El senador Eduardo V. 

Haedo le reprochó a Guani su política personalista al pretender acordar con Estados Unidos, y 

de desconocer los derechos de Argentina, guiado por la falsa percepción que el gobierno de 

Buenos Aires nada objetaría por temor a Brasil -que ya había entregado armas y con cuyo 

canciller Aranha, Guani mantenía excelentes relaciones- y a la Marina de los Estados Unidos, 

que según el capitán Spears estaría dispuesta a concretar las bases sin atender las quejas 

argentinas.65 Aunque Guani defendió la construcción de bases de acuerdo con lo establecido 

en Panamá para la defensa militar del continente,66 25 sobre 26 senadores declararon que el 

Senado en ningún caso prestaría su aprobación a tratados o convenciones que autorizaran la 

creación de bases aéreas o navales que importaren una disminución de la soberanía del estado 

o ―una servidumbre de cualquier género para la nación‖. 

El 23 el Ministerio de Relaciones Exteriores de Argentina emitió un comunicado, informando 

que Buenos Aires y Washington habían intercambiado puntos de vista sobre el 

establecimiento de bases aéreas y navales panamericanas, y continuaban haciéndolo. Aunque 

Roca dio seguridades al embajador Armour que Argentina no tardaría en reanudar 

conversaciones entre los respectivos estados mayores sobre defensa continental,67 el disgusto 

parecía crecer porque el gobierno de Roosevelt fallaba al valorar lo que significaba el 

Uruguay para la defensa marítima argentina, en momentos que arreciaban nuevos rumores 

sobre ofrecimientos de destructores al Brasil y de venta de  cruceros a Chile, llevando a la 

Marina al convencimiento de la decisión norteamericana de encaminar al país a un 

aislamiento, en represalia por su entorpecimiento de los designios de Washington en sus 

gestiones defensivas.68  

El 27 de noviembre el ministro de Defensa Roletti y el canciller Guani hicieron un detallado 

informe, esta vez en Diputados. Roletti enfatizó que en las conversaciones ningún 

compromiso se había asumido, teniéndose siempre en mente los intereses de la Argentina y 

Brasil. Guani habló brevemente para decir que el gobierno estaba llevando adelante esa 

                                                             
65 MERCADER,  cit., p. 143. 
66 AMRECH, Embajada chilena en Uruguay, Vol. 1856. Cable, Fernández, 22 de noviembre de 1940.  
67 HAROLD F. PETERSON, La Argentina y los Estados Unidos. II. 1914-1960, Buenos Aires, Hyspamerica, 
1986, p. 133.  
68 AMREA, División Política, Guerra Europea, Defensa Continental, Exp. 192, Memorando, cit.. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

248 
 

política en acuerdo con los otros países americanos y con las decisiones de las conferencias 

interamericanas. Los diputados nacionalistas repitieron sus admoniciones contra los Estados 

Unidos, hechas también en el debate del Senado, siendo rebatidos por diputados del partido 

Colorado, socialistas y católicos que elogiaron la política de Washington en los recientes 

años. Los colorados acusaron a los nacionalistas de estar jugando con apetencias de la política 

local a expensas de vitales intereses del país.69 En esa cámara más hospitalaria, se aprobó por 

53 votos sobre un total de 74 la política internacional seguida por el gobierno. El debate 

coincidió con reportajes concedidos por Baldomir a representantes de la prensa de 

Montevideo y Buenos Aires donde acusó a los nacionalistas de querer debilitar al gobierno, 

creando dificultades con la Argentina, así como de haber conducido a un público 

malentendido sobre el término base naval, siendo que como tal, Montevideo podía 

considerarse una, y que algo debía hacerse para hacerla funcional a los barcos grandes,70 

aclarando que más que de bases había que hablar de instalaciones, puestos de emergencia, 

lugar de operaciones desde los cuales las flotas de defensa pudieran operar.71  

Suspicacias ciertamente se habían producido a raíz de las conversaciones sobre las 

proyectadas bases,72 y ellas no eran fáciles de despejar a pesar de que el Departamento de 

Estado había declarado que las negociaciones con el Uruguay se realizaban dentro del mayor 

respeto a la soberanía oriental. Mientras Baldomir también daba a Levillier seguridades de 

que nada se tramaba a espaldas de Buenos Aires, La Prensa pedía a la Cancillería que diera a 

publicidad lo relacionado con las negociaciones con Estados Unidos sobre bases navales, 

citando las declaraciones de Roletti: ―el público argentino no sabe que haya habido 

negociaciones de tal especie‖.73 Roca precisó entonces -en informaciones que fueron 

difundidas por la United Press- que el coronel norteamericano Christian había estado en 

contacto con los oficiales argentinos, intercambiando ideas sobre la defensa continental de 

acuerdo con las convenciones de Lima, Panamá y La Habana, pero que no había habido 

                                                             
69 NA, RG 165, MID, Regional File, 1922-44, Box 3246, 5000, Uruguay, Wilson to secretary of State, 
Montevideo, november 28, 1940. 
70 NA, RG 165, cit. Wilson, Section Three of Telegram no. 278 from Montevideo, November 28.  
71 ―Habla Baldomir: más que bases serán puestos de emergencia‖, en Noticias Gráficas, Buenos Aires, 11 de 
diciembre de 1940.  
72 Expresando otra corriente de opinión, el secretario general del Partido Socialista argentino Américo Ghioldi, 
que ocupaba una banca en el congreso, opinó en favor del establecimiento de bases navales para la defensa 
continental: ―debemos estar listos para cooperar dentro de nuestras posibilidades elaboradas a la luz del día por 
acuerdos previos y conocidos […] Estoy seguro que el país todo, que ha reclamado mayor claridad internacional 
en las conferencias de Lima y de La Habana esta maduro para superar la demagogia pseudo patriótica que aspira 
a dejarnos inermes e indefensos antes los avances del totalitarismo‖. 
73 El Mercurio, Santiago, 1 de diciembre de 1940.  
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compromiso para ninguna de las partes. Declaró que en los encuentros, preparados por la 

embajada norteamericana, los oficiales yanquis no habían propuesto negociaciones ni siquiera 

mencionado el establecimiento de bases aéreas o navales en cualquiera parte del territorio 

argentino.  

Por sugerencia de Armour se promovió un encuentro binacional para que el gobierno de 

Buenos Aires contara con que en lo futuro, sería informado de cualquier negociación que 

afectara al Río de la Plata, procurando eliminarse el uso del término bases porque para la 

opinión pública, esa palabra evocaba la cesión casi definitiva de las bases británicas a Estados 

Unidos. Roca tomó la iniciativa de ponerse en contacto con Guani, y lo invitó a reunirse en 

Colonia,74 logrando un transitorio pero indispensable apaciguamiento. El uruguayo le aseguró 

al argentino que en las conversaciones con los oficiales norteamericanos se abordaron los 

mismos puntos que habían sido discutidos en Buenos Aires, y que no había existido el deseo 

de EEUU de obtener posesión de bases. Para el canciller oriental, Roca tenía que lidiar con 

una considerable fuerza de opinión nacionalista, en parte de la población, de grupos políticos 

y con ciertos altos oficiales de la Marina y el Ejército que creían que Uruguay debía 

subordinarse a la Argentina, sin permitirle embarcarse en aventuras independientes de cercana 

amistad con Brasil, Estados Unidos u otro país. El ministro argentino manifestó que su 

objetivo era superar el malentendido en bien de la amistad entre los dos países y por el hecho 

cierto que tenían mutuos intereses en el Río de la Plata, pero le advirtió de modo amable que 

si en cualquier momento Uruguay encontraba necesario para sus intereses y soberanía hacer 

arreglos de alguna naturaleza con los Estados Unidos u otro país y fuera deseable mantenerlo 

confidencial, necesariamente se vería compelido a hacer una completa información a la 

Argentina.75  

Tras el encuentro de Colonia, Uruguay y los Estados Unidos anunciaron el 19 de diciembre 

que sus respectivas legaciones serían elevadas al rango de embajadas, mientras Edwin Wilson 

se empeñaría en interceder en Washington a favor de los pedidos de suministros bélicos del 

gobierno oriental.76 En respuesta a una carta personal enviada el 24 de enero, Welles le 

contestó que el asunto no escapaba de su atención, sino que formaba parte de un problema 

                                                             
74 AMREU, Serie Uruguay, Caja 20, de Martínez Thedy a A. Guani, Buenos Aires, 3 de diciembre de 1940; y 
también s/f, (membrete Ministerio de Relaciones Exteriores), ―La entrevista de Colonia y las bases‖, 4 páginas. 
Ver BEATRIZ J. FIGALLO, ―1940. Un año en revisión. La Argentina y la repercusión regional de la Segunda 
Guerra Mundial‖, Temas de historia argentina y americana, nº 4, enero-julio de 2003, p. 80-82.  
75 NA, CAF 1940-44, Wilson.  Memorandum, december 17, 1940. American Legation, Montevideo.  
76 NA, RG 59. CAF 1940-44. Box 4551. Montevideo, december 26, 1940. Personal. Wilson to Welles.  
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mayor: como los Estados Unidos podían armarse a sí mismos y al mismo tiempo proveer 

repuestos a Gran Bretaña, China, Grecia y el resto de los países americanos.77 

Si a lo largo de 1941, Guani se mantuvo dispuesto a colaborar en la defensa del continente, 

afirmando la voluntad uruguaya de ayudar a las democracias, producido el ingreso de los 

EEUU en la guerra en diciembre, el Uruguay se sintió habilitado a ofrecer la utilización de 

instalaciones militares a todas aquellas naciones americanas en estado de guerra que las 

necesitasen para los fines de la defensa colectiva continental (decreto del 8 de diciembre de 

1941), aunque sin desprenderse de su contralor y dirección. Ya como vicepresidente, después 

de visitar los Estados Unidos y Brasil, Guani había comprobado los beneficios de la política 

de una colaboración activa, observando como los puertos situados en la costa noreste 

brasileña se habían transformado en formidables bases navales.  

En el contexto de las derrotas del Eje y también de las sospechas generadas por el gobierno 

militar que se instauró en la Argentina en junio de 1943, el tema de las bases se retomaría en 

el Uruguay, realizándose obras para desarrollar el aeropuerto de Carrasco y las instalaciones 

navales de Laguna del Sauce con el beneficio de créditos, equipos y técnicos norteamericanos, 

aunque en proporciones más modestas de lo que se había especulado. Controlado el gobierno 

en el senado uruguayo, el ministro de Defensa Alfredo Campos manifestó que la Argentina no 

debería abrigar sospecha alguna por las obras que se construían, del mismo modo que el 

Uruguay no lo tenía de la base naval argentina de Punta del Indio, situada a cien kilómetros 

frente a Montevideo.  

Si las bases norteamericanas no se instalaron en el Río de la Plata, las disputas generadas 

legaron un clima de desconfianza en la región, en especial entre la Argentina y Uruguay que 

se extendería mucho más allá del fin de la Segunda Guerra Mundial.  

 

                                                             
77 NA. RG 59. CAF 1940-44. Box 4551. January 24, 1941. Welles to Wilson.  
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ENTRE DOS PUERTOS: SANTA FE Y SU RECONFIGURACIÓN ESPACIAL Y 

TERRITORIAL EN LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO XVIII 

Griselda Beatriz Tarragó* 

 

Resumen 

Aunque sometida a desgracias diversas a largo de su extensa historia,  la pequeña ciudad de Santa Fe 
había logrado sobrevivir con buena salud, especialmente después de su traslado. En el curso de más de 
un siglo, su vida económica se había fortalecido en su calidad de puerto interior, conector de regiones 
diversas, especialmente la altoperuana. Las relaciones que había establecido con su hermana, la 
portuaria Buenos Aires, también caminaban acompasadas no solo por los estrechos lazos de sus 
habitantes en cuestiones comerciales y parentales, sino también por un acordado respeto de su 
autonomía. Sin embargo, en los primeros años del siglo XVIII una notoria conflictividad con 
poblaciones originarias en el norte marcó la agenda política, militar y económica de los santafesinos. 
Entre c. 1710-1740 mucha población abandonó la jurisdicción de la ciudad para refugiarse en espacios 
más seguros, especialmente en el llamado ―Pago de los Arroyos‖ hacia el sur, frente a las entradas de 
abipones y mocovíes.  

Esta etapa de su historia estuvo especialmente teñida por la presencia del gobernador Bruno 
Mauricio de Zavala, ya que este vizcaíno llegó a Santa Fe por dos veces durante su gestión y tuvo en 
su agenda la ―cuestión santafesina‖ de una manera particularmente perentoria Sin embargo esta 
ingente preocupación no redundó necesariamente en una solución inmediata para los problemas de 
Santa Fe de la Vera Cruz. Su intervención se ajustó a unos objetivos mucho más rioplatense-atlánticos 
que debían cumplirse por orden de Felipe V.  

La ponencia explora el proceso de tensiones diversas que se produjeron en el claro proceso de 
atlantización que se verifica a lo largo del siglo XVIII y que culminará con la supresión formal de la 
condición de puerto preciso de la ciudad de Santa Fe y su reorientación porteña en sus vínculos y 
relaciones económicas y sociales.  
 

Introducción 

Aunque sometida a desgracias diversas a largo de su extensa historia la pequeña ciudad de 

Santa Fe había logrado sobrevivir con buena salud, especialmente después de su traslado. En 

el curso de más de un siglo, su vida económica se había fortalecido en su calidad de puerto 

interior, conector de regiones diversas, especialmente la altoperuana. Las relaciones que había 

establecido con su hermana, la portuaria Buenos Aires, también caminaban acompasadas no 

solo por los estrechos lazos de sus habitantes en cuestiones comerciales y parentales, sino 

también por un acordado respeto de su autonomía. Sin embargo, en los primeros años del 

siglo XVIII una notoria conflictividad con pueblos originarios del norte,  marcó la agenda 

política, militar y económica de los santafesinos. Entre c. 1710-1740 mucha población 

abandonó la jurisdicción de la ciudad para refugiarse en espacios más seguros, especialmente 
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en el llamado ―Pago de los Arroyos‖ hacia el sur, frente a las entradas de abipones y 

mocovíes.  

Esta etapa de su historia estuvo especialmente teñida por la presencia del gobernador 

Bruno Mauricio de Zavala, ya que este vizcaíno llegó a Santa Fe por dos veces durante su 

gestión y tuvo en su agenda la ―cuestión santafesina‖ de una manera particularmente 

perentoria Sin embargo esta ingente preocupación no redundó necesariamente en una solución 

inmediata para los problemas de Santa Fe de la Vera Cruz. Su intervención se ajustó a unos 

objetivos mucho más rioplatense-atlánticos que debían cumplirse por orden de Felipe V.  

La ponencia explora el proceso de tensiones diversas que se produjeron en el claro 

proceso de atlantización que se verifica a lo largo del siglo XVIII y que culminará con la 

supresión formal de la condición de puerto preciso de la ciudad de Santa Fe y su reorientación 

porteña en sus vínculos y relaciones económicas y sociales. 

De la peruanización del Río de la Plata a la Atlantización del Potosí 

Puede afirmarse que toda nueva organización del espacio será una forma de expresar un 

nuevo modo de poblamiento, unas nuevas estructuras económicas y sociales, unas nuevas 

formas de poder, en general, un nuevo sistema de valores.1 Así, puede decirse que el Río de la 

Plata se constituyó como un territorio fronterizo dentro del virreinato en tanto configuración 

de sentido variable a partir de la trama de relaciones sociales que lo constituyen.2 

La frontera es básicamente el límite de la tierra conocida3 de una entidad política, en  

este caso, de la monarquía. Resulta así un espacio de contacto o de conflicto a cuyos lados y 

de manera arquetípica, se ubicaban tres elementos: los territorios de los pueblos originarios no 

sometidos al control hispánico,  una red de ciudades, trama de caminos y áreas de circulación 

interurbano/interregionales de los españoles y el Atlántico, a través del cual era posible otra 

amenaza, la de las potencias europeas que llegaban ―ilícitamente‖ a un puerto no autorizado 

por la corona. 

Pero también frontera en tanto territorio tenido esencialmente como contrafuerte y 

puerta trasera de la región minera, sujeto a acciones de gobierno y política tendientes a  su 

                                                             
1GARCÍA DE CORTÁZAR, José Ángel ―Organización social del espacio: Propuestas de reflexión y análisis 
histórico de sus unidades en la España Medieval‖, en Studia Historica, Historia Medieval, volumen VI, 
Universidad de Salamanca, 1988.. 
2BARRIERA, Darío y ROLDÁN, Diego (comp.) Territorios, espacios y sociedades. Agenda de problemas y 
tendencias de análisis, Rosario, UNR Editora, 2004, p.13. 
3GRIMSON, Alejandro Las culturas son más híbridas que las identificaciones. Diálogos inter-antropológicos, 
Buenos Aires, Universidad de San Andrés, 2011. En: 
http://www.udesa.edu.ar/files/UAHumanidades/Critica%20Cultural%202011/Culturas_hibridas.pdf; ZAPATA-
BARRERO, Ricard  ―Teoría política de la frontera y de la movilidad humana‖ en Revista Española de Ciencia 
Política, núm. 29, julio 2012, pp.39-66. 
, p. 6 

http://www.udesa.edu.ar/files/UAHumanidades/Critica%20Cultural%202011/Culturas_hibridas.pdf
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conservación antes que a su definitivo control. Un espacio ―fronterizado‖ por la 

direccionalidad de unas políticas que gestionaron los flujos, las dinámicas sociales, la 

normativa, hacia una condición determinada.4 En ese sentido, todo este espacio asiste a una 

primera configuración a partir de los ejes de avance de la conquista desde el núcleo 

charqueño, en el contexto de una ―peruanización‖ del Río de la Plata. 

Desde el siglo XVI aparecieron escritos propositivos para abrir el Atlántico desde el 

extremo sur que se insertaron en el momento configurativo del Virreinato. Según Barriera 

hacia ‖mediados de siglo, el diseño latitudinal de las gobernaciones trazadas sobre el mapa de 

Carlos V en 1534 ya estaba hecho añicos: en la última década del siglo XVII, las divisiones 

jurisdiccionales que presentaba el virreinato del Perú cartografiaban el peso local de los 

adelantados (su ascenso y también su caída), gobernadores y audiencias, así como el resultado 

de la presión desde el Alto Perú sobre el Tucumán con el propósito de llegar al Río de la 

Plata.‖5 El autor señala la clara preponderancia del eje norte sur frente al este-oeste. 

Y en esta dinámica tuvo un papel central la fundación de La Plata-Charcas, cuyo 

centro económico  fue Potosí. Desde allí el espacio charqueño se fue constituyendo con una 

trama que partiendo de la villa se expandía a través de redes de caminos hacia todas las 

direcciones. En 1558 Felipe II firmó la real Cédula de creación de la Audiencia de Charcas y 

en 1561 ésta quedó definitivamente instalada..‖6 Los límites de Charcas fluctuaron con el 

tiempo y se ajustaron a diferentes dinámicas y definirla ―...por el grado de `potisificación´ 

equivale a aceptar fronteras movedizas.‖7 La vinculación con el sur del virreinato peruano es 

una historia mucho más larga y compleja que guarda en su meollo la orientación atlántica de 

Charcas. 

En esa instalación se leen los proyectos territoriales confrontados. Las tensiones por la 

delimitación de su jurisdicción son señales claras de esos caminos que lógicamente iban y 

venían por autopistas de doble mano, desde la corte al Perú. El informe del Oidor Matienzo 

manifestando las bondades de la salida charqueña directa por Buenos Aires expresan ese 

campo de tensiones en el que se inscriben estas discusiones que atraviesan toda la historia del 

territorio sur-peruano. El extenso documento denominado Gobierno del Perú presentado por 
                                                             
4ZAPATA-BARRERO, Ricard (2012) ―Teoría política…, . cit, p. 3. 
5BARRIERA, Darío Abrir puertas a la tierra. Microanálisis de la construcción de un espacio político. Santa Fe, 
1573-1640, Museo Histórico Provincial ―Brigadier Estanislao López/Ministerio de Innovación y Cultura de la 
Provincia de Santa Fe, Santa Fe, 2013, p.32 
6BARNADAS, Josep M. Charcas, orígenes históricos de una sociedad colonial, Centro de Investigación y 
promoción del campesinado, La Paz, 1973, pp. 8-9, cita de MEDINACELLI, Carlos Estudios Críticos, Edit. Los 
Amigos del Libro, La Paz, 1969, 2° edición, pp.151-152 
7 BARNADAS, Josep M. Charcas, orígenes históricos de una sociedad…, cit.,  p.9. 
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Matienzo a Felipe II en 1567 constituía un plan político orgánico para consolidar la conquista 

peruana dentro del cual constituía un eje central la mejor salida hacia España del espacio 

charqueño.8 En esas consideraciones, expresaba los claros beneficios de integrar el Río de la 

Plata al Perú y de entre diferentes alternativas elegía la línea expansiva del Tucumán ―…por 

mexor camino y puerto, por Tucumán, que será mas corto y breve, ansí para la ida como para 

la venida.‖9. Este será el camino que se imponga en desmedro de las otras alternativas que 

incluían a la cada vez más marginada Asunción. Y es así que la ―…organización del espacio 

político diseñó algunos de los circuitos por los cuales más tarde se desplazaron los 

irresistibles efectos de arrastre de la economía minera potosina.‖10 

Según Nocetti y Mir, desde 1570 la corona legitimará la subalternización del 

Paraguay-Río de la Plata respecto del Perú. Ese proceso de peruanización estará atravesado 

por conflictos derivados de las aperturas y clausuras jurisdiccionales fuertemente atados a los 

ciclos expansivos impulsados desde la capital virreinal: ―Así, el proceso de ocupación y 

afianzamiento de los espacios por parte de los tres ejes de expansión tenderá a confluir en el 

Atlántico, aunque con dispar magnitud, el comercio regional. El interés de Charcas y sus 

economías subsidiarias por vincularse al puerto de Buenos Aires y obtener comunicación 

directa con España se concilia no sin trastornos con la voluntad de la corona de erigir en el 

Río de la Plata un dispositivo  militar que guarneciera el Alto Perú. Con la consolidación de 

Buenos Aires el distrito de Charcas dispuso de un puerto en el Mar del Norte pero abrió un 

peligroso flanco en las defensas del Potosí…‖
11 

Se trata de un espacio subsidiario que comienza a jerarquizase, fruto de lo cual es la 

división de la gobernación en 1617 (RC de Felipe III), pero también las tensiones con la élite 

limeña. Hacia 1623, la instalación de la Aduana Seca de Córdoba manifiesta la magnitud de 

esas resistencias que señala el límite impuesto desde la capital virreinal a la intensa 

circulación atlántica. Y como supuestamente expresó Martín del Barco Centenera ―…el Río 

dela Plata es un postigo abierto Paraelpiru y tiene el enemigo de Dios y de V.M. ya sabida la 

entrada…‖
12 Es en ese mismo año Antonio de León Pinelo solicitó como procurador de la 

ciudad de la Trinidad,  la apertura del puerto para comerciar directamente con España, 

                                                             
8 NOCETTI, Oscar R. MIR, Lucio B. La disputa por la tierra. Tucumán, Río de la Plata y Chile (1531-1822), 
Sudamericana, Buenos Aires, 1997, p. 98 y ss. 
9 MATIENZO, Juan de Gobierno del Perú (1567), citado por NOCETTI, Oscar.., cit., p.101. 
10 BARRIERA, Darío Abrir…, cit.,  p.36 
11 NOCETTI, Oscar R. MIR, Lucio B. La disputa por…, cit. pp. 122-123 
12 Carta a Felipe II atribuida a Martín del Barco Centenera [c.1587] Citado por NOCETTI, Oscar R. MIR, Lucio 
B. La disputa por…, cit.,  p.123. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

255 
 

sumando a el extenso rosario de memoriales y rogativas al rey que clamarán por una 

―desfronterización‖ del Río de la Plata.13 

Configurada esa ―trastienda de Potosí‖
14 esencialmente como una trama muy abierta 

sólo unida por pequeños enclaves urbanos separados entre sí por distancias enormes en medio 

de extensas áreas ―intra-fronterizas‖, generó con ello una dinámica política, social y 

económica particular donde la suerte de poblaciones y pobladores estuvo sujeta más  a su 

propia capacidad reproductiva antes que a cualquier agencia monárquica específica. Mejor 

aún, esa agencia se constituyó a través de unas disposiciones que implicaban tolerar para no 

despoblar. Era la forma de organizar el territorio para  convertirlo en un espacio europeo y 

cristiano, organizar la extensión  y producir su equipamiento político.15 La gobernación del 

Río de la Plata tenía sede en la ciudad de Buenos Aires, constituyéndose tenencias de 

gobernación en Santa Fe y Corrientes. En este territorio fronterizo se organizó una 

―Gobernación menor‖16 al mando de la cual había un gobernador que tenía atribuciones de 

máxima autoridad en la justicia civil y criminal, juez de primera instancia en asuntos de cierta 

gravedad y tribunal de apelación en casos instruidos por el cabildo. La acumulación de 

funciones no implicaba para estos ―gobernadores menores‖ una autoridad mayor en su 

jurisdicción, sino por el contrario, una notable generalización de las mismas que revertía 

exactamente en sentido inverso, acorde con la calidad del territorio sobre el que gobernaban. 

Esa calidad reforzaba la vía de la conservación17 del mismo, aunque ello haya implicado 

cierta laxitud en el control de la política interna y de la economía atlántica. Así, en 1677 el 

gobernador Andrés de Robles decía que ―…ay y se maneja tanta plata …todos viven y 

participan della, grandes y pequeños….‖18 La Aduana cordobesa era un obstáculo escaso, más 

                                                             
13 TORRE REVELLO, José Crónicas del Buenos Aires colonial, Taurus, Buenos Aires, 2004, p. 48; SIERRA, 
Vicente Historia de la Argentina, Editorial Científica Argentina, Buenos Aires, 1961, Tomo II, ―Consolidación 
de la labor pobladora (1600-1700), pp. 428. 
14BARRIERA, Darío y TARRAGÓ, Griselda ―Elogio de la incertidumbre. La construcción de la confianza, entre 
la previsión y el desamparo (Santa Fe, Gobernación del Río de la Plata, Siglo XVIII)‖, en Revista Historia, de la 
Universidad de Costa Rica, 2006. 
15BARRIERA, Darío Conquista y colonización hispánica. Santa Fe la Vieja (1573-1660), Prohistoria 
Ediciones/Diario La Capital, Rosario, 2006. Colección Nueva Historia de Santa Fe, Tomo 2, pp.54-56; 
BARRIERA, Darío , Abrir puertas a la tierra…,cit.,  pp.96-113 
16ZORRAQUÍN BECÚ, Ricardo La organización política Argentina, Editorial Perrot, Buenos Aires, 1967,  p. 
149. 
17BARRIERA, Darío Conquista y…, cit; MOUTOUKIAS, Zacarías ―Gobierno y sociedad en el Tucumán y el 
Río de la Plata, 1550-1800‖, en  TANDETER, Enrique La sociedad Colonial, Buenos Aires, Sudamericana, 
2000. Tomo II, Nueva Historia Argentina, pp.356-419 
18 Citado por NOCETTI, Oscar R. MIR, Lucio B. La disputa por…, cit., p.210. 
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aún cuando la misma Córdoba será ―arrastrada‖ hacia el este en sus dinámicas económicas y 

sociales.19 

Los últimos treinta años del siglo XVII serán testigos de un proceso progresivo de 

desmarginalización que tuvo expresión y anclaje en la apertura del conflicto con Portugal, en 

la calidad diferente de sus gobernadores20, en la profusión de escritos sobre la cuestión de la 

posición de Buenos Aires en el contexto macro-espacial del virreinato  y en la refundación 

sobre bases diferentes, del sistema de navíos de registro que operaba desde 1623.21 

Tanto el gobernador Martínez de Salazar 22 como el del Oidor Solórzano y Velasco23 

escribieron sus memoriales sobre la necesidad de un cambio en la posición del puerto. En 

ellos se percibe también el ―nombramiento‖ de un espacio que no solo incluye a la propia 

gobernación del Río de la Plata, sino también al Tucumán y al Paraguay. La corta experiencia 

de la Audiencia de Buenos Aires en el siglo XVII expresa una vez más las tensiones 

territoriales y espaciales entre el núcleo duro del Virreinato peruano y esta puerta trasera que 

tenía cada vez más centralidad. Asistimos así a la historia de unas divisiones políticas que 

impactan sobre las jurisdicciones en tensión y construyen sinérgicamente lo flujos 

económicos y los nuevos espacios. 

El aliento de una creciente ―apertura controlada‖ del puerto atlántico tuvo un 

componente esencial  en este sistema de los registros, navíos libres que iban a Buenos Aires o 

a otras partes de América y que resultaban de  licencia reales. En retribución, se ofrecía algún 

servicio al soberano como préstamos, transporte de tropas, provisión de municiones. 

Resultaban de  licencia reales que los comerciantes de Sevilla (y posteriormente Cádiz), con 

la fiscalización de la Casa de Contratación. Podían comprender una o varias naves por las que 

firmaba un contrato entre la corona y un armador, quien solía ser el capitán del viaje. Los 

pagos se realizaban por la real caja de Buenos Aires,  aportando así a la financiación local de 

los gastos de defensa. Desde mediados del siglo XVII se produjo un aumento notable tanto de 

los navíos como del tonelaje de los mismos.24  

                                                             
19 PUNTA, Ana Inés Córdoba Borbónica. Persistencias coloniales en tiempos de reforma (1750-1800), 
Universidad Nacional de Córdoba, Córdoba, 1997 
20 TRUJILLO,  Oscar José Consenso, negociación y conflicto en la Monarquía Hispánica: la élite de Buenos 
Aires en el Siglo XVII, Universidad Nacional de Luján, defendida el 18 de marzo de 2013. 
21 MOUTOUKIAS, Zacarías Contrabando y control colonial, Centro Editor de América Latina, Buenos Aires, 
1988. 
22 Discurso militar y político sobre la mejor defensa del puerto de Buenos Aires, aumento de sus habilitadores y 
conservación de las provincias del Río de la Plata, Tucumán y Paraguay, 1673. Citado por SIERRA, Vicente 
Historia de la Argentina…, cit.,  p.428. 
23 Informe sobre el comercio de 1667, citado por SIERRA, Vicente Historia de la Argentina…, cit., p. 428 
24JUMAR, Fernando, Le commerce Atlantique au Rio de la Plata, 1680-1778. Thèse de Doctorat nouveau 
régime Formation doctorale: Histoire et Civilisations, École des Hautes Études en Sciences Sociales, París, 2000 
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Hacia fines del siglo XVII desde los cuerpos mercantiles limeños se ve con claridad que 

este sistema es el verdadero problema, la real ―barredera de los caudales principales de 

arriba…‖
25 Buenos Aires se transforma así en una gran feria a la que ―bajan‖ con plata los 

mismos de ―arriba‖ que pelean por sostener la hegemonía limeña. 

Las propuestas en torno a esa nueva espacialidad se inscriben en una consolidada 

experiencia política y económico-social densa de los agentes en un territorio ahora equipado 

menos inciertamente y vinculado a unos procesos globalizados de una monarquía en la 

búsqueda de mayor control. Expresan también una inversión de sentido en la promoción y 

proposición de un puerto abierto al mundo: ya no se trata de una salida peruana sino de 

promover un territorio de entrada de recursos mercantiles globales y enclave político esencial 

de la monarquía. A fines del XVII el sistema de registros aparecen como una gran máquina 

que empuja hacia arriba para abrir esa puerta de salida a un espacio cada vez más extenso y 

que se replica y amplifica en su propia abundancia de flujos económicos. 

Fruto de esa experiencia acumulada en escritos que fueron haciendo basa para pelear 

con mayor precisión las bondades de esa inversión, son las negociaciones de las mercedes de 

los registros donde aparecen con notable precisión y calidad, la descripción de los ritmos y 

modalidades del circuito productivo-mercantil entre Potosí y Buenos Aires. Esos ―informes‖ 

dan cuenta de los vínculos y contactos que ese mundo oceánico tenía con ese otro más 

telúrico del mercado interno, lejano pero absolutamente necesario uno de otro para que el 

negocio –y la monarquía- funcionara. Desde entonces el rey otorgó frecuentemente la gracia 

de introducir mercaderías ―a las Provincias de Potosí, Charcas y Reino de Chile‖. 

Bruno de Zavala, el primer gobernador ―borbónico‖ en esas tierras, embarcó en el navío 

―Nuestra Señora del Rosario‖ el 11 de junio de 1717 junto con un grupo de militares 

veteranos ―que son hombres de calidad y sangre y que han servido muchos años y muy bien y 

con toda aprobación en el regimiento‖
26 En un momento de escaseces diversas de una 

monarquía en guerra y transformación, la financiación del cambio tendrá impreso esas 

urgencias financieras y articulará en su especial conformación,  a diferentes agentes e 

intereses, primordialmente los mercantiles-portuarios, de los que la corona hará uso a través 

de la gracia real, al otorgar, por ejemplo, los contratos para los navíos de registro al puerto 

atlántico a cambio del traslado de tropas, el abastecimiento de armas, la sustentación de los 

                                                             
25 Del Virrey del Perú, citado por SIERRA, Vicente Historia de la Argentina…, cit., pag. 501. 
26 Archivo General de Simancas ( AGS), Sec. Guerra, 2242, correspondencia de Miguel Fernández de Durán al 
Marqués de Aytona, noviembre de 1716. 
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nuevos dispositivos militares.27 Será el titular del registro, Andrés Martínez de Murguía, el 

encargado de trasladar los trescientos efectivos que el rey dispuso pasasen a Buenos Aires.28 

Esa etapa de reformas primigenias estuvo signada además por la ya evidente calidad 

de Buenos Aires de puerto atlántico cada vez más abierto al ―mundo‖, transformado al 

virreinato del Perú en una ―Casa con dos salidas‖
29 en la que la puerta trasera ―porteña‖ se 

presentaba cada vez más determinante de su existencia. Se pergeñan una batería de 

potestades, resucitadas y de nuevo cuño, recursos de poder que se vinculaban a la estimación 

que se hacía de estas tierras  

―considerando la suma importancia de mantener aquella Plaza de Buenos Aires /llave 

de todo el Reyno del Peru/ de suerte que spre se halla preservada de qualquiera ynvasion de 

enemigos, a cuyo fin he manadado dar las providencias (que entenderéis por otros Despachos 

de la fecha de este) y remitir en los próximos navios de rexistro, que estan para hazer viage a 

aquel Puerto trescientos hombres para remplazar su Guarnición y diferentes armas, 

municiones y pertechos, poneino aquellas ymportancias al cuidado devro acreditado celo a i 

servicio y contemplando asi mismo quan esencialísimo es el punto de que los situados se 

remitan a aquel Presidio con m.sm puntualidad sin el atraso q asta ahora he resuelto...‖ 30 

Si por una parte, la corona potenció y fortificó el dispositivo de gobierno y la dotación 

militar del puerto, el comercio directo posibilitó el escurrimiento de plata altoperuana en 

cantidades y calidades cada vez más elocuentes.31 Navíos portugueses, holandeses, ingleses, 

españoles conectaban el pequeño puerto austral con Génova, Cádiz, Saint-Malo, Sevilla, 

                                                             
27TARRAGÓ, Griselda ―Espacio, recursos y territorio: la Gobernación del Río de la Plata durante el reinado de 
Felipe V‖, en MAZÍN, Óscar y RUIZ IBÁÑEZ, José Javier Las Indias Occidentales. Procesos de incorporación 
territorial a las Monarquías Ibéricas,   México, El Colegio de México/Red Columnaria, 2012, pp. 281-327,471 
páginas,  ISBN 978-607-462-393-2.; ―Espacios en tensión, territorios en construcción: Santa Fe y Buenos Aires 
durante la primera etapa borbónica (1700-1745)‖, en BARRIERA, Darío y FRADKIN, Raúl (coordinadores) 
Gobierno, justicias y milicias : la frontera entre Buenos Aires y Santa Fe 1720-1830,  1a ed. - La Plata : 
Universidad Nacional de La Plata, 2014. 
28AGI, Buenos Aires 4, L.14, f.139, 25 de abril de 1716. 
29 Del memorial redactado por Dionisio de Alsedo y Herrera en representación del Consulado de Lima en 1726-
1727,  Biblioteca Nacional de España (BNE), R. 39542. 
30AGI, Buenos Aires, 4, L. 14, f. Folio 94, Brigadier Dn Bruno Maurizio de Zavala, Cav.o del Horden de 
Calatrava, a q.n he nombrado pr mi Gov.or y Cao.n gral de la Ciudad de la Trinidad y Puerto de Buenos Aires en 
las Provincias del Rio de la Plata en quince de marzo de este presente año tuve por bien de expedir una Cedula 
en q. va inserta otra de veinte de Nov.re de mil setez.tos y catorze cuyo thenor de ella es como le sigue. RC, 12 
de setiembre de 1716. 
31GARAVAGLIA, Juan Carlos Mercado interno y economía colonial, Grijalbo, México 1982; GELMAN, Jorge  
De mercachifle a gran comerciante. Los caminos del ascenso en el Río de la Plata Colonial, Universidad 
Internacional de Andalucía, UBA, Sevilla 1996; MIRA, Guillermo ―La minería de Potosí, las élites locales y la 
crisis del sistema colonial‖ en Margarita MENEGUS BORNEMANN –coordinadora–,  Dos décadas de 
investigación en historia económica comparada en América Latina. Homenaje a Carlos Sempat Assadourian, El 
Colegio de México, México 1999; MOUTOUKIAS, Zacarías , ―Comercio y Producción‖, en Nueva Historia de 
la Nación Argentina, Planeta, Buenos Aires 1999, pp. 51 y ss. 
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Lisboa, Ámsterdam.32 Así, ese flujo de mercaderías se multiplicó exponencialmente, abriendo 

la región rioplatense a la importación de esclavos y mercancías europeas33 articulado a un 

cada vez más rico34 y complejo espacio productivo-mercantil interno.35  

Una monarquía con caudales y recursos enflaquecidos por la guerra ayudó a que el 

camino se allanara para hombres de mar y de comercio que podían ofrecer lo que se requería. 

Ya desde fines del siglo XVII el movimiento de navíos de registro creció merced a unos 

contratos cada vez más suculentos y específicos que la corona comenzó a firmar con 

armadores y comerciantes que operaban en Sevilla.36  

El largo memorial de 1726 de Dionisio de  Alsedo y Herrera resulta en una suerte de 

―negativo‖ del goteo de disposiciones que abren poco a poco Buenos Aires. El largo 

documento emanado del el Tribunal del Consulado de la ciudad de Lima y de la37 Junta 

General de Comercio,  tiene por objetivo reclamar al rey por los beneficios y privilegios 

caídos junto con un sistema global que asistía a sus últimos estertores. Pero al tiempo que 

puntualiza lo que se ha perdido, lo que la corona no ha respetado, desgrana también la larga 

lista de sucesos concretos que han ido abriendo el puerto del sur no solo por la acciones 

ilegales, sino –y fundamentalmente- por la agencia monárquica de Felipe V y sus ministros de 

Indias. Además de la presencia francesa en el Pacífico y el Asiento Inglés, el otro gran 

―monstruo‖ que se ha deglutido la pasada prosperidad y el circuito de Panamá-Portobelo, son 

los ―Registros por Buenos Ayres‖ así como la ―emulación de algunos Ministros de las Indias 

y de otros particulares que desean prenda, y conocimiento en las negociaciones del 

                                                             
32 FRADKIN, Raúl y GARAVAGLIA,  Carlos  La Argentina colonial. El Río de la Plata entre los siglos XVI y 
XIX, Siglo Veintiuno, Buenos Aires, 2009, pp.60-61. 
33 MOUTOUKIAS, Zacarías ,  ―Comercio y producción‖, cit., p.51. 
34TARRAGO, Griselda ―Fundar el linaje, asegurar la descendencia, construir la casa. La Historia de una familia 
en Indias: los Diez de Andino entre Asunción del Paraguay y Santa Fe de la Vera Cruz (1660-1822)‖, en José 
María Imízcoz –director-,  Casa, Familia y Sociedad (País Vasco, España y América, siglos XV-XIX), Servicio 
Editorial de la Universidad del País Vasco, Bilbao, 2004,  pp.239-270; DARÍO BARRIERA GRISELDA 
TARRAGÓ, ―De la confianza a la composición. Cultura del riesgo, de la previsión y de la resolución de 
conflictos entre mercaderes del siglo XVIII‖ Belín Vázquez, y Gabriela Dalla Corte –compiladoras-, 
Empresarios y Empresas en América Latina Siglos XVIII-XIX, Maracaibo,  Universidad de Zulia,  2005, pp.70-
99; DARÍO BARRIERA GRISELDA TARRAGÓ, ―Transformaciones en un espacio de frontera. La población, 
los recursos y las rutas‖, en Darío Barriera, Economía y Sociedad (siglos XVI a XVIII), Prohistoria Ediciones/La 
Capital, Rosario, 2006, pp. 159-190; RAFAEL GUERRERRO ELECALDE Y GRISELDA TARRAGÓ, 
―Family and Business: the case of Tagle y Bracho (viceroyalty of Peru, 1700-1750)‖, en Giuseppe De Luca y 
Gaetano Sabatini -eds-, Growing in the Shadow of an Empire…, cit.., pp.253-270. 
35DARÍO BARRIERA Y GRISELDA TARRAGÓ, ―Elogio de la incertidumbre...  , cit.. 
36 Zacarías MOUTOUKIAS,  Contrabando y control…, cit.,  pp.95-96. 
37BNE, R 39542 
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Comercio..‖38. A través de ―…aquella garganta se ha comunicado con mayor fuerza el 

contagio del Comercio ilícito a todo el cuerpo de las Provincias del Peru…‖(12) 

En el último cuarto del siglo XVII se destacará Juan de Retana, pero será el alavés 

Andrés Martínez de Murguía, Caballero de la Orden de Santiago,39 quien abra el siglo XVIII 

con unos negocios que anunciaban que algo estaba cambiando, especialmente por la calidad y 

cantidad de los recursos y prebendas que se pusieron en juego. Este alavés40 fue un hombre 

principal del comercio gaditano y era tío del  también poderoso comerciante Tomás Ruiz de 

Apodaca41 y de Julián Martínez de Murguía, a quienes apañó e introdujo en las prácticas 

mercantiles.42 Desde Cádiz, Andrés se especializó y obtuvo mercedes especiales en la carrera 

de Buenos Aires, siendo titular del registro con ese puerto por muchos años y a quien el rey 

otorgó la gracia de que  ―…fuese serv.do de concederle permisso para que las mercaderías 

que llevase en dhos dos Vag.s a Buenos Ayres y no se consumiere en aquella Prov.a y en la 

del Tucumán y Paraguay pueda pasar y conducir librem.te a las Provincias de Potossi, 

Charcas y Reino de Chile, bajo de diferentes calidades y condiziones que ha expresado que ha 

expresado en instancia…‖
43 

 De todas sus embarcaciones y del servicio del alavés se valió la corona para trasladar 

tropas y recursos hacia el caliente Río de la Plata en plena guerra de sucesión. Por ello el rey 

le pagó con creces,  ya que además de introducirse en el mercado interno de la plata, se le 

agregaron otras gracias como la prohibición de que se le abrieran los fardos de mercaderías en 

cualquier punto del virreinato, elegir los guardas que controlasen los navíos, el traslado de oro 

quintado y sellado pertenecientes a particulares y el bloqueo  a la entrada de ―alguno o 

algunos otros Navíos de qualesquiera Nazion que sean y pidan visita…‖
44 

Obtuvieron también amplias concesiones Gallo Serna y García Posse45, pero fue el 

Caballero de Santiago Francisco de Alzaybar46 quien fue especialmente relevante en los 

                                                             
38 BNE, R 39542, pp.3-4 
39AGI, Charcas 309, Autos sobre el cobro de los derechos de registro de Don Andrés Martínez de Murguía,. 
40GARMENDIA ARRUEBARRENA, José ―Un arcediano alavés en Cádiz y el testamento de Andrés Martínez 
de Murguía‖,  en Sancho el Sabio, n° 7, Vitoria, 1997, pp.357-368. 
41 HAUSBERGER, Bernd ―La red social del alavés Tomás Ruiz de Apodaca, comerciante de Cádiz‖ en Antonio 
ACOSTA RODRÍGUEZ et al –Coordinadores- La Casa de Contratación y la Navegación entre España y las 
Indias, Universidad de Sevilla/Cesic/Escuela de Estudios Hispanoamericanos/Fundación Monte, 2004, pp.885-
909. 
42J GARMENDIA ARRUEBARRENA, José José Tomás Ruiz de Apodaca. Un comerciante alavés en Indias 
(1709-1767), Vitoria, 1990. 
43 AGI, Bueno Aires, L.4, f. 141 v, 25 de setiembre de 1716. 
44 AGI, Buenos Aires, L.4, fs.139-155 
45 AGI, Lima 589, L.1, concesiones registros América del Sur, 1721. 
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gobiernos de Zavala y Sierralta.47 Este vizcaíno había heredado una gran fortuna familiar y 

era capitán de navío de la Real Armada. El 12 de diciembre de 1724 Felipe V aprobó el 

asiento firmado con la ―razón naviera‖ de Francisco de Alzaybar y Don Cristóbal de Urquijo,  

en el que constaba la necesidad de abastecer a los habitantes de Buenos Aires, Tucumán y 

Paraguay de vestimenta, géneros y frutos españoles, a fin de contrarrestar el avance del 

comercio extranjero, especialmente el de los portugueses desde la colonia de Sacramento.48  

Tuvo decisiva influencia en la corte, lo que le permitió conseguir privilegios 

comerciales, y así frenar proyectos de rivales impacientes. Entre 1726 y 1727, hizo construir 

navíos en Inglaterra, los cuales fueron utilizados por la corona en la guerra contra ese mismo 

país. En esa etapa logró que Miguel José De Aoiz de la Torre, secretario del ministro 

plenipontenciario de Inglaterra, marqués de Pozobueno, intercediera ante el secretario 

Grimaldo para lograr sacar las embarcaciones allí construidas y también ―recomendar‖ a su 

socio Cristobal de Urquijo. 

Uno de los capítulos más interesantes de esta larga ocupación y avance sobre del espacio sur 

peruano, lo constituyen las gestiones que se impulsan desde el Consulado de Bilbao para estimular su 

comercio con estas tierras y gestionar la conformación de una compañía privilegiada de comercio49, un 

punto de consolidación más de lo que representaban los registros. En esos proyectos sorprende una 

vez más el grado de conocimiento que se tenía sobre este terruño americano. El proyecto 

inicial de la constitución de la Compañía de Bilbao-Buenos Aires nació en el seno de unas 

familias que estaban desarrollando una importante carrera comercial, tanto en el norte de 

Europa como en las Indias, desde, por lo menos, los albores del siglo XVII. Se trata de 

familias que, principalmente estuvieron avecindadas en Bilbao, pero que poseían y eran 

descendientes de casas solares y torres ubicadas en otros puntos del Señorío.50 Uno de los 

hombres claves de ese momento fue José de la Quintana, quien luego de su estancia en 

Buenos Aires donde dejó un hijo natural, alcanzó posiciones de poder en la Corte de Felipe V 

y accionó por su red. En la letra de los proyectos se descubre el conocimiento y la experiencia 

                                                                                                                                                                                              
46 AGI, Buenos Aires, L.13 y 14. 
47MARILUZ URQUIJO, José María Bilbao y Buenos Aires. Proyectos dieciochescos de compañías de comercio, 
Universidad Nacional de Buenos Aires, Buenos Aires, 1981, pp.39-40. 
48 AZAROLA GIL, Luis Enrique Los orígenes de Montevideo, 1607-1749, Librería y Editorial ―La Facultad‖, 
Buenos Aires, 1933, pp. 107-8, Documento 16. 
49TARRAGÓ, Griselda y GUERRERO ELECALDE, Rafael ―La parte del león: vizcaínos en la disputa por el 
comercio con Buenos Aires (1720-1750)‖, en revista Història, Històrias, vol. 2, nº. 3, 2014, Dossiê  As elites 
coloniais americanas e a administração estatal: novas perspectivas sobre a articulação política das monarquias 
européias no ―Novo Mundo‖. Organizador: Prof. Dr. Oscar José Trujillo (Universidad Nacional de Luján – 
Argentina), http://seer.bce.unb.br/index.php/hh. 
50TARRAGÓ, Griselda ―Las venas de las Monarquía: Redes sociales, circulación de recursos y configuraciones 
territoriales. El Río de la Plata en el siglo XVIII‖, en IMÍZCOZ, José María y OLIVERI, Oihane (coords.), 
Economía doméstica y redes sociales en el Antiguo Régimen, Madrid, Sílex, en prensa. 

http://seer.bce.unb.br/index.php/hh
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de hombres como él que manifiestan la acumulación de información para controlar el 

mercado interno, para lo cual era absolutamente necesario contar con agentes no sólo en 

Buenos Aires, sino todos aquellos que capilarmente lo configuraban en las diferentes ciudades 

de ese vasto interior.51  

La experiencia santafesina: del desamparo a la sumisión  
Santa Fe y Buenos Aires no solo habían compartido fundador. Habían sido juntas, las 

ciudades fundamentales para lograr los objetivos de ―abrir puertas a la tierra‖, repoblar el 

litoral de los ríos y proteger la puerta atlántica.52 Sus linajes se habían relacionado desde los 

tiempos fundacionales y el progresivo equipamiento político del territorio había consolidado 

la unidad de la gobernación.En sus inicios, su fundación forma parte del proyecto territorial 

charqueño-paraguayo,  aunque su conexión con el mundo atlántico se produce desde su 

fundación por su contacto con Buenos Aires. Sin embargo esa posición su posición ―interna‖ 

le jugaría a la larga en contra.  

Santa Fe había operado desde principios del siglo XVII como un núcleo regional 

dinámico desde donde se articulaba el ciclo de producción-circulación de la yerba mate al 

interior del ―espacio peruano‖, función que se definió mejor con su traslado definitivo en 

1660 y con el crecimiento que experimentaron los volúmenes de yerba comerciados. Como 

consecuencia de las ventajas económicas del proceso mencionado, en el periodo que corre desde 

c.1660 a c.1720, un grupo reducido de familias santafesinas se enriqueció notablemente y 

controló los resortes de esta economía.53 La capacidad de movilizar grandes cantidades de yerba 

y ganado, y las importantes empresas fletera  en el circuito Paraguay, Buenos Aires o Santa Fe, 

Potosí, Oruro o La Plata, revela su capacidad de operación. La práctica más común se basaba en 

la simultaneidad de frentes diversificados de acción económica y en la urdimbre de una densa 

red de agentes -independientes o subordinados- dispersos en ese extenso ámbito regional.  

Desde aproximadamente 1720 en adelante, esta bonanza comenzó a manifestar los 

síntomas de un resquebrajamiento que se relacionaba claramente con los factores que se vienen 
                                                             
51GUERRERO ELECALDE, Rafael y TARRAGÓ, Griselda ―Family and Business: the case of Tagle y Bracho 
(viceroyalty of Peru, 1700-1750)‖, en Acts Internacional Workshop ―Economic growth genealogies in the 
shadow of the spanish empire: comparing countries, regions, domains and boundaries (16th – 20th), 
Dipartimento di Storia della Società e delle Istituzioni, Universitá degli Studi di Milano/Red Columnaria, Milán, 
en prensa; -TARRAGÓ, Griselda ―The long kiss goodbye: Santa Fe and the conflict over the privilege of puerto 
preciso (1726-1743‖), en Acts Internacional Workshop ―Economic growth genealogies in the shadow of the 
spanish empire: comparing countries, regions, domains and boundaries (16th – 20th), Dipartimento di Storia 
della Società e delle Istituzioni, Universitá degli Studi di Milano/Red Columnaria, Milán, en prensa; -
TARRAGÓ, Griselda ―Redes mercantiles y prácticas empresariales: comerciantes rioplatenses del siglo XVIII‖, 
en Actas del Seminario Internacional ―Compredere le Monarchie Iberiche. II Sesione. Risorse Materiali e 
reppresentazione del potere‖, Universitá Roma III/Red Columnaria, en prensa.  
52BARRIERA, Darío Abrir puertas…, cit. 
53TARRAGO, Griselda Tarragó ‗Los Diez de Andino...‖, cit. 
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abordando. Pero no sólo los nuevos vientos que soplaban desde el Atlántico comenzarían a 

cambiar el clima santafesino. También lo que sucedía en las tierras circundantes a la ciudad 

influiría en una suerte que se volvió esquiva para la ciudad. Uno y otro se aunaba para que la 

pesadilla santafesina se volviera cada vez más real. 

Los embates de los naturales del Chaco mantuvieron en constante incertidumbre a los 

vecinos santafesinos quienes realizaban campañas ofensivas y defensivas.54 Del control de 

estos espacios de tan alta conflictividad dependió la supervivencia de la población. Los 

momentos más densos de esta lucha se dieron durante el lapso trascurrido entre 1710 y 1740, 

cuando la población abandonó la ciudad y su campaña para refugiarse en lugares más seguros, 

especialmente el llamado "Pago de los Arroyos" hacia el sur.55  

La necesidad de defender el lugar fue admitida como perentoria por la corona. Ya en 1716 el 
rey reconocía que  

―Atendiendo alo que me haveis representado que estando las ciudades de s.tafee dela 
Vera Cruz y S.n Juan de Vera delas siete Corrientes desea Jurisdicion desea Prov.a  de 
Buenos Ay.s asistencia la primera de zien leguas y la segunda de ducientas y cinq.ta 
expuestas ambas ala imbacion delos Indios Barvaros y aperderse como ha subcedido 
por quererse oponer sus moradores alas crueldades que endiferentes ocass.nes ha 
experimentado; Y siendo precisso el defenderlos en la foram posibles sería de mi Rl 
servicio darla providenciamas conven.te p.a que en las ocass.nes que los Gov.res de 
essa Plaza de Buenos Ayres y delas Prov.s deel tucuman y Paraguay concurriesen 
consus tropas asin delibertar a los expressados y demás Pueblos delos daños aque 
estan expuestos, huv.se la maior unión entre dhos Gov.res sin que por razón deel 
comando de las Armas se ofreciese reparo alguno entre unos y otros faltase a mi 
servicio‖

56.  

 

La expedición nunca llegó a concretarse en esos términos, aunque hubo contactos con  

el gobernador Urízar y el Teniente de Gobernador de Santiago del Estero.57 Podría decirse que 

esa fue la tónica de la política: buenas intenciones pero escasos recursos para llevarlo a cabo y 

también un campo de tiranteces constantes generado por medidas claramente en tensión. 

Pocos días después de aquella resolución, el rey también dispuso que se pidiera la 

                                                             
54Ver por ejemplo Actas del Cabildo de Santa Fe (en adelante ACSF), Tomo VIII, f.273 y v, 1 de noviembre de 
1721 o Tomo IX, IX f 117 a 120 V 4 de febrero de 1724 
55 Ver por ejemplo ACSF, Tomo IX, IX fs. 140 v a 150 27 de marzo de 1724 
56AGI, Buenos Aires, L.4, f.81, 28 de setiembre de 1716.  
57 ACSF, Tomo VIII, fs. 198v-199 24 de enero de 1721, fs.213-215 29 de abril de 1721 
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contribución de 66.426 pesos que debían hallarse en la Real Hacienda de Santa Fe, 

proveniente del Ramo de nuevo impuesto destinado a la construcción del fuerte porteño.58 

 En esa misma dinámica, se proyectó la construcción de algunos fuertes en donde 

colocar los cien hombres que el gobernador Bruno de Zavala prometió enviar al resguardo de 

la población. Al final no fueron cien sino unos ochenta los que se destacaron.59 Una vez más 

los santafesinos notificaron al gobernador que era imprescindible para la defensa por lo menos 

ciento cincuenta soldados y cuatro cañones. Zavala, quien ya tenía preocupaciones más 

relevantes para la corona como el avance portugués, el asiento inglés y el contrabando, negó 

tal aporte e instó a los vecinos a concurrir por su cuenta.60  

En 1720 el teniente de gobernador Lorenzo García de Ugarte, informaba que los 

hombres en condiciones de tomar las armas no pasaban de doscientos sesenta y ocho, cantidad 

escasa para salir a campaña y dejar guarnecida la población. Cuando Zavala se vio libre de la 

preocupación de los navíos franceses que cargaban cueros en la banda oriental, se dispuso a 

actuar mediante una campaña que se realizó en 1721 al mando del maestre de campo Antonio 

Márquez Montiel, con magros resultados.61 Desde Buenos se enviaron cuatro mil pesos de la 

Real Hacienda, pero con cargo de reintegro.62 La corona sostenía el concepto de que las 

guerras defensivas debían hacerse por cuenta de los vecinos, más aún cuando asuntos más 

complicados se gestaban en la boca del Río de la Plata. 

Pero Bruno Mauricio era un hombre de muchas y duras batallas. Había perdido su 

brazo en el sitio de Lérida y estaba dispuesto a poner el cuerpo al asunto. Lo cual era mucho, 

pero no necesariamente suficiente en esta acuciante realidad. En 1724 resolvió entonces pasar 

a Santa Fe63 y pudo comprobar el estado de pobreza de la ciudad, pero una vez más cuestiones 

más acuciantes le obligaron a pasar enseguida a Buenos Aires, en momentos en que los 

disturbios provocados en el Paraguay por el pesquisidor José de Antequera, significaban una 

nueva grieta en el buen gobierno y el orden buscado.  

                                                             
58 AGI, Buenos Aires, L.4, f. 104, 12 de octubre de 1716. 
59 ACSF, Tomo VIII, fs. 160-161, 1 de setiembre de 1720 
60 ACSF, Tomo VIII, fs. 144-145, 12 de agosto de 1720 
61 ACSF, Tomo VIII, fs.273 y v, 1 de noviembre de 1721 
62 ACSF, Tomo VIII, f.355 a 357v, 11 de agosto de 1722 
63 ACSF, Tomo IX, fs. 213v y 214, 22 de diciembre de 1724 
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La cosa siguió más que empeorando al punto que en 1725 se acordó en un cabildo 

abierto en Santa Fe trasladar la ciudad a la Bajada.64 A tal efecto hasta se designó una 

comisión para el traslado integrada por Miguel de Ziburu, Francisco de Vega, Juan de 

Lacoizqueta y el sargento mayor Juan José de Lacoizqueta. La desesperante situación se 

manifiesta en la reiterativa insistencia del cuerpo capitular sobre las calamidades de las 

invasiones y la despoblación de los pagos de Coronda y el Salado.65 

En 1726 se envió un socorro de soldados al mando del capitán Fructuoso Palafox, 

quien procuró poner orden en los elementos de guerra disponibles, reforzar los fuertes y 

rechazar un ataque, mientras dos diputados de la ciudad, Pedro de Zavala y Francisco Javier 

de Echagüe y Andía, pasaban a Buenos Aires a coordinar con el gobernador un plan de acción 

más ambicioso.66 Fruto de ello fue la conformación en Santa Fe una junta de guerra integrada 

por el teniente Francisco de Ziburu, el alcalde de primer voto Juan de Ceballos, el regidor 

Francisco de Vera, el maestre de campo Manuel de la Sota y los capitanes Pedro de 

Arizmendi, Ignacio Barrenechea, Lázaro de Humeres, Francisco de Saravia, José Crespo y 

Andrés López Pintado. 

 En medio de tanta conmoción, la ciudad luchará casi desesperadamente por contener 

los efectos de una desintegración que se presentaba con múltiples caras. En 1719 el 

Gobernador estableció una serie de arbitrios para la defensa de Santa Fe que fueron aplicados 

con aprobación de la Real Audiencia. Inmediatamente, estos impuestos despertaron las quejas 

tanto de la ciudad de Asunción como de la de Buenos Aires y fueron rechazados por el virrey 

del Perú aduciendo ser perjudiciales para el comercio.67 

Esas tensiones se hicieron evidentes también en el pleito jurisdiccional entre Buenos 

Aires y Santa Fe por el aprovechamiento del ganado vacuno en una extensa área que incluía la 

Otra Banda del Paraná. Hacia 1721 comenzó a buscarse una solución para lo que Buenos 

Aires designó diputados a Baltasar de Quintana Godoy y a Pablo González de la Quadra, 

regidores del cabildo, y Santa Fe al maestre de campo Francisco de Vera Mujica, regidor 

perpetuo, y al sargento mayor Simón de Tagle Bracho. También participó del cónclave la 

Compañía de Jesús por la que actuaron los PP. Jerónimo Herrán, rector del Colegio de 

                                                             
64 ACSF, Tomo IX, fs. 279 v a 284, 15 de setiembre de 1725 
65 Ver por ejemplo ACSF, Tomo IX, fs. 140v a 150, 27 de marzo de 1724. 
66 ACSF, Tomo IX, fs. 310 v a 312, 3 de abril de 1726 
67 AGI, Sevilla, Charcas, 310, Expediente sobre los arbitrios concedidos a la ciudad de Santa Fe de la Vera 
Cruz. Años 1719-1746, 1 1, f.1-f. 53 . 
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Buenos Aires y Lorenzo Dafe, procurador general de las misiones del Paraná y Uruguay. El 

escrito concordia estableció como límite entre Buenos Aires y Santa Fe el Arroyo del Medio. 

Por la otra banda se fijó como límite el río Uruguay, de manera que en jurisdicción 

santafesina entraban las tierras de la actual provincia de Entre Ríos, y a Buenos Aires se le 

adjudicaban las de la actual República Oriental del Uruguay.68   

Frente a las calamidades fronterizas y a los múltiples problemas que se presentaban 

para la supervivencia de la ciudad, en mayo de 1724 el cabildo de Santa Fe resolvió enviar a 

España a un representante.69 Poco después de su llegada a Madrid el Procurador santafesino 

Antonio Fuentes del Arco y Godoy presentó al Consejo un escrito con su firma y una carta del 

Cabildo.70 Se pedían refuerzos militares y económicos. Finalmente, desde el 18 de agosto de 

1726 una serie de disposiciones regias tuvieron la aparente intencionalidad de darle una 

entidad formal a esa condición,  tanto desde el ámbito  normativo como desde el fiscal. La 

misma, se conoció recién en 1729 después que el 22 de junio de 1728, Sebastián de Toro, 

Escribano de Cámara de la Real Audiencia de La Plata, encontrara un cajón con papeles 

―todos raidos‖, casi ―eliegibles‖
71 donde se hallaba. 

Al igual que las oscilantes medidas militares sobre la frontera, el largo conflicto que 

enfrentó Santa Fe para poner en vigencia un derecho otorgado por la corona, revela algo más 

que la desnuda pelea por los arbitrios económicos de una ciudad interior. Como decíamos 

hace ya un tiempo72 a través de su análisis es posible recuperar la tensión emergente de la 

disputa entre dos proyectos de configuración territorial, en el contexto de un ciclo de 

transformaciones políticas y económicas sin precedentes como fue el siglo XVIII para 

España, en la que la acción de los diferentes y confrontados agentes, jugó un papel central. 

Así, la primera disposición real en cuanto a los arbitrios que la ciudad de Santa Fe debía 

cobrar para poder asignar recursos a la lucha fronteriza, data emblemáticamente del mismo 

año de la fundación de Montevideo. 

                                                             
68ACSF, Tomo IX, f. 351 a 355, 19 de octubre de 1726 

69CERVERA, Manuel Historia de la ciudad y provincia de Santa Fe, Universidad Nacional del Litoral, Santa 
Fe, 1979,  Tomo I, pp.455/6. 
70 ACSF, Tomo IX, f.195 a 197 v, 11 de setiembre de 1724 
71 AGI, Sevilla, Charcas, 310, Expediente sobre los arbitrios concedidos a la ciudad de Santa Fe de la Vera 
Cruz. Años 1719-1746, 1 1, f. 70 – f.70 v 
72TARRAGO, Griselda ―The long…, , cit.. 
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Manuel Cervera critica al gobernador y alega que lo animaba el propósito de 

concentrar en Buenos Aires el comercio interior. El historiador santafesino no se equivoca del 

todo, solo que desde este análisis, es preciso pensar el problema en la clave de los nuevos 

tiempos. La situación de los santafesinos era ciertamente grave. Pero no lo era menos la de 

toda la gobernación, y más aún, la del frente atlántico en su totalidad. En esta realidad, el 

gobernador actuó de acuerdo a la misión que se le había encomendado en un espacio de gran 

conflictividad y que a Felipe V le interesaba preservar. Privilegiando esos objetivos, y en una 

situación de escasez de recursos, aquellos disponibles (militares, materiales, humanos) fueron 

asignados a la cobertura de un peligro mayor que el de salvar las ropas de una pequeña ciudad 

interior. 

El 12 de julio de 1732 el gobernador Zabala designó teniente de gobernador en Santa 

Fe a Francisco Javier de Echagüe y Andía a quien se atribuye una acción ―pacificadora‖ junto 

con  Francisco Antonio de Vera Mujica, miembros de dos principales familias de la élite 

mercantil y capitular, a quienes la inseguridad reinante afectaba notablemente en sus intereses. 

Tres reducciones jesuíticas, la de San Javier y la de San Pedro de Mocovíes y la de San Jerónimo 

de Abipones, generaron también tranquilidad relativa por la alianza implícita con algunos 

caciques.  

Sin embargo, más allá de las acciones personales, este nuevo horizonte que despunta en 

los años treinta responde a los resultados de un primer plan sistemático de equipar militarmente 

una zona de frontera altamente conflictiva llevado adelante por un gobernador fuertemente 

comprometido en el asunto, más allá de sus limitaciones presupuestarias. Y en esto también se 

equivocaba Cervera…Es el tiempo en que se traza por primera vez –al menos en los papeles- una 

línea de fuertes73, surge una fuerza militar especializada en este tipo de lucha como fueron los 

blandengues, se coloca en Santa Fe un destacamento que, aunque escasísimo en número, 

significó el establecimiento de un dispositivo con tropa veterana profesional.74 El cargo de 

teniente de gobernador se militarizó claramente y una Junta de Guerra75 -también impulsada 

desde la gobernación- no solo administró recursos específicos, sino que se ocupó de los asuntos 

de armas de forma permanente. 

                                                             
73 ACSF, Tomo IX, f.232 v a 234. 19 de febrero de 1725; 343 a 346 v, 20 de setiembre de 1726 
74 ACSF, Tomo IX, f.133 v a 134 v, 9 de marzo de 1724 
75 ACSF, Tomo VIII, f.114 a 115, 5 de junio de 1720 
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Los santafesinos habían convivido con las ―entradas‖ y las levas para diferentes empresas 

de guerra desde sus tiempos más remotos y ello fue pan de todos los días en su extensa historia.76 

Sin embargo, aunque con fuertes contradicciones todavía, el asunto deja de ser paulatinamente 

un tema estricto del ―buen gobierno‖ de la ciudad para trascurrir hacia el ámbito de una política 

monárquica global y crecientemente centralizada. Si ello significó para Santa Fe salir del trance 

en su momento, en el largo plazo se estaba plantando el primer mojón en el camino del recorte 

de su poder autonómico, condicionando un proceso de sumisión pleno de conflictos y 

confrontaciones llamados a perdurar. 

A modo de conclusión 

En esos años la ciudad inició también la lucha para implementar los mecanismos de cobro de 

los arbitrios que transformarían a la ciudad en puerto obligado de los barcos que bajaban 

desde Asunción. Si bien el gobernador había dicho que 

―[…]en quanto aque sedeclarase que los Barcos que vienen dela Provincia del 
Paraguay y Ciudad de las Corrientes devan tener para su descarga por puerto fixo el da 
la dha ciudad de Santa fee comoa sido costumbre practicada declarava devian los dhos 
barcos haser viaje a dho Puerto de la ciudad de Santa fee y pagar en el los derechos 
delos efetos que conduxeren [...]‖77  

Pero en los tiempos que corrían, era más viable la arribada a Las Conchas, al norte de la 

ciudad de Buenos Aires, mucho más cerca del puerto atlántico, y con el plus de caminos libres 

de ataques indígenas. Lo que se pretendía era que los operadores no perdieran la costumbre de 

descargar sus productos en Santa Fe, utilizando sus depósitos, contratando sus tropas de 

carretas, alquilando sus alojamientos y abasteciéndose en sus tiendas. Las resistencias se 

manifestaron rápidamente y entonces en 1732 el gobernador dispuso someter el asunto a la 

consideración del Consejo de Indias, pero al no producirse novedades, la ciudad recurrió en 

1737 a la Audiencia de Charcas, tribunal que declaró formalmente a esta ciudad puerto 

preciso del Paraguay en 1739, privilegio que ratificó la corona por Real Cédula de 174378 y 

que permaneció vigente hasta 1780. Sin embargo cuando ya desde mediados de siglo los 

                                                             
76ARECES, Nidia ―Santa Fe la Vieja. Frontera abierta y de guerra. Los frentes charrúa y chaqueño‖, en Memoria 
Americana, n°2, Buenos Aires, 1993, pp. 7-40. 
 
77 AGI, Sevilla, Charcas, 310, Expediente sobre los arbitrios concedidos a la ciudad de Santa Fe de la Vera 
Cruz. Años 1719-1746, 1 1, f. 88. 
78 AGI, Sevilla, Charcas, 325, Expediente sobre que la ciudad de Santa Fe de la Vera Cruz sea puerto para los 
que bajan del Paraguay. Años 1726 a 1758. 
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efectos de los embates indígenas comiencen a disminuir en el litoral…‖ el papel de Santa Fe 

como eje del tráfico de esa región es sólo un recuerdo del pasado...‘79 

El principal actor de todas estas gestiones en pro del privilegio fue Juan José de 

Lacoizqueta80, descendiente de una notoria familia de origen navarro de Santa Fe como se 

vio, quien la financió con sus propios recursos,81 erogación que seguramente rindió sus frutos, 

ya que él mismo pidió y fue nombrado recaudador de dichos arbitrios. Se podría decir un 

―negocio cerrado‖. Los porteños se quejarían con razón de la imposición, especialmente 

porque era sabido que tanto Lacoizqueta  

―los referidos pocos hombres acaudalados se hallan confederados y estos solo los que 
tienen estancias, ganados y chacaras de labor y si algunos otros Pobres las tienen con 
dependencia aestos; por eso intentan impedir la livertad deque pasen los Barcos a 
abastimentarse enesta Ciudad y su Jurisdiccion para lograr el Venderles sus frutos 
alebantados precios, como apresurados de la necesidad‖

 82  

Una prebenda real para sostener y defender una ciudad que ya había perdido su condición de 

centro de un espacio que se redefinía en una renovada dinámica política y económica, 

trasmutaba en negocio de un pequeño grupo, ese que controlaba el cabildo y manejaba la 

información necesaria para sacar los últimos reales al antiguo negocio que se esfumaba tal 

como había sido hasta entonces. No obstante, otros negocios podían hacerse en esos tiempos y 

Juan José y sus contemporáneos lo sabían. 

...si solo para dicho comercio ilicito puede llamarse a la ciudad de Santa fee  garganta,  
que le consta al declarante de vista la presencia de embarcaciones portuguesas en todo 
el distrito de Santa fee, traginando los reiachos e Islas que les sirven decombeniencias, 
que estando presente el declarante en dicha ciudad de Santa fee, se descubrio en la 
huerta a Don Juan dela Coizqueta, como asimesmo avisto el declarante otros deste 
tenor en otros vecinos principales de dha ciudad, y handar publicamente por sus 
estancias los portugueses, comprando mulas y otros abastos preciosos, como en la 
ciudad vendiendo negros y frasqueros con licores de aquel reino...83 

                                                             

79 GARAVAGLIA, Juan Carlos  Mercado interno y economía colonial, cit.,  p. 418. 
80 AGI, Sevilla, Charcas, 325,  Expediente sobre que la ciudad de Santa Fe de la Vera Cruz sea puerto para los 
que bajan del Paraguay. Años 1726 a 1758, 19 a, f. 32 y sgs. 
81 AGI, Sevilla, Charcas 310, Expediente sobre los arbitrios concedidos a la ciudad de Santa Fe de la Vera 
Cruz. Años 1719-1746,  9, 1719-1726. 
82 AGI, Sevilla,  Charcas 325, Expediente sobre que la ciudad de Santa Fe de la Vera Cruz sea puerto para los 
que bajan del Paraguay. Años 1726 a 1758, 26, 1726-1753. 
83 AGI, Sevilla, Charcas, 325, Expediente sobre que la ciudad de Santa Fe de la Vera Cruz sea puerto para los 
que bajan del Paraguay. Años 1726 a 1758, 19 a, f. 29 y sgs.. Cuestionario presentado por los representantes de 
Asunción y Buenos Aires, 1757. 
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En este contexto se produjo por entonces una lenta pero segura transición económica del grupo 

de mercaderes de yerba, hacia un esquema donde se combinaba la producción rural con su 

comercialización.84La transformación de una élite a la que podría caracterizarse como 

ganadero/mercantil se hace evidente en los negocios que desarrollan, por ejemplo, Manuel 

Ignacio Diez de Andino, con José Theodoro de Larramendi y Antonio Candioti, comerciantes, 

pero también reconocidos estancieros, productores y comerciantes de cueros y mulas con 

vinculaciones poderosas con destacados operadores porteños. 

El gobierno de la ciudad experimentará también el impacto de esos procesos: el cabildo estará 

en manos de aquel grupo de familias que se avienen a los nuevos tiempos y la tenencia de 

gobernación permanecerá casi ininterrumpidamente durante un siglo en manos de la familia 

Echagüe y Andía, claramente ―militarizada‖ y especializada en la función. 

La  nueva política borbónica alcanzará en su trama el sacrificio necesario que los objetivos 

reales requerían: la vieja política santafesina comenzará a diluirse en la clara intención 

―ordenadora‖ de Bruno de Zavala quien por esos años comunicaba al cuerpo la necesidad de 

respetar normas de buen gobierno de la ciudad.85 En el cénit de su gobierno hacia 1730,  

creará los curatos de Rosario y Paraná y agregará medidas que pretendían la ―consolidación 

institucional diocesana‖
86. La presencia de  nuevas formas de equipamiento político-

jurisdiccional también se puede percibir en las figuras de los alcaldes de la hermandad en la 

Bajada, en Coronda y los Arroyos.87  

 

  

 

 

                                                             
84Griselda Tarragó ‗Santa Fe en el período tardo-colonial: producción ganadera, estancias y regiones‘. Anuario de 
la Escuela de Historia, ,17, 1996,  pp.217-238. 
85 ACSF, carpeta 14 ―B‖, f.170 a 175 v, 31 de octubre de 1729 
86Miriam Moriconi, ―El curato de naturales en Santa Fe. Río de la Plata. Siglos XVII-XVIII‖ en Hispania Sacra, 
LXIII, 128, julio diciembre 2011, pp.433-467. 
87 Darío Barriera ―Justicia de campaña y organización del territorio. Los alcaldes de la hermandad en el Río de la 
Plata (siglos XVI-XIX)‖; Polimene, Paula ―El Alcalde de la Hermandad del pago de Bajada entre 1784 y 1786- 
Autoridades Locales y disputa jurisdiccional‖, en Paula Polimene –Coordinadora-,  Autoridades y prácticas…, 
cit., pp. 77-92. 
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LAS TRANSFORMACIONES DE LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA 

CAPITAL FEDERAL,  1880-1992 

Noemí Brenta* 

 

Este trabajo aborda las transformaciones de la estructura productiva de la Capital Federal –

denominada Ciudad Autónoma de Buenos Aires desde 19961- en el marco de los cambios de 

la configuración económica de la Argentina, entre 1880 y 1992. El modelo agroexportador, 

entre 1890 y 1930, con epicentro en el puerto de Buenos Aires, impulsó el desarrollo del 

transporte, el comercio, las finanzas y la infraestructura; mientras que la industria destinada al 

mercado doméstico y a la exportación registró un importante crecimiento a comienzos del 

siglo XX y ya en 1914 representaba la mitad de las manufacturas argentinas. En la etapa de 

sustitución de importaciones, Buenos Aires se consolidó como distrito industrial, por sus 

mercados consumidores directos y próximos, su infraestructura, su mano de obra, y la 

presencia del puerto para el abastecimiento de materias primas, productos intermedios y 

bienes de capital. En los años 1960, la producción de servicios se intensificó, mientras la 

industria manufacturera se desplazó a otras localizaciones, y la construcción se mantuvo 

ligada al ciclo económico. El predominio de las finanzas desde los años 1970, el avance de las 

tecnologías de la información, y las grandes superficies comerciales, hoteles y restaurantes  en 

los ‘80 y ‘90, incrementaron la participación de los servicios en la producción de la Ciudad, 

aunque algunos rubros retrocedieron debido al deterioro de los ingresos y al desempleo 

creciente durante la etapa neoliberal. 

 

LA INFORMACIÓN ESTADÍSTICA SOBRE LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE 

LA CIUDAD DE BUENOS AIRES 

La estructura productiva de un territorio geográfico, como la Ciudad de Buenos Aires, mide el 

peso relativo de las diferentes actividades económicas desarrolladas dentro de sus fronteras; 

refleja las principales características de la economía de una región, y constituye una 

herramienta importante para la planificación y la toma de decisiones de los gobiernos, 

organizaciones e individuos.  

                                                             
* IDEHESI-UBA/Conicet – Email: nbrenta@gmail.com 
1 Constitución de la Ciudad de Buenos Aires, sancionada el 1ro. de octubre de 1996. 
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Para calcular la estructura productiva de la Ciudad es necesario conocer su producto bruto 

geográfico (PBG), que es el valor monetario de los bienes y servicios finales producidos 

durante un año, sin duplicaciones2.  

Sin embargo, las estadísticas del producto bruto y demás conceptos de la contabilidad social 

comenzaron a elaborarse en el mundo, y en la Argentina, desde la década de 1940. Las 

primeras estimaciones del producto no incluían todos los sectores de actividad económica, 

tarea que en nuestro país se completó en el decenio de 1960. En la misma década se inició la 

medición de los PBG provinciales en el Consejo Federal de Inversiones. Este organismo 

colaboró con la Dirección de Estadísticas y Censos de la Municipalidad de Buenos Aires para 

calcular el PBG capitalino a partir de 1970, sobre la base de una metodología uniforme para 

todas las provincias y territorios.  

Actualmente, la Dirección de Estadística y Censos del Gobierno de la Ciudad de Buenos 

Aires calcula el PBG y su estructura, basado en encuestas sobre los principales sectores de 

actividad, en información proveniente de organismos oficiales (INDEC, BCRA, ministerios, 

entes reguladores, etc.) y privados (asociaciones profesionales, entidades empresarias, etc.). 

La escasa disponibilidad de información sistemática anterior a 1970, su discontinuidad y su 

heterogeneidad imponen limitaciones serias al análisis de largo plazo de la estructura 

productiva de la Ciudad de Buenos Aires. 

 

En vigencia del período agroexportador (1880-1930), el concepto a medir en un país o región 

era la riqueza nacional o regional, respectivamente, y sus componentes. Las variaciones de 

esta riqueza entre un período y otro reflejaban la evolución económica de la República o 

región. La riqueza medible se definía como ―… todo lo que, grande o pequeño, es susceptible 

de manifestarse en dinero … La naturaleza, el capital y los créditos contra el extranjero.‖ Para 

arribar a un resultado, los valores existentes debían inventariarse detalladamente, y asignarles 

su precio comercial, o su renta. El  Tercer Censo Nacional levantado el 1ro. de junio de 1914 

fue el primer relevamiento de este tipo que brinda alguna información sobre la fortuna de la 

Ciudad. 

                                                             
2 Por ejemplo, la harina que un molino produce y vende a un panadero, ambos radicados en la CABA, y éste 
último incorpora al pan que comercializa, se cuenta una sola vez, aunque participa de dos eslabones productivos. 
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Si bien los presupuestos de la Nación y de la Municipalidad de Buenos Aires constituyen 

fuentes relevantes para estimar la contribución del sector público al PBG de la Ciudad, en 

especial respecto a la prestación de servicios públicos y construcción de infraestructura, no 

ocurre lo mismo con la del sector privado. El Segundo Censo de la República Argentina 

(1895) y el Tercer Censo Nacional (1914), relevaron datos cuantitativos sobre las industrias y 

el comercio,  que brindan puntos de anclaje, pero esta información no es suficiente para 

reconstruir la estructura productiva de la Capital. Como tampoco lo son los Censos de la 

industria manufacturera de 1935 a 1950, especialmente porque este sector fue perdiendo 

importancia progresivamente en la Ciudad, desplazado por los servicios. 

En la década de 1940 se iniciaron en la Argentina –y en el mundo- las investigaciones 

estadísticas referentes al Ingreso Nacional, en el ámbito del Banco Central. La Contabilidad 

Social (o Cuentas Nacionales) se desarrollaron bajo el marco teórico de la macroeconomía 

keynesiana,  y las obras de León Walras y Wassily Leontief. 

El IV Censo General de la Nación, realizado en 1947 recogió la información necesaria para 

estimar el producto bruto de la Argentina, y brinda elementos para mensurar parcialmente la 

estructura productiva de la Capital Federal, y compararla con la del total del país.  

Este Censo aplicó por primera vez el concepto de ―valor agregado‖, noción clave que 

diferencia al producto bruto de la medición de la riqueza, criterio reinante durante la etapa 

agroexportadora. El valor agregado representa la diferencia entre el monto de las ventas de 

una unidad productiva menos el costo de los insumos utilizados3. Este valor agregado, a su 

vez, corresponde al pago de las remuneraciones de los factores de producción (tierra, trabajo, 

capital, empresario) en forma de renta, salarios, intereses y beneficios, respectivamente. De 

esta manera, la suma del valor agregado por cada una de las unidades productivas representa 

el valor agregado de toda la economía en un período determinado (un año), y equivale al 

producto bruto generado en el territorio en cuestión. 

La estructura productiva de un país o región muestra, entonces, la participación de cada sector 

de actividad en el valor agregado total de esa geografía, esto es, la contribución de las 

distintas actividades económicas al producto bruto. Este concepto mide el flujo de la 

producción y de los ingresos, mientras que la riqueza alude a un stock de recursos que puede 

o no utilizarse productivamente. El producto bruto se define así como el valor de los bienes y 

                                                             
3 Por ejemplo, una empresa que compra materia prima y combustible  por $1 y vende su producción a $2, 
obtiene un valor agregado de $1 (suponiendo que esas compras son las únicas que efectúa). 
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servicios finales –es decir, los destinados al consumo público y privado, a la inversión pública 

o privada y a la exportación- producidos en un año, en un territorio determinado. Si se trata de 

un país se denomina ―producto bruto interno‖; en cambio, el ―PBG‖ se refiere a un territorio 

de fronteras definidas, como una provincia o, en este caso, a la Ciudad de Buenos Aires. 

El Censo Nacional Económico de 1964 fue la segunda medición general de las actividades 

económicas en todo el país. El relevamiento de las actividades de servicios se amplió respecto 

al de 1947, que sólo incluyó al comercio, los bancos, las compañías de seguros y las de 

capitalización y ahorro. Faltaba poco para comenzar a calcular el PBG y conocer la estructura 

productiva de la Ciudad de Buenos Aires  

La información se completó cuando la Dirección de Estadística y Censo de la entonces 

Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires publicó una serie del PBG de la Capital Federal 

y de su estructura, correspondiente al período 1970-1985. Este trabajo integraba un proyecto 

para estimar el PBG de la Capital Federal y de todas las provincias argentinas con una 

metodología uniforme, con el apoyo metodológico del Consejo Federal de Inversiones. El 

profesor Estadístico Juan Carlos Auernheimer coordinó el diseño de la metodología en una 

primera etapa, junto con el Lic. Heber Carmelo. Más tarde, a partir de 1992 la Dirección de 

Estadística y Censo porteña tomó a su cargo el cálculo de producto bruto.  

Periódicamente los datos se revisan en base a la nueva información disponible, pero 

raramente las modificaciones de las estadísticas publicadas son sustanciales, ni modifican las 

tendencias generales.  

 

A pesar de que la información previa a 1970 es heterogénea e incompleta, es posible captar 

las principales transformaciones y trayectoria de la producción capitalina.  
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Cuadro 1 

Censos Nacionales que relevaron información económica sobre la Capital Federal antes de 1970 

Año 

 

Censo 

 

Fecha 

 

Cantidad de 
clasificaciones utilizadas 

para las actividades 

1895 Segundo Censo de la República Argentina 10/05/1895 76 

1914 
Censo de las Industrias (Tercer Censo 
Nacional) 01/06/1914 152 

1935 Censo Industrial - 194 

1937 Estadística Industrial 31/12/1937 196 

1939 Estadística Industrial 31/12/1939 205 

1941 Estadística Industrial 31/12/1941 205 

1943 Estadística Industrial 31/12/1943 205 

1947 
Censo Industrial (Cuarto Censo General de 
la Nación) 31/12/1946 214 

1948 Estadística Industrial 31/12/1948 214 

1950 Estadística Industrial 31/12/1950 214 

1954 Censo Minero, Industrial y Comercial 30/07/1954 214 

1964 Censo Nacional Económico 30/04/1964 CIIU 

Fuente: Censos Nacionales e INDEC, cit. en Mentz (1991), p. 517. 

Nota: CIIU: Clasificación  Industrial Internacional Uniforme de las Actividades Económicas 

 

 

 

LA PRODUCCIÓN EN LA CAPITAL FEDERAL A FINES DEL SIGLO XIX 

 

En la década de 1880, a partir de su federalización, la Ciudad de Buenos Aires conoció un 

proceso significativo de crecimiento, basado sobre todo en la construcción de infraestructura y 

servicios públicos, pero también en la expansión inmobiliaria. La crisis de 1890, de 

repercusión internacional, ligada a la especulación y al régimen de los bancos garantidos, 
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interrumpió transitoriamente ese desarrollo. Y fue a partir de esa última década del siglo XIX 

cuando la Argentina se consolidó como exportador de carnes y granos -hasta ese momento el 

país era importador neto no sólo de bienes industriales sino también de alimentos, de hecho 

hasta 1877 importó trigo, harinas y pastas. De esta manera, la ciudad de Buenos Aires 

concentró en su puerto la mayor parte del ingreso y la salida de las mercancías de un comercio 

exterior en ascenso, y también los servicios vinculados, como el transporte, las finanzas, los 

seguros y las actividades mercantiles.  

Aun faltarían muchas décadas para contar con información adecuada para describir su  

estructura productiva. Sin embargo, puede realizarse un ejercicio lejanamente aproximativo 

de algunos conceptos asimilables a la producción, a partir de la información de los 

presupuestos municipales y de algunos estudios sobre la industria manufacturera, como la 

Historia de la Industria Argentina, de Adolfo Dorfman. 

La producción industrial comprendía sectores tradicionales,  como el saladero para la 

exportación, y otros de carácter artesanal; pero también las plantas surgidas a partir de la 

década de 1880 en los sectores de alimentos y bebidas, textiles y calzado, que producían para 

el mercado interno en expansión. Entre ellas, se destacaban las elaboradoras de productos 

lácteos, como La Martona, fundada en 1902; los molinos harineros; y la Fábrica de Alpargatas 

fundada en 1884. La industria frigorífica floreció desde mediados de 1890, para congelado y 

más tarde, enfriado, de carnes destinadas a la exportación. Otro sector en ascenso fueron los 

talleres metalúrgicos, como Tamet, Vasena –tristemente célebre por la Semana Trágica en 

1919-, o La Cantábrica, que más tarde se transformó en siderúrgica. 

En la década de 1880 se intensificaron en la Ciudad las obras de toma, clarificación y 

distribución de agua, y la construcción del sistema de cloacas y desagüe. Según el Censo 

Nacional de 1914, el 88% de las obras sanitarias existentes en el país se encontraban en la 

Capital Federal. El gobierno comenzó a prestar el servicio de barrido y limpieza pública desde 

1873,  luego de las epidemias de cólera y fiebre amarilla, a través de empresas privadas, y 

también a recolectar la basura, trasladarla hasta la ―quema‖, al aire libre hasta 1895, y desde 

este último año, en hornos en distintas partes de la ciudad. 

Hacia fines de los ‘80, cuatro empresas privadas de gas brindaban el servicio del alumbrado, 

público y particular, aunque  también se utilizaban faroles a kerosén o a petróleo. 

Concluyendo el mismo decenio, comenzó a tenderse la electrificación, con una prueba piloto 

en el Parque Tres de Febrero. La primera usina eléctrica de la CATE (Compañía 
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Transatlántica Alemana de Electricidad) se inauguró en 1900, y unos años más tarde, en 1912, 

se instaló la CIADE (Compañía Italo Argentina de Electricidad).  

También a mediados de los ‘80 las líneas telefónicas se sumaron a los telégrafos. Ya en 1886 

el número de abonados de la Compañía Unión Telefónica ascendía a seis mil en toda la 

Ciudad. Desde 1988 las obras de adoquinado y empedrado de las calles se aceleraron, 

financiadas con una tasa municipal cobrada a los vecinos de la Ciudad para esta finalidad.  

Las obras de construcción del puerto de Buenos Aires acorde al creciente rol de la Argentina 

en el comercio internacional, se concretaron, en varias etapas, entre las dos últimas décadas 

del siglo XIX y las dos primeras del XX, pero no corresponde considerar estos trabajos como 

producción de la Ciudad, ya que la zona portuaria se encuentra bajo jurisdicción nacional, y 

no municipal. 

El transporte y las comunicaciones cobraron creciente importancia en esta etapa. Por un lado, 

a causa de la expansión de los ferrocarriles, que salían desde Buenos Aires hacia todo el país, 

y concentraban en el radio urbano líneas de acceso, ramales, vías muertas para las obras del 

puerto, playas de carga y terminales. Los tranvías comenzaron a circular en la Ciudad desde 

fines de la década de 1860, primero tirados por caballos y más tarde por vías electrificadas, y 

en 1888 los ómnibus se incorporaron al transporte público. En 1910 los pasajeros sumaban 

324 millones por año. En la misma época, el gobierno porteño concesionó la construcción del 

primer subterráneo, inaugurado en 1913, que impulsó aun más la urbanización. 

Entre las actividades principales de la economía de la Capital Federal también deben contarse 

los bancos. Además del Banco Municipal de Préstamos y Caja de Ahorros de la Capital –

actual Banco de la Ciudad de Buenos Aires, traspasado a la Intendencia porteña en 1888- las 

instituciones financieras más importantes de la Argentina tenían su sede en esta ciudad, si 

bien su número y su giro de negocios oscilaron a la par de las olas especulativas y las crisis. 

En la producción de servicios también deben considerarse la administración pública, la 

seguridad, la enseñanza, los servicios sociales y de salud, públicos  -como vacunación, 

desinfecciones, médicos, laboratorios bacteriológicos- y privados. Las estadísticas disponibles 

son fragmentadas y discontinuas, y sólo se refieren al presupuesto del sector público, que no 

es muy fiable para aquellos años. Por ejemplo, en 1887 el presupuesto de la Municipalidad era 

de m$n 4.316.770, pero en realidad se gastaron m$n 10.064.577, incluyendo obras de 
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infraestructura. De manera que, por el momento, la cuantificación de la estructura productiva 

de la economía porteña a fines del siglo XIX constituye una tarea pendiente. 

 

LA INDUSTRIA Y EL COMERCIO DE LA CAPITAL FEDERAL EN 1895  

En 1895 el Segundo Censo de la República Argentina estimaba la riqueza del país en 

8.521.363.250 pesos moneda nacional, equivalentes a 2.840.454.416 pesos oro. Este cálculo, 

dicen sus autores, mostraría el valor mínimo de la fortuna argentina en 1895, ya que no 

incluía los territorios nacionales ni las propiedades públicas de las provincias y 

municipalidades, y, además, ―la propiedad territorial privada es [era] notoriamente inferior a 

la realidad‖. Este relevamiento no provee elementos para calcular la riqueza de la Ciudad, 

pero sí algunos indicadores para apreciar su estructura económica y su participación en el 

total nacional.  

Según este Censo ―la Capital de la República figura a la cabeza de la industria nacional por 

todos conceptos. Ella tiene más de la tercera parte de todas las industrias del país y sus 

capitales constituyen con exceso la mitad de todos los existentes en el país dedicados al 

progreso industrial‖ [tomo III, p. CIII], como surge del Cuadro 2. Para relevar las industrias 

este Censo estableció nueve categorías y 76 subcategorías. Entre los 8.439 establecimientos 

porteños se incluían, por ejemplo, 494 panaderías, 1.041 zapaterías,  633 carpinterías, 438 

herrerías, por mencionar sólo los rubros con mayor cantidad de establecimientos, y también 

28 molinos a vapor; 128 elaboradoras de vino y cerveza y cuatro fábricas de gas hidrógeno 

para iluminación. El capital conjunto de estas industrias se estimaba en 143,8 millones de 

pesos de curso legal, siendo ésta la variable relevante para medir la pujanza económica del 

sector, en aquellos años finiseculares. 
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Cuadro 2 

Capital Federal. Industria. Número de establecimientos entre 1822 y 1913 

Rubro 1822 1855 1895 1913 Var. % 1913-1895 

Alimentación 45 223 1.253 1.548 24% 

Vestido y tocador 185 278 2.703 2.459 -9% 

Construcciones 177 247 1.096 2.067 89% 

Muebles y anexos 78 157 1.193 1.497 25% 

Artísticas y de ornato 88 72 423 295 -30% 

Metalurgia  anexos 98 143 944 1.321 40% 

Productos químicos 8 39 132 159 20% 

Artes gráficas 3 14 233 511 119% 

Fibras, hilados, tejidos 0 0 0 157 *** 

Varias 42 92 462 261 -44% 

Total establecimientos  724 1.265 8.439 10.275 22% 

Fuente: Censos 1895 y 1914 

 

 

El comercio en la Capital Federal, con 12.831 establecimientos, representaba el 29% del total 

del país, y el 43% del capital invertido (Cuadro 3). El Censo estableció nueve categorías de 

actividades, con 76 subcategorías. El rubro Alimentación y Alojamiento poseía la mayor 

cantidad de locales (7.484), entre los que se destacaban por su número los almacenes, bares y 

restaurants, carnicerías y hoteles; en segundo término, Vestido y tocador (1.414 locales, entre 

tiendas y mercerías, principalmente); y luego Comisiones y cambios (1.086 establecimientos, 

entre ellos, agentes y corredores; cambalaches y ropavejerías, lotería y consignaciones). 

Seguían en importancia los comercios de Medicina e higiene (974), rubro que agrupaba a los 

baños hidroterápicos, las barberías, boticas y, curiosamente, la venta y colocación de aparatos 

de electricidad (Censo 1895, p. 366), además de la de instrumentos de cirugía y óptica. Muy 

cerca por cantidad de establecimientos (882) continuaban los comercios de actividades mixtas 

y diversas, como las carbonerías, las casas de exportación y/o de importación, y la venta de 

flores, plantas y semillas. En la categoría Locomoción y transporte (398) figuraban las 
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agencias de vapor y cabotaje, caballerizas, carros y corralones, y compañías de transporte; 

seguía por su numero el rubro Construcciones y anexos (328), que comprendía los almacenes 

navales, la venta de cal, carbón madera y otros materiales de construcción, las ferreterías y 

pinturerías, y la venta de maquinaria agrícola. La categoría Letras y artes sumaba 217 

establecimientos, como librerías, papelerías y venta de instrumentos musicales. El último 

rubro, Ornato y recreo (48), censaba las canchas de pelota, club sociales, diversiones, tiros, 

fonógrafos (en francés ―phonographes, traducido en el Censo como ―gabinetes ópticos, p. 

367), calesitas, jugueterías y casas de velocípedos.  

 

Cuadro 3 

Comercio en 1855 y 1895 

Categoría 

 

Cantidad de establecimientos 

Año 1855 Año 1895 

Alimentación y alojamiento 2.088 7.484 

Vestido y Tocador 358 1.414 

Construcciones y anexos 92 328 

Letras y artes 121 217 

Locomoción y transportes 200 398 

Medicina e higiene 177 974 

Ornato y recreo 12 48 

Comisiones y cambios 6 1.086 

Mixtas y diversas 85 882 

Total en Capital Federal 3.139 12.831 

Capital invertido, millones m$n s/d 254 

   

Total en República Argentina   

Cantidad de establecimientos s/d 44.100 

Capital invertido, millones m$n s/d 586 

Nota: s/d: sin datos   
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Fuente: Segundo Censo de la República Argentina, 1895,  

 

Este relevamiento permite aproximarse parcialmente a la estructura económica de la Ciudad, 

y también palpar cómo vivían sus habitantes, cuáles eran sus actividades económicas, sus 

consumos y sus diversiones, desde los datos duros de las estadísticas censales. 

 

LA RIQUEZA DE LA CAPITAL FEDERAL, LA INDUSTRIA Y EL COMERCIO EN 

1914  

La estimación  de riqueza del Censo de 1914 fue mucho más abarcativa que la de 1895, y 

posibilita, aunque parcialmente, apreciar la participación de la Capital Federal en ese conjunto 

(Cuadro 4).  

Inspirado en los censos generales que los Estados Unidos realizaba cada diez años desde 

1790, el Censo de 1914 incluyó un ―estudio sobre la fortuna colectiva del pueblo argentino, 

descomponiendo y analizando cada una de las grandes partidas de que ella consta, 

comparándolas con las que tuvieran inventarios anteriores‖ (p. 408). Esta finalidad se revela 

en el diseño de los formularios (denominados ―libretos‖), utilizados para capturar la 

información de los sectores de actividad, la que, a su vez, serviría como ―premisa a la labor de 

los sociólogos, de los legisladores, de los hombres de estado.‖ (p. ídem). Además de los 

territorios omitidos en 1895, que sextuplicaron el valor de las tierras, se agregaron rubros 

importantes, como el capital de la industria y el comercio. Esta medición de la riqueza 

nacional debía evitar contar varias veces lo mismo: ―sin duplicaciones‖.  

El Dr. Alberto B. Martínez, quien dirigió estos cálculos, señalaba que la Argentina se hallaba 

en una posición ―tan saliente‖ (sic) como la de Estados Unidos a principios del siglo 

diecinueve, y destacaba que la riqueza colectiva se había cuadruplicado entre 1895 y 1916. 

También afirmaba que la Capital Federal constituía, por su población, la segunda capital ―de 

raza latina‖, pero que ―esta monstruosa aglomeración humana […] plantea cada día serios 

problemas de índole demográfica, económica y política‖ (Censo 1914, T 8, p. 457). 

Para calcular la riqueza de la ciudad de Buenos Aires en 1914, el autor sumó a las posesiones 

de la municipalidad el tranvía eléctrico subterráneo construido por la compañía Anglo 
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Argentina, y las usinas y el material de las Compañía Transatlántica Alemana de Electricidad 

e Italo Argentina.  

La propiedad inmueble privada de la Capital Federal se valuó en 4.528.244.513 millones de 

pesos moneda nacional, 14% del total de la Argentina, aplicando el método de promediar el 

valor de las contribuciones directas, las obras de salubridad y la municipalidad. El capital de 

las industrias en 1913 sumaba m$n 547.652.248, 31% del total nacional; y el capital de los 

establecimientos comerciales m$n 996.393.438, casi la mitad del total de la República.  

Aunque algunos rubros valuados para el total del país no fueron valorizados para la ciudad 

(instalaciones fijas, máquinas y útiles, ferrocarriles particulares, muebles y enseres domésticos 

y títulos extranjeros), la riqueza de la Capital Federal representaba la cuarta parte de la del 

total de Argentina (cuadro 4). 

La publicación de los resultados del Censo incluyó artículos sobre los sectores de actividad 

más importantes de la época, algunos de ellos no censados. Por eso, las estadísticas de estos 

escritos son posteriores a las fechas del Censo. Por ejemplo, reportan que en 1915 existían 41 

compañías de seguros de capitales nacionales en la Capital Federal más 33 compañías 

extranjeras, de un total de 82 y 34, respectivamente, distribuidas en todo el país.  

 

 

Cuadro 4 

Indicadores sobre la medición de la riqueza en Capital Federal, 1914 

Concepto 

 

Total País Capital Federal Capital Federal 

como % del Total 
País Pesos moneda nacional 

Propiedad territorial privada (tierras y 
edificios) 18.000.000.000 4.528.244.513 25% 

Ganados 3.202.976.021 16.933.950 0,5% 

Capital en instalaciones, maquinarias, 
materia prima, etc. de todos los 
establecimientos industriales existentes en la 
República 1.787.662.295 547.652.248 31% 

Capital de los establecimientos comerciales 
2.114.405.656 996.393.438 47% 
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existentes en la República 

Tranvías 335.683.383 265.450.519 79% 

Teléfonos 21.000.000 10.138.800 48% 

Subtotal 25.461.727.355 6.364.813.468 25% 

Total Riqueza 33.988.464.992 s/d *** 

Fuente: elaborado con datos del Censo 1914. 

 

Después de 1890 las industrias ya establecidas en los rubros alimentación vestido y 

construcción adquirieron gran importancia, y empezaron a despegar las del mobiliario, 

artísticas y de ornato, artes gráficos, tejidos y algunas otras. El Censo Industrial de 1914 fue 

tomado el 1ro. de junio, con referencia al ejercicio de 1913, y, como señala el informe censal, 

numerosos establecimientos habían cerrado a consecuencia de la crisis del comercio exterior, 

en los prolegómenos de la I Guerra Mundial. 

El Censo de 1914 celebraba que el crecimiento de la industria argentina había permitido un 

ahorro de la salida del oro y que ahora algunas de estas actividades ocupaban un puesto de 

primera línea en la riqueza nacional. Y señalaba también que la expansión de las industrias 

extractivas y manufactureras  fue más vigorosa en el interior que en la Capital Federal, cuyo 

peso disminuyó del 81% en 1895 al 70% en 1914. Efectivamente, entre 1894 y 1913, la 

cantidad de establecimientos industriales en la Capital Federal creció un 22%, de 8.439 a 

10.275. Entre las categorías más importantes, la más expansiva fue Construcciones (89%, 

1.548 establecimiento), seguido por la Metalurgia y anexos (40% y 1.321, respectivamente). 

También las Artes gráficas duplicaron su número de locales, a 159, con un 119% de 

incremento en el período intercensal. Completaban los rubros expandidos en ese lapso los 

establecimientos industriales ligados a la Alimentación (1.548 y 24% de expansión); Muebles 

y anexos (1.497 y 25%); y los Productos químicos (159 y 20%). Pero en tres de estas diez 

categorías el número de establecimientos se había reducido: Vestido y tocador (2.459 y -9%); 

Artísticas y de ornato (295 y -30%); y Varias (261, -43%). Y por primera vez comenzó a 

censarse la categoría Fibras, hilados y tejidos, que ya contaba con algunos establecimientos 

industriales como Alpargatas y La Primitiva, aunque la industria nacional sólo proveía del 

22% del consumo de este rubro. 

 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

284 
 

Cuadro 5 

Capital Federal. Indicadores de la Industria, año 1914 

Indicador 

 
Capital 
Federal Total País 

Capital Federal 
como % 

del Total País 

Número de Establecimientos 10.275 48.779 21% 

Capital, m$n 547.652.248 1.787.662.295 31% 

Producción, m$n 662.678.590 1.861.789.710 36% 

Materia Prima, m$n 374.460.450 1.086.779.606 34% 

Fuerza, HP 178.493 678.757 26% 

Personal Ocupado 149.289 410.201 36% 

Fuente: elaborado con datos del Censo 1914. 

 

 El Censo de 1914 contó 27.761 locales comerciales, que ocupaban a 116.813 personas, 

equivalentes al 31% y 37%, respectivamente, de los totales de Argentina. El rubro Alimentos 

ocupaba el primer puesto por cantidad de establecimientos (12.630) y personal ocupado 

(44.492), pero el segundo lugar según el capital invertido era Vestido y tocador, con 5.899 

locales y 26.051 empleos. Seguía en orden de importancia la categoría Diversos (2.905 

establecimientos), como almacenes de suelas y talabartería, armerías, barracas, cigarrerías, 

venta de maquinaria agrícola, depósitos fiscales, salones de lustrado de calzado, etc., en los 

que trabajaba 2.965 personas.  La Capital Federal tenía 1.049 establecimientos de Educación 

y enseñanza, y el mismo número en la categoría Locomoción y transportes, con 3.139 y 8.372 

trabajadores, respectivamente. El comercio se completaba con 1001 establecimientos de la 

Construcción, 806 de Habitación y mobiliario, 668 casas de Consignaciones, comisiones y 

remates, 567 de Arte y Ornato, 546 de Medicina e higiene, 301 de Recreo y Sport, 46 de 

Publicidad y 9 de Bancos y Seguros. Las cifras del comercio por categorías del censo de 1914 

no son comparables con las de 1895, porque los rubros se redefinieron, reflejando la mayor 

complejidad de la estructura comercial. El Censo de 1914 clasificó las actividades 

comerciales en 14 categorías, cinco más que las 9 del Censo de 1895. El rubro Alimentación y 

alojamiento se dividió en dos: Alimentos por un lado y Habitación y mobiliario por el otro; 

también Letras y artes y Ornato y recreo, que figuraban en el censo de 1895, se reconvirtieron 
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en Arte y ornato y Recreo y sport. La categoría Comisiones y cambios se reagrupó en dos 

cuentas: una, Consignaciones, comisiones y remates; la otra, Cambio y lotería. También se 

agregaron tres nuevas categorías: Educación y enseñanza, Publicidad, y, por último, Bancos y 

seguros. 

 

Cuadro 6 

Capital Federal. Indicadores del Comercio, 1914 

Categoría 

 Establecimientos 
Personal 
Ocupado 

Capital invertido, 
Millones de m$n 

Alimentos 12.630 44.492 179,1 

Vestido y Tocador 5.899 26.051 212,5 

Construcciones y anexos 1.001 7.817 105,5 

Habitación y mobiliario 806 3.123 31,9 

Educación y enseñanza 1.049 3.139 15,9 

Arte y ornato 567 2.029 28,1 

Locomoción y transportes 1.049 8.372 50,1 

Medicina e higiene 546 2.827 35,3 

Recreo y sport 301 1.695 8,4 

Publicidad 46 896 4,5 

Bancos y seguros 9 194 1,1 

Cambio y lotería 285 716 3,6 

Consignaciones, comisiones y 
remates 668 2.965 114,7 

Diversos 2.905 12.497 205,6 

Total Capital Federal 27.761 116.813 996,4 

Fuente: elaborado con datos del Censo 1914. 
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LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA CAPITAL FEDERAL EN EL PERÍODO 

DE ENTREGUERRAS 

La actividad económica de la Ciudad, en consonancia con la del país, decayó durante la I 

Guerra (1914-1918), a causa del impacto de la interrupción del comercio exterior. La tímida 

industrialización, que contribuyó a suplir en cierta medida la oferta de bienes importados, no 

alcanzó a compensar los graves efectos de la contracción del intercambio externo, engranaje 

principal del crecimiento económico en aquellos años. Luego de una recuperación con 

algunos altibajos, la economía citadina reanudó su crecimiento a partir de 1922 hasta la crisis 

de 1929, siguiendo el rumbo de la nacional. 

Luego del Censo Nacional de 1914 no se realizó ningún relevamiento económico general 

hasta 1947. En cambio, a partir de 1935 se practicaron censos de "todas las industrias fabriles, 

manufactureras y extractivas, y de toda expresión de trabajo análogo que se realice en las 

fábricas, usinas, talleres, minas, canteras o en el domicilio del obrero que lo efectúe" (ley 

12.104, cit. en Novick, p. 8). Desde aquel año y hasta 1954 los censos industriales se 

relevaron en nueve ocasiones (cuadro 1). Se dispone desde entonces de indicadores 

apropiados para medir la evolución de la industria argentina, de la Capital Federal y de las 

otras unidades administrativas, pero insuficiente para dar cuenta del conjunto de actividades 

que conforman la estructura económica. 

Durante la expansión de la década de 1920 prosperaron la construcción, las industrias y el 

comercio. El uso de la energía eléctrica se generalizó, con la producción de la CHADE 

(Compañía Hispano Argentina de Electricidad surgida en 1914 a partir de la fusión de varias 

empresas), la nueva usina generadora de Puerto Nuevo, inaugurada en 1927, que junto con la 

Compañía Italo Argentino y la Transatlántica Alemana suministraban electricidad a hogares y 

productores.  

Las industrias textil, del vestido y de la alimentación –galletitas, bebidas, golosinas- lideraron 

el crecimiento manufacturero de la Ciudad, y también surgieron industrias nuevas, como Siam 

en 1920, que a mediados de la década comenzó a fabricar surtidores de nafta para YPF, 

además de amasadoras de pan. La industria metalmecánica también se expandió, con los 

establecimientos de Tamet, continuadora de Talleres Vasena, y Gurmendi. El Cuadro 7 

presenta el consumo de energía eléctrica de las principales manufactureras de la Capital 

Federal, en 1918 y 1924, como un indicador aproximado de su envergadura. 
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Cuadro 7 

Capital Federal. Principales Industrias Manufactureras  

Consumo de energía eléctrica en 1918 y 1924   

Industrias 1918 1924 Variación % 

Lavaderos de ropa y tintorerías 100 100 0% 

Fábricas de hielo y frigoríficos 150 290 93% 

Láctea 170 340 100% 

Maderera 185 330 78% 

Artes gráficas 220 480 118% 

Curtiembres y calzados 360 500 39% 

Tejidos y lavaderos de lana 410 770 88% 

Metalurgia y anexos 425 470 11% 

Molinos de cereales y afines 470 600 28% 

Varias 790 1600 103% 

Total 3280 5480 67% 

Fuente: Rapoport y Seoane, t. I, p. 228. 

 

El comercio en la Capital Federal siguió las vicisitudes de  la actividad económica nacional y 

reflejó también los cambios tecnológicos mundiales de la etapa fordista. Por ejemplo se 

agregó la venta de los nuevos productos relativamente masificados: el automóvil, los 

importados y los armados en las plantas de Ford y General Motors, que llegaron en los 

años ‘20; y los artefactos eléctricos para el hogar, como mínimo, la plancha y el ventilador. 

En el sector transporte a los tranvías y ferrocarriles se agregaron el subterráneo (1913) y los 

colectivos (1928), y requirió la provisión de nueva infraestructura vial, como el ensanche de 

las avenidas Corrientes, Santa Fe, Cabildo y San Juan y la apertura de la 9 de Julio; la traza de 

las Diagonales Norte y Sur. Las comunicaciones se expandieron, especialmente telefónicas, 

pero también la radiofonía; los espectáculos, en particular el cine, con la instalación de las 

distribuidoras de películas más importantes. 
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Entre las obras públicas se destacan la ampliación del servicio de agua corriente y cloacas; la 

remodelación de la terminal Gran Estación Retiro; la reconstrucción de la Costanera Sur, y el 

Balneario Municipal; la sustitución del alumbrado de gas, alcohol y kerosene por el de energía 

eléctrica; la ampliación de la electrificación en la Ciudad. En la década de 1920 se dispuso el 

ensanche y rectificación del arroyo Cildañez y el entubamiento de otros cursos hídricos; la 

construcción de complejos de viviendas populares en los barrios. También se iniciaron las 

obras del matadero modelo, los frigoríficos municipales, y nuevos hornos incineradores de 

residuos, además de otras obras menores. El gobierno municipal invirtió grandes sumas en la 

salud pública, a través de la modificación y ampliación de su red de hospitales, como el 

Rawson, Ramos Mejía, Muñiz, Clínicas, Durand, Pirovano y Fernández. La Ciudad también 

fundó el Banco Municipal de Garantías y Anticipos, y continuó expandiendo el Banco 

Municipal de Préstamos.  

  

En la década de 1930 la presencia del Estado Nacional se amplió en la ciudad, con la creación 

del Banco Central y de los organismos reguladores de granos, carnes, algodón, yerba mate, 

vino, etc., a fin de proteger a estos sectores de la crisis internacional.  

Acorde con el proceso de industrialización nacional, que por aquel momento se pensaba 

transitorio, la producción de manufacturas amplió su presencia en la Capital, contando en 

1935 con 12.780 establecimientos fabriles. Las principales actividades eran la industria textil 

y de la indumentaria (21% de los establecimientos); la elaboración de alimentos, bebidas y 

tabaco (15%); la metalurgia y sus manufacturas (15%); maquinarias y vehículos (10%). 

Aunque continuaba siendo un importante enclave fabril, la tendencia a  reducir su 

participación en el total del país se profundizó, a favor de los servicios. 

En los años ‘30 buena parte las obras públicas de la Ciudad correspondieron a las 

emprendidas por el gobierno nacional.  Pero la Municipalidad también concretó algunas obras 

importantes, como el Consejo Deliberante, la ampliación de la calle Corrientes y la 

construcción del Obelisco, entre otras. También se continuó desarrollando el transporte 

subterráneo, y, en el ámbito privado, el colectivo y los taxímetros. 

Los años de la II Guerra Mundial nuevamente afectaron a la Argentina, y, lógicamente, 

también a Buenos Aires. La sociedad y la economía se transformaron, y también las 

estadísticas de la estructura productiva. 
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LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA CAPITAL FEDERAL SEGÚN EL IV 

CENSO GENERAL DE LA NACIÓN DE 1947 Y EL CENSO INDUSTRIAL DE 1954 

En la década de 1940 los gobiernos de los países que poseían la capacidad técnica adecuada, 

como la Argentina, comenzaron a implementar los sistemas de cuentas nacionales similares a 

los actuales. Por primera vez, el país dispuso de la base estadística necesaria para calcular sus 

cuentas del producto y el ingreso, y, parcialmente, la estructura productiva de sus principales 

territorios administrativos. El IV Censo General de la Nación, de 1947 cubrió los temas de la 

población, el sector agropecuario, y también ―la industria, el comercio, las empresas de la 

construcción, bancario, de seguros y de empresas de capitalización y ahorro (crédito  

recíproco)‖ (sic Censo 1947). La información relevada permitía calcular el valor agregado de 

los principales sectores económicos, en todo el país y también en las provincias, los territorios 

nacionales y  la Capital Federal.  

En aquella época, la industria se clasificaba en tres grandes grupos: extractivas, 

manufactureras, y electricidad y gas, incluyendo empresas públicas y privadas. La primera 

comprendía la extracción de minerales, insignificante en Capital Federal. La manufacturera 

era el gran grupo más importante, representaba la casi totalidad de los establecimientos 

industriales radicados en Capital Federal y el 94% del personal ocupado, y, a su vez, abarcaba 

16 grupos y 212 ramas productivas.  

El comercio se clasificaba en tres grandes sectores: mayorista, minorista y la prestación de 

servicios. Estos tres grandes sectores se subdividían en cinco, nueve y cuatro grupos, 

respectivamente, de los que, a su vez, se desprendían subgrupos, o rubros comerciales.  

Al momento del relevamiento censal de 1947, un total de 25.156 establecimientos integraban 

la industria de la Capital Federal, ocupando a 445.127 personas, más los propietarios y 

directivos gerentes (Cuadro 8). El valor agregado de este conjunto ascendía a m$n 3.390 

millones. La industria capitalina representaba el 30% de los establecimientos industriales 

localizados en la Argentina, el 42% del personal ocupado y el 44% del valor agregado. El 

tamaño promedio de las industrias porteñas superaba a la media del país, por la ocupación 

generada y el valor de su producción neta de duplicaciones. Asimismo, comenzaba a 

fructificar el proceso de industrialización sustitutiva de importaciones, que ya se había 

tornado una política explícita ligada al desarrollo económico. En este sentido, el crecimiento 
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de la industria manufacturera de la Ciudad, que prácticamente duplicó su número de 

establecimientos (+97%) y su personal ocupado (+103%) entre 1935 y 1947, siguió la 

tendencia expansiva de las actividades manufactureras en la Argentina, aunque a un ritmo 

ligeramente menor (a nivel país la cantidad de establecimientos aumentó un 125% y la 

ocupación un 137%), como ya se esbozaba en las décadas previas, y un mayor peso de los 

servicios.  

Las industrias más grandes de la Capital Federal, por ocupación y producción, a mediados de 

la década de 1940, eran la textil, la elaboración de alimentos y bebidas, las confecciones y  la 

metal mecánica.  Seguían en importancia los  productos químicos, tabaco, imprentas y 

publicaciones, cuero, vehículos, maquinaria y madera.  Luego, por empleo y valor agregado, 

revistaban las industrias de la maquinaria y equipos eléctricos;  piedra, vidrio y cerámica; 

papel y cartón; caucho; derivados del petróleo y varios. 

Las seis plantas de electricidad y gas instaladas en la Capital Federal ocupaban a 9.454 

personas, entre empleados y obreros, y su valor agregado ascendía a m$n 191.763. 

 

 

Cuadro 8 

Capital Federal. Industrias. Año 1946 

Industrias manufactureras 

 

Establecimientos 

 

Personal Ocupado Valor 
Agregado 

Miles m$n Empleados Obreros 

Textiles 943 5.423 58.869 501.605 

Alimentos y bebidas 2.406 10.694 44.192 399.923 

Confecciones 5.128 8.900 34.237 391.269 

Metales, exc. Maquinarias 3.690 6.531 49.263 329.940 

Productos químicos 863 8.678 13.123 230.992 

Tabaco 54 928 6.530 221.863 

Imprenta y publicaciones 1.312 6.212 25.431 221.235 

Cuero 1.982 3.120 31.453 217.444 
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Vehículos y maquinaria (excl. Eléctrica) 2.120 3.704 27.778 214.865 

Madera 2.659 1.902 23.456 148.313 

Maquinaria y equipos eléctricos 702 2.108 8.786 64.411 

Piedras, vidrio y cerámica 775 864 9.867 61.346 

Papel y cartón 360 804 9.566 56.457 

Caucho 73 355 3.307 20.548 

Derivados del petróleo 13 141 510 4.756 

Varios 2.070 2.955 18.108 113.301 

Subtotal Industrias Manufactureras 25.150 63.319 364.476 3.198.268 

     

Electricidad y gas 6 4045 5.409 191.763 

     

Total Industria 25.156 67.364 369.885 3.390.031 

Fuente: elaboración propia con datos del IV Censo General de la Nación.   

 

El comercio estaba muy atomizado: 60.862 establecimientos, 228.414 personas ocupadas y 

m$n 14.542 millones (Cuadro 9), que representaban, respectivamente, el 25% de la cantidad 

de locales, el 39% del empleo y el 56% de los ingresos por ventas y demás conceptos, 

comparados con el comercio en todo el país. No se calculó el valor agregado por este sector. 

Como prueba de su liderazgo en el comercio interior de la Argentina, los mayoristas porteños, 

que abastecían a los minoristas locales y a localidades del interior, concentraban en 1947 el 

14% de las casas mayoristas, el doble del promedio nacional (7%). Asimismo, participaban 

con el 51% del personal ocupado, 43% de los establecimientos, y 66% de los ingresos del 

comercio, comparado con la totalidad de este rubro en la Argentina. Por su parte, el comercio 

minorista ostentaba el 37% de los ingresos de los comercios al detalle de todo el país, y la 

prestación de servicios, el 49%, cifras que se corresponden con la pujanza del consumo en la 

Capital Federal. 

 

Cuadro 9 

Capital Federal. Comercio y Servicios. Año 1946 
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Sector 

 Establecimientos 
Personal 
Ocupado 

Ingresos 
m$n 

Comercio Mayorista 8.100 68.042 10.840.691 

Comercio Minorista 39.783 93.521 2.897.889 

Prestación de Servicios 12.979 66.851 804.282 

Total 60.862 228.414 14.542.862 

    

Comercio como Porcentaje del Total País 

Comercio Mayorista 43% 51% 66% 

Comercio Minorista 23% 32% 37% 

Prestación de Servicios 23% 41% 49% 

Total 25% 39% 56% 

Fuente: elaborado con datos del Censo 1947 

 

En síntesis, en 1947 la industria y el comercio ocupaban a 656.209 personas en la Capital 

Federal, de las cuales la mayoría (65%) trabajaban en actividades manufactureras y 35% en el 

sector mercantil. En cambio, de los 86.018 establecimientos que abarcaban la industria y el 

comercio, a la primera correspondía el 29% y al segundo el 71%, marcando una fuerte 

diferencia de tamaño favorable a las firmas manufactureras.  

A esta estructura productiva deben agregarse 171 bancos y 1.010 empresas de la construcción 

que empleaban a 28.740 personas, cuyo valor bruto de producción ascendía a un cuarto de 

millón de pesos moneda nacional. 

Luego del Censo general de 1947, el siguiente relevamiento económico integral correspondió 

a 1964. Pero en 1954 las autoridades nacionales levantaron un Censo Industrial. Este reveló 

que en la Capital Federal se localizaba el 26% de los establecimientos manufactureros, cuyo 

número había crecido un 59%, mucho menos que el del total país (76%), aunque el tamaño 

promedio de planta continuaba superando al nacional. Además, las principales fábricas de 

bienes de consumo, como alimentos, bebidas y tabaco, textiles e indumentaria, se dirigían al 

atractivo mercado de la Ciudad, donde se hallaban radicadas. Pero también la industria de 
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maquinarias y equipos, y una gran cantidad de talleres pequeños y medianos del sector 

metalmecánico. 

El comercio se expandió a la par del mercado interno en aquellos años, las zonas comerciales 

se renovaron y proliferaron los mercados barriales, las ferias y paseos comerciales 

municipales y privados. La Capital Federal se consolidó como centro comercial de la 

Argentina, como prueba de ello, en 1954 existían en Buenos Aires 92.877 comercios, 53% 

más que en 1947. Esta fuerte tasa de expansión, no obstante, fue inferior a la del total país en 

ese mismo lapso (59%), principalmente por el crecimiento acelerado del comercio en el 

primer cinturón del conurbano bonaerense 

Como indicadores de la contribución del sector público municipal al PBG de la Ciudad –que 

aun no se calculaba en aquellos años- se destaca el gasto en  salud pública (entre el 25% y el 

35% del presupuesto total) y en vivienda,  (alrededor del 8%).  

 

 

LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA CAPITAL FEDERAL SEGÚN EL IV 

CENSO ECONÓMICO NACIONAL DE 1964 

El 30 de abril de 1964 se relevaron los datos del Censo Nacional Económico en todo el 

territorio de la Argentina. Los sectores de actividad abarcados fueron, por un lado, la industria 

manufacturera, la minería, las empresas de construcción y  los servicios públicos de 

electricidad, gas, agua y sanitarios, rubros que se contabilizan en la producción de bienes. Por 

el otro lado, el comercio y los servicios comerciales se clasificaron en seis grupos: 

alimentación y refrigerio; alojamiento; aseo y cuidados personales; diversión y recreación; 

almacenaje y varios, Este último incluía diversas actividades, como agencias de publicidad, 

corredores de bolsa y cambio, agencias de turismo, sanatorios, etc. (ver detalle en Cuadro 12). 

Por primera vez se midió, parcialmente, la prestación de servicios en forma separada del 

comercio 

Igual que el Censo de 1947, el de 1964 no incluía la producción agropecuaria (que se 

investiga a través del Censo Nacional Agropecuario), ni la pesca, actividades casi inexistentes 

en la Capital. Tampoco se consideraron en el CNE de 1964 el transporte, las comunicaciones, 

los seguros ni los establecimientos financieros, ni se calculó el valor agregado del comercio y 
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de los servicios. Esto dificulta precisar la estructura productiva de la Ciudad de Buenos Aires, 

pero como buena parte de la información del Censo 1964 es cotejable con las del Censo de 

1947 y el Censo Industrial de 1954, es posible realizar algunas comparaciones para apreciar la 

evolución de los distintos sectores de actividad, aunque muy cuidadosamente, ya que las 

categorías en cada una de estas mediciones no son totalmente homogéneas. 

En 1964 en la Capital Federal funcionaban 36.495 establecimientos industriales, con un total 

de 356.944 personas ocupadas, y un promedio de 10 ocupados por local. Estas cifras señalan 

una reducción del 24% respecto al número de locales y al empleo de una década atrás. El 

retroceso de las manufacturas en el total país entre las dos mediciones censales explica en 

cierta medida esta contracción, especialmente debido a la recesión de 1962-63. Pero en la 

Ciudad esta caída fue mucho más profunda, y reconoce razones específicas. Entre ellas deben 

considerarse la saturación de la metrópolis y la nueva configuración de la industria argentina 

en esta segunda etapa de industrialización, basada en sectores capital intensivos, como la 

siderurgia, los derivados del petróleo, las maquinarias y vehículos, que por las características 

de sus plantas y sus procesos productivos no podían radicarse en la gran urbe. Esto alimentó 

el crecimiento industrial del cordón bonaerense y del interior, mientras que las políticas 

implementadas desde la década de 1960, entre ellas, los regímenes de promoción industrial 

con discriminación espacial, contribuyeron a deslocalizar las manufacturas del ámbito 

porteño. 

En la Ciudad tendieron a permanecer las industrias tradicionales vinculadas al consumo, - 

alimentos y bebidas, confecciones y calzado, higiene y tocador, comprendido en la rama de 

los productos químicos-, por esta razón  el tamaño promedio de los establecimientos aumentó 

menos que el de las nuevas plantas de sectores dinámicos, radicadas fuera de la Ciudad, otro 

indicador de la pérdida de importancia relativa de la producción de manufacturas en la 

Capital. 

 

Cuadro 10 

Capital Federal. Industria, Comercio y Prestaciones de Servicios, 1964 

Sectores de Actividad 

 

Número de 

Establecimientos 
Personal 
Ocupado 

Valor de Producción 
Millones de m$n 
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Industria Manufacturera 36.495 356.944 304.113.271 

Minería 9 217 233.148 

Construcción 1.424 20.334 88.642.092 

Electricidad y gas 3 20.460 16.399.985 

   Ventas e ingresos 

Comercio y Prestaciones de Servicios 107.062 399.047 787.020.665 

- Mayorista 15.054 116.292 578.884.538 

- Minorista 63.396 157.396 146.023.385 

- Prestacion de servicios 28.612 125.359 62.112.742 

Fuente: elaborado con datos del CNE 1964 

 

 

De acuerdo al Censo de 1964 en la Capital Federal operaban 1.424 empresas de la 

construcción, con 20.334 personas empleadas, y un promedio de 14 ocupados por empresa. 

Por su parte, las tres empresas de electricidad y gas, con un total de 20.460 puestos de trabajo, 

cada una tenía en promedio 6.820 ocupados. 

 

Cuadro 11 

Capital Federal. Industria Manufacturera 

Número de establecimientos, personal ocupado y valor agregado, 1964 

Rama 
Número de 
Establecimientos 

Personal 
Ocupado 

Valor 
Agregado 

Alimentos  2.035 36.970 18.763.684 

Confecciones y calzado 6.207 51.947 17.477.310 

Textiles 1.478 40.421 16.496.231 

Productos químicos 816 21.149 15.563.608 

Metales, exc. Maquinarias 4.123 33.457 11.515.828 

Vehículos y mat. de transporte 4.263 33.287 10.398.458 
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Maquinaria y equipos eléctricos 1.072 19.812 10.335.275 

Imprenta y editoriales 1.642 26.811 9.822.285 

Varios 1.889 14.910 5.580.953 

Maquinaria (excl. Eléctrica) 1.174 13.647 5.201.730 

Bebidas 251 4.882 4.642.968 

Tabaco 42 4.368 3.971.057 

Hierro y acero 287 6.583 3.707.082 

Papel y cartón 427 5.461 2.747.387 

Muebles y accesorios 2.179 11.884 2.669.119 

Piedras, vidrio y cerámica 629 6.642 2.429.488 

Madera 830 5.278 1.454.550 

Cuero 312 3.771 1.325.468 

Caucho 288 3.310 1.280.156 

Derivados del petróleo 18 414 673.515 

Total 29.962 345.004 146.056.152 

Fuente: elaborado con datos del CNE 1964. 

 

El Censo de 1964 revela una fuerte expansión del comercio y de los demás servicios, en la 

Capital Federal. Los comercios mayoristas ascendieron a 15.054 establecimientos y los 

minoristas a 63.396, con 116.292 y 157.696 ocupados, y un promedio de 7,7 y 2,5 ocupados 

por establecimiento, respectivamente. Respecto del censo de 1947, el comercio mayorista 

creció un 86% en cantidad de locales y 71% en empleo; y el minorista un 59% y 68%, 

respectivamente. En los últimos años de la década de 1960 los supermercados comenzaron a 

multiplicarse, pero por diversas razones muy pocos prosperaron, hasta la década de 1980.  

La prestación de servicios diferentes del Comercio se llevaba a cabo en un total de 28.612 

establecimientos, y 125.359 ocupados, con un promedio de 4,4 personas por local. El rubro 

Alimentación y refrigerio era el de mayor presencia por número de establecimientos y 

ocupados, y por facturación. Luego, seguían los servicios de alojamiento, donde se 

contabilizaban los hoteles, pensiones y posadas. El aseo y los cuidados personales; los 

servicios de diversión y recreación; y el almacenaje –incluyendo cámaras frigoríficas, 
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garages, barracas, silos y elevadores, studs y otros- completaban las cinco actividades de 

servicios principales, en la Ciudad de Buenos Aires. En conjunto, éstas representaban algo 

más de la mitad del total del sector servicios relevado, por número de establecimientos y de 

personal ocupado, pero sólo el 35% de la facturación. El 65% restante correspondía a los 

servicios agrupados como ―Varios‖, que se detallan en el Cuadro 12. 

 

Cuadro 12 

Capital Federal. Prestación de Servicios 

Número de establecimientos, personal ocupado y valor agregado, 1964 

Grupos 

 
Número de 

Establecimientos 
Personal 
Ocupado 

Ventas e Ingresos 
Totales 

Millones de m$n 

Alimentación y refrigerio 5.449 32.839 11.312.363 

Alojamiento 3.469 12.857 3.150.788 

Aseo y cuidados personales 4.886 9.959 3.481.968 

Diversión y recreación 495 4.783 2.381.961 

Almacenaje 1.580 6.349 3.021.154 

Varios 12.733 58.572 40.580.437 

Los 10 más importantes de Varios    

- Agencias de publicidad, vidrieristas y recortes 
de diarios 632 5.134 6.313.384 

- Corredores de bolsa y cambio 199 1.154 5.660.559 

- Representante y corredor libre 585 2.544 4.763.486 

- Agencias de venta de pasajes y 
organizaciones de turismo 238 1.889 4.036.017 

- Agencias de informaciones comerciales 120 1.858 4.011.439 

- Estibajes 123 9.451 2.198.568 

- Sanatorios y clínicas particulares 101 4.932 1.533.268 

- Despachantes de aduana 573 1.896 1.308.608 
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- Tintorerías y lavaderos individuales 1.782 6.208 1.223.129 

- Agencias marítimas 88 4.296 1.208.678 

Fuente: elaborado con datos del CNE 1964. 

 

La inversión en infraestructura realizada por el sector público en los últimos años de la década 

de 1960 y en los primeros de la siguiente fue muy importante. Por un lado, continuó el plan 

municipal de pavimentación, la ampliación y del centro, la refacción del Teatro Colón, la calle 

Florida se transformó en peatonal el 1ro. de julio de 1971, el cementerio de la Chacarita fue 

modernizado y ampliado. Asimismo, continuó la erradicación de villas de emergencia y la 

construcción de viviendas masivas; y también se remodelaron los parques públicos y se 

crearon nuevos espacios de esparcimiento.  

La Ciudad creció en los diez años comprendidos entre 1964 y 1974, a la par de la economía 

argentina. Y junto con ello, las estadísticas se refinaron, y comenzaron a elaborarse las 

primeras mediciones del PBG de la Capital Federal.  

 

LA ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE LA CAPITAL FEDERAL 1970 -1992. 

La Dirección de Estadística y Censo de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires 

publicó una serie del PBG de la Capital Federal y de su estructura, correspondiente al período 

1970-1995, que permite apreciar en continuo el comportamiento de la producción citadina en 

esos veinticinco años y la evolución de su estructura productiva. Dado que existe otra serie 

que se inicia en 1993, sobre la base del Censo Económico de 1994, que provee una estructura 

productiva más actualizada, este acápite abarca hasta 1992. 

El sistema de clasificación uniforme de las actividades económicas está estructurado en siete 

grandes divisiones, tres correspondían a la producción de bienes: Industria Manufacturera; 

Construcción; y Electricidad, Gas y Agua. Y las otras cuatro grandes divisiones incluían los 

servicios: Comercio al por mayor y al por menor; Restaurants y hoteles; Transporte, 

almacenamiento y comunicación; Establecimientos financieros, seguros, bienes inmuebles y 

servicios; y Servicios comunales, sociales y personales. 

La estructura productiva fue cada vez más intensiva en el sector terciario. Entre 1970 y 1979 

la producción de bienes representaba en promedio el 37% del PBG; y la de servicios el 63%. 
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Hacia 1980 los servicios comenzaron a ampliar su participación en la estructura productiva, 

que se incrementó al 69%. Esta tendencia se mantuvo y acentuó: en 1992 los servicios 

representaban un 75% de la producción capitalina, y los bienes, un 25%.  

El Comercio al por mayor y menor, restaurants y hoteles fue el único rubro de los servicios 

que sufrió una contracción neta, pasó del 32% en 1970 al 28% del PBG en 1979, y luego se 

mantuvo en 29-30%,  sin retornar a los valores previos. La pérdida de poder adquisitivo de la 

población4 explica este comportamiento. 

Los otros tres componentes del sector terciario aumentaron su participación en el producto, en 

distintos períodos. Entre 1970 y 1979 el Transporte, almacenamiento y comunicación 

representaba el 7%, desde 1980 hasta 1986 su participación aumentó dos puntos porcentuales, 

y a partir de 1987 promedió el 12%. El cambio tecnológico en las comunicaciones, la 

masificación de la telefonía y la ampliación de los subterráneos,  explican la expansión de este 

rubro en la Ciudad. 

El sector Establecimientos financieros, seguros e inmuebles también muestra etapas 

diferenciadas, acorde con su evolución en el país. Entre 1970 y 1976 promedió el 11% del 

PBG. Entre 1977 y 1983 creció a una media del 13%, con picos del 15% en 1981 y 1982. A 

partir de 1983 la participación de esta actividad se estabilizó en un 12%, con una tendencia al 

alza a partir de 1991. 

Los Servicios comunales, sociales y personales -administración pública y defensa, 

saneamiento, diversión y esparcimiento, culturales, personales y de los hogares, servicios 

sociales comunales y conexos- incrementaron fuertemente su ponderación en el PBG, al pasar 

de un 15% promedio entre 1970 y 1981, al 20% entre 1982 y 1992.  

 

Gráfico 2 

Ciudad de Buenos Aires. Estructura % del PGB 1970-1994 

                                                             
4 La participación de los asalariados en el ingreso nacional cayó del 51% en 1975 al 31% en 1976, a 
consecuencia de la política redistributiva regresiva de la última dictadura, y luego se mantuvo, con altibajos, 
cercano al 30% en todo el periodo analizado. Fuente: Beccaria, Luis, ―Distribución del ingreso en la Argentina‖, 
Desarrollo Económico 123, Buenos Aires, octubre-diciembre de 1991.  
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Fuente: Elaborado con datos de la Dirección General de Estadística y Censos, Ministerio de Hacienda, 
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires. 

 

La industria manufacturera, en el primer quinquenio de la década de 1970 representaba el 

29% del PBG de la Ciudad de Buenos Aires. Este porcentaje se redujo continuamente en los 

años siguientes hasta el 20% en 1990/1992, debido a los cambios de las normativas 

municipales acerca de las actividades industriales, y a la contracción del sector a nivel 

nacional. El número de establecimientos pasó de 22.416 en 1974 a 15.875 en 1985 (-41%); y 

el personal ocupado descendió un 22%. 

Las industrias de Alimentos y bebidas fueron las menos perjudicadas por la contracción, 

mientras que las textiles e indumentaria  y especialmente Maquinaria y equipos disminuyeron 

su peso drásticamente. Por ejemplo el valor de producción de esta última cayó del 21% del 

total de la industria manufacturera en 1985 al 4,2% en 1993, una muestra del viraje del 

aparato productivo.  

También el sector de la construcción redujo su incidencia en el producto geográfico de la 

Ciudad, debido al cambio de las políticas nacionales de vivienda, que se minimizaron; a las 

elevadas tasas de interés y la reducción de la inversión pública que impusieron las políticas 

neoliberales, y al empobrecimiento de la población. El valor agregado de la construcción pasó 

de un promedio del 6% del PBG entre 1970 y 1974, al 4% entre 1975 y 1983, y desde 1984 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Industria Manufacturera

Establecimientos financieros, seguros, bienes inmuebles y servicios

Comercio al por mayor y al por menor. Restaurants y hoteles

Servicios comunales, sociales y personales

Transporte, almacenamiento y comunicación

Construcción

Electricidad, gas y agua



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

301 
 

cayó todavía más: al 1%, cifra que persistió en la década de 1990, en la misma línea que la 

tendencia en el total país. 

En cambio, el tercer componente del sector productor de bienes, Electricidad, gas y agua, se 

incrementó un punto porcentual en el período analizado, pasando del 3% promedio del PBG 

entre 1970 y 1980, a una media del 4% de 1981 a 1989, y luego nuevamente al 3%. Esto 

sugiere que la reducción del peso de la producción de bienes en la estructura productiva 

porteña entre 1976 y 1992 obedece al comportamiento contractivo de la industria 

manufacturera y de la construcción.  

 

Conclusiones 

La elaboración de las estadísticas de la producción de la Capital Federal se desarrolló a partir 

de la contabilidad social, impulsada a su vez por la necesidad de afinar las políticas dirigidas a 

los distintos sectores productivos y sociales, y de evaluar su impacto en el sistema económico 

territorial.  

Este recorrido de la estructura productiva de la Capital Federal entre 1880 y 1992, realizado a 

vuelo de pájaro por lo extenso del período abarcado y la complejidad de la economía de la 

Ciudad, pone de relieve la importancia de la información estadística para conocer el pasado y 

comprender los procesos que llevaron su configuración actual. Queda pendiente la 

reconstrucción de las estadísticas de un largo período para el que no se dispone de 

estimaciones del PBG ni de su estructura productiva, que aportará al conocimiento de la 

historia de la Ciudad y del país. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

 

302 
 

BIBLIOGRAFIA 

 

Banco Central de la República Argentina, Gerencia de Investigaciones Económicas, ―Sistema de 

cuentas del Producto e Ingreso de la Argentina‖, Vol. I, Metodología y Fuentes, Bs. As., 1975. 

CEDEM, Coyuntura económica de la Ciudad de Buenos Aires, varios números. 

Dirección General de Estadística y Censos, Ministerio de Hacienda, Gobierno de la Ciudad de Buenos 

Aires, Informe de Resultados, PBG de la Ciudad de Buenos Aires, varios números. 

Dorfman, Adolfo, Historia de la Industria Argentina, Solar-Hachette, Bs. As., 1970. 

Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, Anuario Estadístico, varios números. 

Mentz, Raúl Pedro, ―Sobre la historia de la estadística oficial argentina‖, en Estadística Española, 

Instituto de Investigaciones Estadísticas (INIE) Vol. 33, Núm. 128, 1991, págs. 501-532. 

Novick, Susana, ―Legislación referida a censos y estadísticas en la argentina: 1854-1991‖, Conicet-

UBA, XIII Word Congress of the Internacional Economic History Association, Session 80, ―Statistical 

and cartographic information in State and market building proccesses, 18th-20th century‖, Buenos 

Aires, 2002. 

Presidencia de la Nación, Ministerio de Asuntos Técnicos, IV Censo General de la Nación, tomo III.  

Rapoport, Mario y Seoane, María, ―Buenos Aires. Historia de una ciudad‖, 2 t., Fundación Banco 

Ciudad y Planeta, Bs. As., 2007. 

Segundo Censo de la República Argentina, mayo 10 de 1895, tomos I, II y III, Buenos Aires. 

Tercer Censo Nacional, Levantado el 1ro. de junio de 1914, Buenos Aires, , tomos VI, VII, VIII y X. 



6tas Jornadas de Estudios Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

303 
 

AGONÍA Y CIERRE DE UN ICONO DE LA ARGENTINA AGROEXPORTADORA: EL 

CASO DEL MERCADO CENTRAL DE FRUTOS (1946-1976) 

 
Agustina Vence Conti* 

Eduardo Martin Cuesta ** 
 
RESUMEN 

La historiografía económica ha remarcado el gran cambio estructural que se produjo a fines del siglo 
XIX y comienzos del XX. Este cambio implicó una fuerte transformación y en una mayor expansión 
en la producción y comercialización de los llamados ―frutos del país‖. Se generó un fuerte impacto de 
demanda de transporte y almacenamiento de los bienes agropecuarios. En ese contexto fue planificado 
y concretado el Mercado Central de Frutos. Este edificio, en su momento el más grande del mundo en 
su tipo, recibió y almacenó gran parte de la producción agropecuaria del país en el período entre siglos. 
Sin embargo, para mediados del siglo XX su movimiento comercial comenzó a declinar. En la década 
de 1960 cesó en sus actividades. Y a mediados de la década de 1970 la Sociedad Anónima Mercado 
Central de Frutos fue liquidada. En este trabajo se hace un estudio de caso de la crisis y declinación de 
esta empresa. Para ello se relaciona la gestión de la misma con la evolución de los salarios, la 
producción lanera y los precios de los productos. 

 

INTRODUCCIÓN 

En este trabajo se presenta un estudio de caso de la declinación y disolución de una empresa 

icono de la Argentina del período agroexportador. Se explorarán las decisiones de gestión de 

la empresa con respecto al contexto macroeconómico de la Argentina, la evolución del 

negocio en particular y las situaciones propias al interior de la organización. 

Entre las empresas nacidas a fines del siglo XIX, algunas se adaptaron a los cambios en la 

economía argentina durante el siglo XX. Otras no. Dentro de estas últimas está el caso de la 

Sociedad Anónima Mercado Central de Frutos de Barracas al Sud (actual ciudad de 

Avellaneda)1. Esta empresa, creada en 1887, se disolvió en 1976. 

La historiografía sobre empresas de nacidas a fines del siglo XIX ha crecido en los últimos 

años2. Parte de ella incorpora el problema de las relaciones del trabajo. Asimismo, la 

historiografía sobre el movimiento obrero en Argentina también relaciona, en casos puntuales, 

                                                             
* UTDT / CONICET 
** CEEED-IIEP-BAIRES / CONICET 
1 En adelante MCF. 
2 Para un estado de la cuestión, ver Barbero (2006). 
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la actitud empresarial con respecto al tema o las características de un sector particular de 

obreros.3  

El objeto principal del MCF era el acopio y depósito de mercaderías del país, para su futura 

exportación. En este sentido, era un centro neurálgico donde se encontraban los productos, los 

consignatarios, y los exportadores.  

Analizar la historia de una empresa de estas características es interesante por varias razones. 

En primer lugar, aún no fue abordada por la historiografía de empresas. Esta empresa cumplía 

un rol fundamental en el esquema económico de agro exportación: el acopio de frutos del país 

con destino a exportación. Además, era una gran demandante de mano de obra urbano – 

portuaria. Por ello resulta de interés desde diversos ángulos. Es importante entender cuáles 

fueron las causas de su ocaso, y en que medida esto tuvo relación con las políticas económicas 

argentinas. 

Por ello, el objetivo principal de este trabajo es describir y analizar las características y 

gestión del MCF, en relación con el contexto económico y de negocios, desde la década de 

1950 hasta su cierre. Esto implica entender la gestión de la empresa en el contexto 

macroeconómico, los precios de los productos, la gestión de la mano de obra, y los cambios 

que se produjeron en los mismos a lo largo del tiempo. Se propone que el éxito de la empresa 

radicó en ocupar un rol central entre la producción y la exportación de bienes agropecuarios. 

Teniendo en cuenta estos objetivos, se discutirá acerca del posible rol del IAPI (durante el 

peronismo, 1943-1955) como causante de la declinación del MCF, tal como sostienen algunos 

trabajos. Aquí se trabajará con la hipótesis de que los factores que incidieron en la declinación 

del MCF fueron posteriores, como la declinación del Riachuelo como vía comercial, el 

aumento en los costos de mantenimiento del edificio y la competencia de empresas de menor 

tamaño. 

El MCF continúo con sus operaciones, y aunque descendieron las exportaciones, el MCF 

adicionó a sus ingresos, como venía haciendo desde 1900, el uso de sus galpones como 

depósito fiscal y el ingreso de otras mercaderías. El rubro ―varios‖, que ya era importante en 

1906, continuó brindando ingentes ingresos4. La empresa estaba en su etapa de madurez, con 

                                                             
3 Para un estado de la cuestión sobre el movimiento obrero, ver Godio (2005). Para ejemplos de trabajados de la 
relación entre obreros y empresas ver García Heras (2009) o  Russo (2008), entre otros. Un trabajo clásico de 
abordaje de un sector de trabajadores, Lobato (1990) y (2004).  
4 En 1940, en ingreso fue el siguiente: lanas 43.313.000 kg, cueros 773.200 kg, cereales, 7.994.100 kg, yerba 
4.884.000 kg, varios 136.294.000 kg. Moreno (1950). 
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pleno desarrollo de actividades. La foto aérea de 1940 permite observar el edificio con todas 

sus características. 

 

Imagen 1: Fotografía aérea de 1940 

 

Fuente: http:/mapa.buenosaires.gov.ar 

 

Un rol no menor tuvo en el sostenimiento del MCF en el período el hecho de que crecía como 

abastecedor de lanas del mercado interno. Por ende, continuó con los depósitos completos en 

las épocas de zafra lanera, y complementaba con cueros y cerdas. Las fábricas textiles laneras 

privilegiaban la ubicación de sus plantas cerca del MCF, como el caso de Campomar S.A. 

(Silvestre, 2003) o más tarde La Bernalesa SA y Mayelén SA. Las zafras de la década de 1930 

promediaron poco más de 200.000 toneladas por año. El 50% de la cosecha se compraba 

directamente en las estancias, siendo sólo el 20% el que se dirigía al MCF. El consumo 

interno era del 10% de la zafra (Moreno, 1950). 

La cuestión de los obreros en la década de 1930 no afectó en gran medida el resultado 

financiero. Mientras el tráfico de lana se recuperaba desde 1935 en adelante, los jornales de 

los peones se mantuvieron bajos. Hasta 1943 no superaron el 60% de los egresos totales y el 

33 % de los ingresos (ver tabla 3 y 6). Lo cual es concordante con el índice de salarios reales 
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del período (gráfico 6).  La evolución de los salarios permitió mantener bajos los costos 

laborales, como se observa en la tabla 3. 

Estos indicadores cambiaron en el siguiente período. Se produjo un cambio en el contexto 

macroeconómico, así como de la naturaleza del negocio. El aumento en la incidencia de los 

salarios, como un aumento de costos, impactaría en las utilidades. 

 

EL CAMBIO DE CONTEXTO, DECLINACIÓN Y CIERRE (1943-1976) 

El peronismo clásico (1943-1955) impactó en varios aspectos del negocio del MCF. Por un 

lado, en los salarios y condiciones de trabajo. Tal como se observa en el gráfico 7, en 1943 la 

tendencia ascendente de los salarios reales se hace mucho más pronunciada. Los obreros del 

MCF también se beneficiaron de este proceso, lo cual puede explicar su participación en la 

movilización del 17/10/1945. El peso de los salarios en los ingresos se incrementó de allí en 

adelante hasta 1960 (tabla 5). Por otro lado, el estado intervino con más fuerza en las 

exportaciones, mediante el Instituto Argentino de Promoción del Intercambio (IAPI). 

 

 

 

 

 

 

Gráfico 6: Índice del salario real del obrero no calificado (1930-1965) base 100=1930  
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Fuentes: elaboración propia a partir de Cuesta (2013 y 2013), DNEC (1963) y Ferreres 

(2010).5 

 

Con respecto a las condiciones laborales, el peronismo llevó adelante un proceso de 

reconocimiento de las entidades gremiales. En el año 1946 el Ministerio de Trabajo reconoció 

la personería jurídica de la Asociación de Trabajadores de Barracas de Lanas, Mercado 

Central de Frutos y afines. Y en 1947 se realiza el primer convenio colectivo, que incluyó un 

aumento de los salarios y modificaciones en las jornadas diarias6. En 1949 se reconoció la 

personería gremial del Sindicato Unificado de las Barracas de lanas, cueros, cerdas, Mercado 

Central de Frutos, Lavaderos y Anexos. El sistema de capataces fue eliminado. A finales de la 

década de 1950 comenzaría a funcionar un sistema de cooperativas; una forma de terciarizar 

la oferta de mano de obra. Esto favoreció a las barracas de menor tamaño. 

Según algunos autores, la intervención del IAPI habría perjudicado su funcionamiento al 

transformarlo en un mero depósito por cuenta del estado7. Esta hipótesis se fundamenta en los 

                                                             
5 Se utilizó la misma metodología que en el gráfico 5 
6 El primer Secretario General del sindicato fue el Sr. Federico Durriti. El mismo apoyó el gobierno de Perón, y 
siguió el derrotero del exilio con el ex presidente hasta Panamá. 
7 WADDELL, Jorge Eduardo (s/f) ―El Mercado Central de Frutos‖, en 
http://www.histarmar.com.ar/Puertos/BsAs/MercadoCentraldeFrutos.htm#_ftnref16, recuperado el 12/12/2012. 
La misma hipótesis se menciona en http://es.wikipedia.org/wiki/Mercado_Central_de_Frutos, recuperado el 
12/04/2013 y en la nota de Carlos Newland (2011) ―El mercado mas grande del mundo‖, en La Nación,  
http://www.lanacion.com.ar/1410480-el-mercado-mas-grande-del-mundol,  1/10/2011, recuperado el 
12/12/2012. 
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testimonios de los consignatarios, así como en un artículo del diario Democracia del 24 de 

abril de 1953.8 

El IAPI intervino en los elevadores de granos y depósitos fiscales. Ahora bien, el MCF no 

trabajaba con granos en este período y solamente utilizaba como depósitos fiscales 3 

galpones. Y la regulación sobre la exportación de lanas no era total. Además de que el MCF 

ya no exportaba como cincuenta años antes.  

Dos motivos indican la baja en las exportaciones del MCF: el cambio en las características 

navieras del Riachuelo, y las exportaciones desde los puertos del sur de Argentina (a partir de 

la legislación de exportación desde origen). De allí que el MCF tuvo, como ya se mencionó, 

para este período, un rol más importante en el abastecimiento de lanas para consumo interno, 

complementado con cueros y cerdas. También continúo la tendencia al aumento de depósitos 

de mercaderías ―varias‖, al mismo tiempo que descendía el almacenaje de lanas y cereales. 

Si bien no hay datos cuantitativos acerca de que parte de la mercadería en depósito en el MCF 

tenía como destino la exportación, y que parte la importación, los testimonios de los peones 

que trabajaron en ese período sostienen esta hipótesis. Los precios internacionales durante la 

guerra también fueron erráticos. Cayeron al principio, y luego se recuperaron hacia 1941 

(gráfico 7). 

El comercio exterior fue objeto de intervención del IAPI, y afectó dos productos que 

manejaba el MCF: cueros y cerdas. Ahora bien, esta intervención no afectó el núcleo del 

negocio: el cobro de una tarifa diaria por el depósito de la mercadería. 

Ahora bien, tomando en cuenta las memorias y balances del período y otros recortes 

periodísticos, se observa que el MCF continuó sus operaciones normalmente9. Aunque en 

1941 el FFCC Oeste levantó el acceso al MCF, el FFCC Sur continuó activo. Según los datos 

de los balances, el MCF continúo teniendo una buena performance en lo referente al resultado 

operativo y ganancias, y por ende al pago de dividendos, hasta 1960 (ver tabla 4). 

 

                                                             
8 El trabajo de Waddell basa esta hipótesis en la nota "El Mercado Central de Frutos y el IAPI", publicada en el 
diario Democracia, el  24/4/1953. No pudimos encontrar este artículo, por lo cual se trabajó con la nota que se 
menciona en la cita siguiente. 
9 Diario Democracia (1953) ―El Plan Quinquenal y el Mercado Central de Frutos‖, s/a, 14/4/1953, página 5. 
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Tabla 4: Indicadores Patrimoniales y Financieros de la Sociedad Anónima Mercado Central 

de Frutos (1943-1965) 

 

Fuentes: Memoria y Balance del MCF (varios años), en Boletín de la Bolsa de Comercio de 

Buenos Aires, BCBA, Buenos Aires. 

 

Quienes si sufrieron en mayor medida las medidas comerciales del peronismo fueron los 

consignatarios de frutos, que participaban activamente del MCF. De allí que el 1 de 

septiembre de 1949, se realizó un acuerdo entre la mayoría de los consignatarios para fijar las 

comisiones a cobrar por el corretaje de lanas y frutos. Quedaban exceptuados los cueros.10  

Durante el peronismo los precios de la lana se mantuvieron bajos. Sólo tuvieron un pico 

alcista en 1951, consecuencia de la sequía de esos años. Aún así, cayeron en 1952 y se 

mantuvieron bajos hasta el final 1955. Lo cual permite observar un aumento de los ingresos 

por almacenaje (gráfico 7). 

Teniendo en cuenta los intereses de los consignatarios, en 1953 el gobierno permitió a los 

exportadores de lanas tener un tipo de cambio más alto, y estar exceptuados del impuesto a las 

ventas. 11 

Es muy probable que fuera la influencia del presidente de la empresa, Alberto Hueyo12, la que 

mantuvo las tasas de ganancias del MCF durante el período (tabla 4). Aún a pesar de los 

aumentos en los sueldos y en el costo de mantenimiento de la infraestructura.  

                                                             
10 Centro de Consignatarios de Productos del País (1999). 
11 Centro de Consignatarios de Productos del País (1999). 
12 Alberto Hueyo (1876-1962) participó activamente en la política argentina. Ministro de Hacienda en el período 
de la ―restauración conservadora‖, trabajó en la creación del Banco Central y en el ministerio de Federico 
Pinedo. Fue director de varias empresas. Mas tarde colaboró con Presbich en las líneas de política económica de 
la denominada ―Revolución Libertadora‖. Fue director y presidente del MCF, desde la muerte de su padre (1911) 
hasta su muerte (1962) 

Año Activo Pasivo Patrimonio Neto Ingresos Totales Egresos Totales
Ganancia 

Bruta

1943 18972541 7489531 11483010 2243349 977609 1265740

1944 18166929 3133537 15033392 2670540 1128784 1541756

1945 18162171 3231054 14931117 2227557 1006918 1220639

1946 18205178 3612254 14592924 2572882 1148656 1424226

1947 17867517 1378174 16489343 2481296 1645340 835956

1953 26842568 9366140 17476428 12832400 8849500 3982900

1958 33691515 11755931 21935584 15046139 11940502 3105637

1960 57760057 20032380 37727677 51342812 32231097 19111715

1965 123532416 21296634 102235782 928302 7327797 -6399495
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Las condiciones del mercado mundial desde 1955 a 1965 fueron favorables para la lana, que 

aumentó su precio de manera sostenida. Esto, según vimos, implicaba un rápido giro de la 

mercadería y menores ingresos para el MCF. Aunque con la salvedad de que el MCF 

exportaba cada vez menos. 

 

Gráfico 7: Índice del precio de la lana fina (1930-1970) base 100=1930  

 

Fuentes: elaboración propia a partir de Anuario de la Sociedad Rural (varios años) y Ferreres 

(2010) 

 

En 1955 se modificaron los estatutos para adecuar las atribuciones del Directorio y para 

adecuarse a la nueva legislación comercial. Esta modificación fue dejada de lado después del 

golpe de estado, presentándose nuevos estatutos en 1956. También se aumentó el capital 

social, a 17.500.000 $ m/n. 

En 1957 se vendieron los galpones A, B y C con sus terrenos. Esto permitió pagar dividendos 

importantes, como resultado de la distribución de esta venta. Asimismo, se hizo una prima 

emisión de acciones para aumentar el capital, por lo cual también se pagaron dividendos en 

acciones ese año. En la BCABA las acciones subieron de 120$ en 1953 a 217$ en 1958. 
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Las expectativas sobre el MCF alentaban al directorio a mejorar las instalaciones. En 1959 se 

compró y puso en funcionamiento una prensa de enfardelar, aún a pesar de las dificultades 

técnicas13. 

Sin embargo, factores endógenos y exógenos marcaban el fin de este icono de la argentina 

agro exportadora. Entre los primeros, la Memoria y Balance del ejercicio 1959/60 el directorio 

explicaba:  

 

(…) los sueldos y jornales han subido 2.877 por ciento y los impuestos 11.451 por ciento, 

desde el año 1943 época en que comienza a perfilarse la inflación argentina, las utilidades de 

los accionistas sólo han experimentado un ascenso del 1.050 por ciento.14 

 

Esto en gran parte era cierto (ver tabla 5). En 1958 se decretó un aumento del 60%, y a fines 

de 1959 se había firmando un nuevo convenio, aunque con un aumento de salarios menor a la 

inflación. Aunque hay que tener en cuenta que los salarios, después de 1946, oscilaron en la 

franja entre el 70 y el 75% de los gastos totales y el 50% de los ingresos. Las medidas 

tomadas en 1960 bajaron la incidencia del costo laboral al 62% de los egresos y al 39% de los 

ingresos15. El problema era la caída en la eficiencia, que se revirtió en 1960 (ver tabla 5). 

 

Tabla 5: Indicadores Patrimoniales y Financieros de la Sociedad Anónima Mercado Central 

de Frutos (1943-1965) 

                                                             
13 El MCF manejaba parte de la lana en lienzos. El enfardelado era un trabajo complejo, que se realizaba en 
mayor cantidad en las barracas de menor tamaño. La instalación de la máquina de enfardelar fue complicada, ya 
que se compró un equipo importado de gran porte, que necesitaba sujeción a 9 metros de profundidad. En la 
ubicación del MCF, las napas estaban muy altas, por lo cual hubo que bombear y drenar el agua del hoyo donde 
se asentó la máquina. 
14 Memoria y Balance del MCF, en Boletín de la BCABA, 28/11/1960. 
15 Aún cuando se dieron importantes cambios para los peones, como la garantía de 14 días de trabajo, en el 
período fuera de cosecha, en 1960. 
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Fuentes: Memoria y Balance del MCF (varios años), en Boletín de la Bolsa de Comercio de 

Buenos Aires, BCBA, Buenos Aires. 

 

 

En 1959 bajaron los precios de la lana, por lo que hubo más permanencia de las mismas, 

subiendo los ingresos. Además de un aumento de las tarifas de almacenaje. A pesar de ello, y 

de las nuevas máquinas, desde 1959 se aprecia una caída en el volumen ingresado. En los 

galpones del MCF había lugar disponible todo el año. 

Las mejoras en las condiciones de trabajo aumentaban el costo de manipulación. El convenio 

de 1960, firmado después de una huelga, fijaba un tope máximo de 65 kilogramos por lienzo 

de lana sucia. Un año más tarde, después de otra medida de fuerza, los peones consiguieron la 

garantía de por lo menos 14 días de trabajo por mes. Aún a pesar de ello, las medidas del 

directorio lograron reducir el peso de los salarios al 39% sobre los ingresos, aumentando la 

eficiencia. 

También el costo de mantenimiento de la infraestructura pesaba cada vez más sobre el 

presupuesto. La modernización (con equipos diesel, etc.) se tornaba muy costosa. Es posible 

que la muerte de Alberto Hueyo en 1962 haya impactado en el espíritu de continuar 

sosteniendo la empresa. El directorio eligió primero a Antonio Leloir, y luego a Carlos Goméz 

Alzaga como presidentes. 

Varios factores de mercado influían negativamente. Desde fines de la década del ‗40, y con 

mayor impulso en los ‘50, el traslado de mercaderías vía ferrocarril perdió terreno con 

respecto al automotor. El ferrocarril era una de las ventajas competitivas del MCF. 

Año
Índice de 

Endeudamiento

Índice de Retorno de 

Inversión

Índice de Utilidad 

Bruta

Índice de 

Eficiencia

Incidencia 

laboral en 

Ingresos

Incidencia 

laboral en 

Egresos

1943 0,39 0,11 0,56 0,44 31% 72%

1944 0,17 0,10 0,58 0,42 33% 78%

1945 0,18 0,08 0,55 0,45 41% 90%

1946 0,20 0,10 0,55 0,45 41% 91%

1947 0,08 0,05 0,34 0,66 58% 87%

1953 0,35 0,23 0,31 0,69 50% 73%

1958 0,35 0,14 0,21 0,79 58% 73%

1960 0,35 0,51 0,37 0,63 39% 62%

1965 0,17 -0,06 -6,89 7,89 297% 38%
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El rol del muelle del Riachuelo perdió importancia a medida de que esta vía de navegación 

dejó de tener el rol que tuvo en el siglo XIX. El muelle, por la conexión directa al Riachuelo, 

era la otra gran ventaja competitiva del MCF. 

También influyó el cambio en la localización de los planteles ovinos, mencionada 

anteriormente. Estos se habían desplazado desde fines del siglo XIX hacia la Patagonia. La 

caída en los planteles ovinos en la zona pampeana explica la caída en el ingreso de lanas por 

FFCC. La caída en los planteles ovinos del litoral el descenso en el uso del muelle.  

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro 2: Porcentaje del plantel ovino total de Argentina según regiones 

Año Pampeana Patagonia Litoral 

1895 84.1% 2.4% 10% 

1921 52% 24% 15% 

1952 43.1% 37.9% 13% 

Fuente: elaboración propia a partir de Simkus, Joaquin Padvalskis (1969) Mercados y precios 

de la lana, Buenos Aires, Banco Ganadero Argentino, 1969. 

 

Además, en la década de 1950 se reglamentó la exportación de lanas desde lugares de origen, 

con lo cual la comercialización se distribuyó a lo largo de las zonas productoras.  
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En este contexto, gran parte de las lanas que arribaban al MCF tenían como destino el 

abastecimiento interno El consumo interno subió del 10% en la década de 1930 al 23% 

durante la década de 1940. Este demandaba el 35% de la lana fina, lavada (Moreno, 1950). En 

este mercado era más fuerte la competencia de otras barracas de lana, de menores 

dimensiones, con menores costos operativos, y conectadas con los lavaderos. 

El elemento final que decidió la suerte del MCF fue un proyecto vial: la construcción del 

Nuevo Puente Pueyrredón, para unir la Capital Federal con la ciudad de Avellaneda. La 

proyección de este puente incluía pasar por parte de los terrenos el MCF. La Dirección 

Nacional de Vialidad inició los trámites para expropiar los terrenos del MCF en 1963. 

Justamente, después de la muerte de Hueyo. La empresa llevó a juicio la medida. 

A inicios de 1965 hubo un último intento salvar al MCF. En la reunión extraordinaria del 

Centro de Consignatarios de Productos del País (CCPP), algunos socios propusieron que la 

Provincia de Buenos Aires, o el Municipio de Avellaneda, compraran a medias con el CCPP 

el MCF y lo pusieran en valor. El Directorio del MCF alegó que el costo de modernizar la 

estructura sería superior a las 700.000.000 $m/n. Mas de cinco veces el valor de libros.16 

En base al contexto macroeconómico, del negocio de los depósitos, y los problemas propios 

del MCF, el Directorio decidió cerrar el MCF. Las actividades cesaron el 15 de abril de 1965. 

Finalmente se despidió al último grupo de obreros, dejando sólo una dotación administrativa 

mínima. Ese año, por primera vez, el MCF cerró su balance con pérdida (tabla 4). El costo 

laboral de los despidos fue soportado con los fondos líquidos y previsiones (tabla 5). 

En la imagen aérea de 1965 se observa claramente al ―gigante‖ inactivo. Los terrenos linderos 

con ―La Blanca‖ (los galpones A, B y C) y al viejo puente Pueyrredón ya habían sido 

vendidos. Se observa aún el trazo donde estaban las vías férreas y las playas de maniobras 

(imagen 2). 

 

Imagen 2: Fotografía aérea de 1965 

                                                             
16 Centro de Consignatarios de Productos del País (1999). 
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Fuente: http://mapa.buenosaires.gov.ar 

 

El acta de la asamblea extraordinaria del MCF del  9/3/1966, cuando se aprobó la venta de los 

terrenos de la esquina oeste a Aredelta SAMICI SA, indica que ―se resolvió dar un voto de 

aplauso por el éxito y la eficiencia con que han sido dirigidos los negocios de la sociedad‖.  

Finalmente, el 7 de octubre de 1966 se aceptó la contra propuesta de Vialidad Nacional. Los 

terrenos fueron expropiados. Se demolió el MCF, vendiéndose los rezagos a diferentes 

compradores. El Nuevo Puente Pueyrredón se comenzó en 1966 y se inauguró en 1969 (ver 

imagen 3).17 

 

 

 

Imagen 3: Fotografía aérea de 1978 

                                                             
17 El nombre oficial del puente es "Nuevo Puente Prilidiano Pueyrredón‖. Expediente 13181/1965 VN. 
Adjudicado a la empresa EACA S.A. (Empresa Argentina de Cemento Armado), por $649.367.145.- 
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Fuente: http://mapa.buenosaires.gov.ar 

 

Si bien el edificio fue demolido, y los terrenos vendidos o expropiados, la Sociedad Anónima 

seguía activa. El cese de actividades no impidió que continuara la operatoria financiera, 

mientras liquidaba su capital. En 1967 vendieron las oficinas de Avenida de Mayo 831. El 

desguace del edificio, la venta de terrenos y el resarcimiento por la expropiación se integraron 

al patrimonio, y más tarde se liquidaron y distribuyeron.  

La sociedad pagó dividendos en 1967, 1969, 1970, 1971 y 197218. En 1972 se solicitó su 

liquidación y disolución, la cual se finiquitó en 1976.  

El Nuevo Puente Pueyrredón sólo utilizó una parte de los terrenos. Sobre el resto, se 

construyó un complejo de edificios. El trazado de las vías de acceso al MCF aún puede 

distinguirse en el diagrama de las calles. 

 

 

 

                                                             
18 Aunque sin actividad, el MCF Sociedad Anónima continuaba activo. Por ejemplo, en 1968 sostiene una 
demanda contra la provincia de Buenos Aires por el valor de los terrenos residuales (Causa B-45101/1968, 
fiscalia del Estado, Provincia de Buenos Aires). 
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Imagen 4: Imagen satelital 2012 

 

Fuente: http://mapa.buenosaires.gov.ar 

 

CONSIDERACIONES FINALES 

 

En este trabajo se observó que el MCF pasó por diferentes etapas durante su historia como 

empresa. La gestión fue adaptándose, según el contexto macroeconómico y la situación 

particular de los negocios. 

En primer lugar, durante la crisis de la economía argentina en 1890, el MCF tuvo un período 

crítico. La conducción de esta etapa de la empresa estuvo a cargo de Belisario Hueyo. Pasada 

la crisis, la etapa de expansión y auge también fue conducida por Hueyo, hasta su muerte en 

1912. La segunda etapa estuvo a cargo de su hijo, Alberto Hueyo. Este condujo la empresa 

durante la prosperidad que abarcó desde 1912 hasta fines de la década de 1950. La tercera 

etapa, la crisis y disolución, tuvo como protagonista a Carlos Gómez Álzaga. 

En la primera etapa, el MCF sufrió la crisis de 1890. Por las características de constitución de 

la empresa, estaba expuesta financieramente y sufrió las consecuencias. Las medidas tomadas 

fueron profundas. Se ajustó el presupuesto, y se negoció y renegoció el pasivo. La idea central 
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era que la empresa era promisoria. También se negoció con los ferrocarriles, elemento central 

en la operatoria del mercado. 

Una vez superada la crisis, el MCF incrementó el volumen de su negocio hasta superar su 

capacidad, en línea con el crecimiento de la producción lanera y las exportaciones argentinas 

durante las décadas de 1890 y 1900. El éxito de la gestión tuvo que enfrentar otro problema: 

la cuestión laboral. Entre 1900 y 1940, una etapa de prosperidad, la gestión de la empresa se 

focalizó en la gestión del almacenaje. Esto implicó manejar la situación laboral de los 

empleados del MCF, en toda su complejidad. La evolución de los salarios y las condiciones de 

trabajo fue cambiante, generando conflictos, huelgas, etc. 

Ya durante el peronismo, a la situación laboral se sumaron los problemas de gestión que 

generaba el manejo de los cereales y los almacenes fiscales con la creación del IAPI. Por otro 

lado, se definió el cambio de la demanda de las lanas que se almacenaban en el MCF, que de 

ser de exportación, pasó a abastecer el mercado interno. También influyó la pérdida de 

importancia del Riachuelo como vía comercial y el incremento del transporte de mercaderías 

por camión en detrimento del FFCC. Estos últimos factores fueron determinantes. 

Ya en la década de 1960, la declinación del MCF condujo al cierre de actividades en 1965 y la 

disolución de la empresa en 1976. Si bien algunos autores atribuyen al IAPI la declinación, las 

fuentes permiten ver que otras fueron las causas. El costo de mantenimiento de la 

infraestructura se elevó, por la antigüedad de la misma. Además, el Riachuelo comenzaba su 

declinación como vía comercial y así como el FFCC. Por otro lado, las barracas de menor 

tamaño competían exitosamente con el ―viejo‖ gigante. Finalmente, el golpe de gracia fue la 

construcción del Nuevo Puente Pueyrredón, que se realizó sobre parte de los terrenos del 

MCF. 
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IMAGENS DE UMA CIDADE PORTUÁRIA. EXPERIÊNCIAS DE ESTIVADORES 
(RIO GRANDE/RS: 1960 – 1975) 

 

Carlos Alberto de Oliveira* 

 

A Vila dos Cedros, ou Bairro Getulio Vargas abriga, no momento, uma população 
de aproximadamente, 25 mil pessoas, a maioria constituída de operários das 
indústrias , portuários, funcionários públicos municipais, comerciários, inclusive 
aposentados de vários institutos. O resultado de seu crescimento desordenado, 
resultado de uma distribuição totalmente irregular de lotes com dimensões exiguas 
e sem atender as condições mínimas de alinhamento das ruas, sem os recursos da 
rêde dágua e esgotos e vias de acesso em condições precaríssimas, é a Vila ou – 
como queiram denominá-la oficialmente – o Bairro Getulio Vargas um problema 
social de extrema complexidade. (Jornal RIO GRANDE, 1º.12.1963) 

 

No início do século XX, inicia-se na cidade portuária do Rio Grande, localizada no extremo 

sul do Rio Grande do Sul, a execução de grandes projetos que visavam melhoramentos da 

Barra, (NEVES, 1980: p. 84) e a construção do Porto Novo. (VILLAÇA, 1996, pp. 1039-

1042). Com a conclusão destas obras, uma considerável área, antes formada conjunto de 

ilhotas, destacando-se a Ilha do Ladino, coberta de vegetação rasteira, local onde se praticava 

a agricultura. Os terrenos que ―surgem‖ atrás do cais, foram vendidos em parte pela 

Companhia Francesa, autorizada pelo Governo Federal. (NEVES, 1984) Neste período, as 

modificações produzidas pelo crescimento da economia da região e particularmente do 

município, e também em decorrência na melhoria da Barra e obras no Porto, a cidade 

experimenta um surto modernizador, cuja representação simbólica são os gigantescos 

guindastes, utilizados nestas obras, vindos da França, os Titans. (CANTO DA ROSA, 1997: 

pp. 59-66)  

Entre 1920 e 1950, estabeleceu-se um importante fluxo migratório para Rio Grande. Estas 

pessoas se deslocavam  com a expectativa de obterem emprego com a construção do Novo 

Porto e o  advento da industrialização. A concentração desta população de baixa renda e 

pouca instrução, favoreceu a formação de um núcleo de sub-habitações.  

Solismar Martins sinaliza que o marco inicial quanto à construção de moradias no Terrapleno 

Oeste, foram as ―casas pretas‖ Os primeiros moradores do Terrapleno Oeste, além dos que 
                                                             
* DFCH/UESC – Ilhéus,Bahia – Brasil – Email: betoliva65@gmail.com 
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residiam nas ―casas pretas‖ – habitações destinadas aos operários especializados e mestres de 

obras da Companhia Francesa - (MARTINS, 1997: p. 28)  , teriam construído seus casebres  

em uma área que estava disponível. Sem condições de habitar em outras áreas da cidade, 

procuravam fixar-se neste local, pois ali estavam mais próximos do centro e do trabalho. 

Outro motivo para a escolha do local por estes migrantes, vincula-se à existência de parentes e 

amigos já estabelecidos na região, que os acolheram, quando vieram em busca de emprego 

nas indústrias de Rio Grande. (MARTINS, Idem)  

(...) ali foi o seguinte...  aqueles terrenos ali foram... ocupados sem ordem de 
autoridade nenhuma... chegou o primeiro ali e fez uma casa e outro fez e a turma foi 
fazendo. E foram invadindo...  e cada um pegou um terreno... e foram fazendo... que  
depois ficou uma cidade praticamente... E... sabes como é... começam a fazer casa. 
Fazem dez, quinze... vinte casas... chega um e diz "olha... vou botar um boteco aí..." 
Boteco prá vender bebida, no caso... é a primeira coisa que eles fazem. Aí começou 
a surgir... Bar, jogo de bilhar...  e venda... prá vender secos e molhados... e assim 
foi.  (Depoimento de Cesar dos Santos) 

 

A localização entre o ―Centro‖ da Cidade e o Cais do Porto Novo, tornou a Vila do Cedro 

estratégica, constituindo-se na única  alternativa para o estabelecimento de inúmeras famílias 

despossuídas de recursos materiais. Para Arlindo Schimidt, morador há mais de 50 anos no 

local e atual Presidente da Sociedade Amigos do Bairro Getúlio Vargas, o surgimento do 

bairro está intimamente ligado às atividades portuárias, e à Companhia Swift. Como não havia 

mão-de-obra suficiente para trabalhar na Swift, esta buscava na Região da Campanha Gaúcha, 

especialmente na cidade de Bagé, pessoas acostumadas com a lida campeira e o abate de 

gado. Para Schimidt, aqueles que vieram antes, retornavam para estes lugares e diziam, com 

um certo tom de exagero,  ―pô aquilo lá é uma riqueza... tem trabalho adoidado... vamos prá 

lá...‖ (Depoimento de Arlindo Schimidt)  

Durante a Administração do Prefeito Roque Aita Jr., no começo da década de 1940, observa-

se uma preocupação acentuada com a ―demolição dos casebres construídos clandestinamente 

no Terrapleno do Novo Pôrto‖. (DESPACHO de 28.04.1942) No final de 1941, haverá 

intensa troca de correspondência entre o Prefeito e a Diretoria de Obras e Viação (DOV). 

Neste período, o responsável pela DOV, apresenta relação de moradores que ―residem em 

casas de madeira, sem prévio consentimento desta municipalidade, construídas na área 

fronteira ao Novo Pôrto, e que foram intimados a demolir as referidas casas‖. (OFÍCIO 

365/41)  
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Nesta ocasião, é enfatizado o fato de se tratar de ―gente paupérrima‖, sem recursos para 

obterem outro meio de habitação, dificuldade esta que ―cresce à vista da grande falta de 

casas que se verifica na cidade, muito principalmente para a classe operária‖. Por fim, é 

sugerida a concessão de outra área de terreno devoluto, de propriedade do Poder Público, na 

qual ―possam êsses desprovidos da sorte transportarem o teto que lhes serve de 

agasalho‖.(Idem) 

Em despacho a este mesmo ofício, o Prefeito solicita que a DOV indique a área, sendo que 

―dando cumprimento ao que pede V. Exa. no despacho supra, vimos dizer a V. Exa. que a 

área mais indicada é a denominada ―Vila Verde‖ na parte sudoeste da cidade‖. 

(INFORMAÇÃO nº 1831) Em junho de 1945, foram fixadas, pelo Decreto 324/45, zonas de 

permissão para construção de habitações econômicas de madeira, sempre periféricas ao centro 

urbano. (SALVATORI, 1989: p. 33)  

A assinatura do Decreto 324/45 adquire importância na medida em que não apenas oficializa 

a mudança da postura da municipalidade diante do crônico problema de habitação, como 

também marca o início de uma ocupação mais sistemática da Vila do Cedro,  ―...  uns fizeram 

uma casa e outros já vieram e fizeram e depois se estendeu... a Santa Tereza já não 

comportava mais, então veio prá cá para o Bairro Getúlio Vargas, que foi o segundo‖. 

(Depoimento de Arlindo Schimidt)  

Esta área, porém, teve sua ocupação reconhecida somente em 1948, com exceção das áreas 

destinadas aos serviços portuários. Foi aprovado, nesta época, o projeto de urbanização da 

zona sudeste da cidade, através da Lei 46/48, quando as terras que pertenciam à jurisdição do 

Porto foram incorporadas, apesar de já ocupadas por moradores do Cedro. (SALVATORI)  

Em 1950 a Companhia Swift juntamente com o Porto Novo representavam a maior fonte de 

empregos existentes em Rio Grande. É neste momento que a Prefeitura busca regularizar a 

ocupação dos terrenos das imediações que pertenciam ao Governo do Estado do Rio Grande 

do Sul, representado pelo Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais (DEPREC),1 como 

forma de garantir a disponibilidade de mão-de-obra próxima ao local de trabalho. 

RELAÇÃO DE CHEFES DE FAMÍLIA POR OCUPAÇÃO 

MORADORES DA VILA DO CEDRO (1948) 

                                                             
1 Cf. Lei 139/50 que ―autoriza a aquisição de uma área de terreno pertencente ao acêrvo do Pôrto de Rio 
Grande, situado no Terrapleno Oeste do Nôvo Pôrto‖. 
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PROFISSÃO/OCUPAÇÃO NÚMEROS 
ABSOLUTOS 

NÚMEROS 
RELATIVOS 

Trabalhadores do Porto 644 31,1 % 

Estivadores 145 7,0 % 

Empregados da Cia. Swift 138 6, 7 % 

Empregados em diversas fábricas 434 21 % 

Serviços Municipais 21 1,0 % 

Praças da Brigada Militar 35 1,7 % 

Empregadas Domésticas 186 9,0 % 

Choferes de Praça 9 0,4 % 

Marítimos e Emp. Navais 13 0,6 % 

Comerciantes do local 96 4,6 % 

Sem emprego fixo 344 16,7 % 

Ferroviários 5 0,2 % 

TOTAL 2.070 100 % 

FONTE: Pasta 1116 do Arquivo da PMRG.2 

Observando-se os dados contidos no Relatório apresentado pelo Prefeito Municipal de Rio 

Grande, em 1948, constata-se que uma grande parcela dos moradores da Vila do Cedro, 

trabalha na zona portuária, ―isto é, nos locais de serviços que estão situados na parte da 

cidade que fica entre a rua Barrozo e o extremo Oeste da Peninusula‖. Justificando a 

necessidade de se proceder à urbanização do local, a Prefeitura Municipal entende que ―esta 

gente se radique, em habitações decentes, nesta zona devidamente urbanizada, mesmo porque 

a cidade não dispõe de outra área em que possa situa-la, a menos que se pense em faze-lo a 

uma distancia de 7 quilometros, isto é, nas proximidades da base da Peninsula urbana, o que 

seria um contrasenso.‖ (RELATÓRIO PMRG, 1948) 

                                                             
2 Conforme  levantamento feito em Outubro do ano em relato, pelo Sr. Vereador Napoleão de Azevedo, existiam 
nas Vilas em questão 2.070 casas com 7.855 habitantes. 
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Nos relatórios da Prefeitura Municipal, aparecem ações desenvolvidas no sentido de atenuar 

os problemas relacionados à falta de habitações em Rio Grande. Para a municipalidade  

―assegurar um teto decente para o ser humano é contribuir com um lar ordeiro para a 

sociedade.‖ Neste contexto,  ―a área do Terrapleno Oeste do Novo Porto, onde se acham as 

chamadas Vilas Santa Tereza e Cedro ainda não se libertou das condições enlaiantes que até 

hoje tem impedido que sejam tomadas medidas capazes de resolver o problema de malócas 

nela existentes.‖ (Idem)  

Conforme o Dossiê ―Casas do Cedro‖ da Divisão de Assistência Social da Prefeitura 

Municipal de Rio Grande, era comum encontrar casas no cedro feitas de tábuas de caixão, 

cobertas de capim e latas usadas, como a do operário Levino Faustino Correa, que residia com 

a mulher e cinco filhos. (Idem) 

Não há milimetro de exagero nesta assertiva, bastando contemplar os casebres 
existentes no Terrapleno Oeste do Novo Porto para comprova-lo. (...) Pessoalmente, 
verificamos diversos casos de casais com dois ou até cinco filhos viverem em duas e 
até uma única peça. (...) De tais clamorosas deficiências em que o ser humano passa 
á condição da animalidade instintiva decorrem em bôa parte, problemas sociais 
como a tuberculose, a mortalidade infantil e a perversão moral. (...) É preciso 
combater estes males em sua origem. (...) Parece que não será com ambientes 
viciados, sem ar e sem luz, com locais acanhados onde a promiscuidade campeia e 
a perversão se provoca, que se hão de diminuir terapeuticamente os indices 
alarmantes daqueles males em nossa cidade. (...)  (Relatório PMRG 1948)  

 

Para as autoridades municipais, tais problemas resultavam na degradação física e moral, bem 

como na falta de educação dos trabalhadores pobres. Isto propiciava que tais segmentos 

fossem vistos com ―gente perigosa‖. Na construção destes estigmas, recuperam o discurso dos 

higienistas do começo do século. (NEVES, 1994: p. 138)   

As más condições de habitação e segurança eram compensadas pela economia de tempo e de 

dinheiro, visto que esses moradores podiam chegar com maior facilidade aos locais de 

trabalho. Face aos problemas de habitação, como o alto custo dos aluguéis, os recém chegados 

a Rio Grande, evitavam os hotéis, e procuravam as pensões ―que eram ali na Riachuelo... 

aonde veio o meu sogro para cá e veio muita gente de Bagé e redondezas prá cá...‖  

Chegavam de trem e desciam na Estação da Marítima, onde ―já tinha gente esperando eles...‖, 

elas acabaram por se instalarem no Cedro, ―e aí começaram a fazer casinha aqui no Bairro e 

foi indo, foi indo...‖ (Depoimento de Arlindo Schimidt)  
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Em seu Relatório de 1957, a Divisão de Portos e Canais de Rio Grande, do D.E.P.R.C. 

manifesta a importância do aterramento de área contínua ao Cais de Saneamento, no qual 

prevê-se além do saneamento de grande extensão da Zona Norte da cidade, o ―ganho de mar‖, 

na forma de acrescidos de Marinha, de uma grande faixa de terra, que se destinarão: [entre 

outras atividades] ―(...) zonas residenciais, que logicamente possibilitem a diminuição da 

densidade demográfica dos bairros pobres (principalmente a Vila dos Cedros)‖. (RIO 

GRANDE DO SUL, Relatório, 1957) 

Os estivadores riograndinos, em função de sua origem e meio social, tornam-se sujeitos 

atuantes no espaço urbano da cidade e, por isto mesmo, deixam marcas indeléveis na 

formação da identidade da cidade portuária de Rio Grande, estabelecendo múltiplas relações e 

forjando seus territórios, seus espaços de vivência e de sociabilidade.  

Raquel Rolnik ao contrapor a noção de espaço à noção de território, trará uma contribuição 

bastante instigante à presente problematização. Para a autora, a noção de  território incorpora 

a idéia de subjetividade. Não existe um território sem um sujeito, podendo existir um espaço 

independente do sujeito.  

O bairro se define subjetivamente, para seu morador, pelo conjunto dos itinerários percorridos 

a pé, a partir de sua casa, pois a área do bairro é a do pedestre, daquele que percorre suas ruas 

descalças e maltraçadas, sem um espaço definido para os que pedalam, andam em suas 

carroças, ou simplesmente se perdem em seus becos estreitos e mal falados, como o ―Beco da 

Lingüiça‖ (Rua 29). O espaço da Vila do Cedro apresenta-se enquanto espaço de 

conhecimento mútuo, de experiências e vivências compartilhadas. 

É neste lugar, ao mesmo tempo concreto e carregado de significados, que seus moradores 

deixam seus vestígios, imprimem suas marcas, manifestam suas emoções, uma vez que o 

espaço do bairro se distingue do espaço privado, mas não é fechado a ele; pelo contrário, 

forma a seu redor uma espécie de zona protetora. A convivência entre seus moradores irá 

possibilitar que o bairro permaneça como um lugar aberto, de domínio público, onde a 

privacidade de seus moradores encontre aí um prolongamento, ―um eco, um apoio, e às vezes 

também uma crítica. O bairro ou a vila organizavam uma transição complexa entre o público 

e o privado". (PROST, 1992: p. 121)   

No contexto da presente tematização, procura-se mergulhar neste universo, tentando decifrar 

o que só a aventura pessoal pode desvendar. (NEVES, 1994: pp. 135-155) E isto se torna 
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possível, quando se vislumbra a busca, sem preconceitos, de uma cartografia simbólica da 

cidade dos estivadores. Percebendo que sua cultura, seus hábitos, seus ritmos que, não se 

encontram nos padrões da ―boa sociedade‖, uma vez que habitam e convivem nos becos 

estreitos e mal iluminados do Cedro, configurando-se em malocas.  

Roncayolo nos fala da noção de cidade que se forma a partir da noção de cultura, entendida 

como um conjunto de comportamentos e atitudes. Mais do que isto, para ele, na descrição da 

cultura urbana estariam presentes ambiente, modo de vida e comportamentos 

(RONCAYOLO, 1986: p. 422) . 

Descortinar a Vila do Cedro, significa aventurar-se pela cidade dos estivadores, escondida, 

mal falada e por vezes esquecida. Cidade que surge da rápida concentração de operários que 

não podiam pagar o aluguel de uma casa e muito menos possuíam meios de adquiri-la, 

obrigando-os a construir seus casebres  em áreas desocupadas da cidade. A Vila do Cedro, 

cidade dos ―Homens do Porto‖, sempre ficou à margem da ―laboriosa‖ Cidade de Rio Grande, 

de tão decantado progresso e desenvolvimento da ―Cidade das Chaminés‖. Afinal, como 

sinaliza Moses Pechman, Numa cidade, várias cidadelas. (PECHMAN, 1994: p. 02) 

Aspecto importante neste contexto, vincula-se intimamente ao fato de que vivendo perto do 

local de trabalho, os estivadores, descrevem uma trajetória e um ritmo de trabalho irregulares, 

o que lhes permitia ir e vir de casa para o Porto mais de uma vez ao dia. Possibilitando, dessa 

maneira,  um maior contato com sua família, além de tudo o que a rua oferece, especialmente  

uma maior interação com os vizinhos. (SILVA, 1995) 

Neste universo de vivências compartilhadas, a relação entre seus moradores durante seus 

deslocamentos casa-porto, merecem ser destacados; percorrendo suas ruelas, constituem-se no 

seu verdadeiro redescobrir diário da cidade, da sua cidade. O espaço físico se definia por 

redes de relações solidárias e identitárias: vizinhança, parentesco, companheiros de trabalho. 

A dissociação entre o trabalho e a vida doméstica na cidade impõe necessariamente 

deslocamentos diários.  Sair de casa, sair pelo bairro é se expor a encontros, sem saber 

exatamente quem vai se encontrar. O próprio percurso tem um sentido para o outro, para 

aquele que o encontra. Ele sabe, ou pelo menos desconfia, se a pessoa está fazendo suas 

obrigações na rua, se está indo buscar os filhos na escola, se está voltando do trabalho, se está 

indo ―jogar osso‖, ou tomar cachaça e jogar snooker no ―Bar do Nadir‖. (Depoimento de 

Nadir Alves de Oliveira)  
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Neste cenário, assumem significativa importância as relações de sociabilidades estabelecidas 

entre os moradores. É inegável que todos encontravam-se em situações  semelhantes. Cada 

morador do bairro aufere certo proveito dessa vizinhança, uma vez que recebe pequenas 

gratificações dos outros: sorrisos, saudações, cumprimentos, troca de palavras que dão a 

sensação de existir, de ser conhecido, reconhecido, apreciado, estimado. (PROST, op. Cit.) 

A questão dos trajetos assume importância significativa. Homens pedalando juntos, pelos 

trilhos ―Eram dois ou três de bicicletas. Iam pelos trilhos...  claro que quando se formou o 

núcleo que foi o Bairro Getúlio Vargas, o relacionamento era bom era tão 

gostoso‖.(Depoimento de Arlindo Schimidt) No horário em que se dirigem ao serviço, eram 

freqüentes os deslocamentos de muitos estivadores juntos. Os diálogos, invariavelmente 

versavam sobre o trabalho, ou algum outro assunto, como o futebol, por exemplo. 

(...) se encontravam muito, porque muitos estivadores moravam aqui no Bairro 
Getúlio Vargas né... Então era comum de eles irem juntos, se encontrar e ir 
conversando, já tinham aquele hábito. ―Oh! daqui um pouquinho o fulano vai 

passar e eu já saio junto com ele, vou conversando.‖ Colegas de escala né... 
costumavam ir juntos prô serviço..  (Depoimento de Francionil Alves de Oliveira) 

 

Outro objeto de comentários e  merecedor de um olhar mais atento, são  as compras feitas no 

bairro e o uso da caderneta, justificado pela própria sazonalidade do trabalho e por 

conseqüência dos ganhos do estivador. Seus espaços de sociabilidade fazem parte de seu 

cotidiano. Desde então, o Cedro surge como lugar de moradia, de boêmia e de vivência dos 

estivadores.  

Em correspondência destinada à Direção Geral do DEPREC, o então Prefeito Municipal, Cid 

Scarone Vieira, reconhece a importância destes estabelecimentos, tendo em vista o fato do 

Cedro ser um local que reunia número expressivo de habitantes, sugere que ―Além das 

residências, achamos oportuno permitir a localização de pequeno comércio de âmbito 

local ...‖(PROCESSO 2396/70)  

As lembranças da casa, surgem como um flash, cuja luminosidade aos poucos vai se 

contrapondo ao que estava obscuro na memória. Até mesmo rememorando situação difíceis 

como as enchentes, as brincadeiras acabam adquirindo significação, 

A casa tinha cozinha, e sala e três peças... eram cinco peças ao todo. A cozinha era 
de chão batido, fogão a lenha. Tinha... era banco, tinha três ou quatro cadeiras e 
eram bancos grandes. E numa enchente que eu lembro... a gente tinha que subir prá 
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cima dos bancos e pegava um pauzinho assim com uma linha e fazia que pescava... 
de tanta água que tinha, foi uma grande enchente que deu em Rio Grande em 
quarenta e... seis..  (Idem)  

 

Apesar do discurso e da imagem de Bairro violento, de lugar infestado de marginais, gente de 

má índole, os moradores, a partir das vivências cotidianas estabelecidas no relacionamento  

com os vizinhos e com o próprio bairro, nos permitem relativizar tais imagens. 

(...) e naquela época, eu vinha prá casa... de madrugada, meia-noite, uma hora, 
duas horas... três, quatro horas... eu vinha a pé... e nunca encontrei um cara que me 
atacasse... passava até por mulheres, naquela época... mulheres que andavam... 
mulheres da vida... chamavam naquela época... andavam, visse... boiando. A gente 
não metia a mão, não dava piada... hoje não dá prá tu fazer isso aí.. (Depoimento 
de Cesar dos Santos) 

 

A imagem era de uma favela, com muitas ruas que são verdadeiros becos, ruelas sem nenhum 

tipo de infra-estrutura. As casas não guardavam distância entre si, o alinhamento das ruas era 

inexistente. Em alguns becos, até mesmo as carroças não podiam transitar, dificultando a 

aquisição de alguns produtos por parte de seus moradores. Por ocasião da retirada das casas, 

que ocorrerá na década de 1970, as dificuldades enfrentadas pelos funcionários do DEPREC 

que formavam as equipes de remoção, acentuam novamente tais características do local. 

Com seus encontros musicais, a sonoridade do Bairro Getúlio Vargas em muito contribuiu 

para a existência de espaços de sociabilidade. A música unindo-se aos sons dos navios e da 

Maria Fumaça, a sirene da fábrica de adubo, assim como o "ruído" do cavaquinho e do 

tamborim, que alegravam e faziam dançar toda a vizinhança, parecem produzir uma 

musicalidade polifônica que nos fala sobre os sons do Porto. Até hoje, em muitas ocasiões, 

como Copa do Mundo, Festas de Final de Ano, isto se mantém. 

Dá a impressão que os moradores, os garotos no Cedro era uma coisa mais 
especial. Pode ver que Escolas de Samba: Cedro... Conjuntos Vocais: Cedro... 
Carnaval: Cedro... Futebol... o forte sempre foi lá no Cedro. Talvez pela 
proximidade do Porto, que existia essa facilidade das pessoas.... até hoje ainda 
tem... é completamente diferente o BGV, no caso o Cedro, das outras partes... 
porque todo o movimento que surge, em matéria de música, de carnaval e de 
futebol.... vem sempre de lá... aqui em Rio Grande é sempre, sempre de lá que 
acontece estas coisas  (Depoimento de Nadir Alves de Oliveira) 
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A musicalidade do Cedro está presente nas falas. Estas possuem  narrativas riquíssimas, 

descrevendo um ambiente fraterno, com seus momentos de descontração,  em que as pessoas, 

ao voltarem do trabalho, não se dirigem diretamente para suas casas. Os bares, botecos e 

algumas garagens acabam cumprindo o papel de ante-sala. Aliás, o que se mantém até hoje, 

compondo um quadro absolutamente  inverso daquele pintado, por exemplo, nas páginas dos 

jornais: 

(...) o Bairro mais musical que tem em Rio Grande, é o antigo Cedro, no caso o 
BGV. (...) Talvez  pela proximidade com o Cais do Porto... aqueles navios... os 
marinheiros vindos do Rio. (...) entravam no Cedro adentro, ali na Vila tocando 
cavaquinho e pandeiro... nas antigas cantinas do Porto... naqueles bares ali... e dali 
talvez  o Bairro tenha ficado bem musical mesmo, prá aquele estilo de samba. (...) O 
bairro era muito boêmio... o pessoal gosta de seresta, de serenata... músicas 
tocadas nos bares. (Idem) 

 

As batucadas, ou serestas, até altas horas da madruga, reuniam um número expressivo de 

jovens boêmios. Tal comportamento, invariavelmente, despertava reclamações por parte da 

vizinhança, pela própria proximidade entre suas casas. Com tanto barulho, com tanta fanfarra, 

os vizinhos acabavam comunicando tais rebuliços aos policiais. 

Reclamavam muito [risos] Serenatas... a gente entrava três horas, quatros horas, 
cinco horas... amanhecia [risos] na serenata e muitos vizinhos reclamavam... e 
quanto à Polícia, na época era um Delegado e três Brigadas que tinha lá... dois, 
três Brigadas ali... o famoso Piaçum... Então a gente tinha um respeito, porque a 
gente de longe via... o bater das botinas dos Brigadas e já parava na mesma hora 
com a música e se mandava.  Era um respeito danado nessa época. (Idem) 

 

Tal musicalidade constituirá um cenário musical que para o músico, vislumbrará no Cedro um 

ambiente que em muito se assemelha aos dos morros cariocas, sem falar no sotaque que os 

marinheiros, muitos naturais do Rio de Janeiro, emprestavam ao local 

(...) o Cedro tinha algo parecido  com aqueles morros do Rio de Janeiro, no caso... 
o estivador, o portuário, quem  trabalhasse na orla portuária... não deu serviço, de 
repente ia prá um boteco, né... e ali no boteco, quem gostava de música, tinha um 
violão, um pandeiro... e já começava a fazer uma música ali. Não era como as 
outras vilas, os outros bairros que não existe isto daí... geralmente, as pessoas saem 
do serviço... vem prá casa... poucos vão aos botecos. E lá tinha muitos botecos na 
volta... e cantinas e cabarés... então, ficava ali cantando um música, esperando a 
hora de chamada no ponto de estiva ou do porto... novamente... não íam em casa, 
ficavam por ali... almoçavam alguma coisa e ficavam esperando o serviço. 
(Depoimento de Nadir Alves de Oliveira) 
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Observa-se, novamente a importância da própria localização geográfica do Bairro, sua 

proximidade do Porto, território por onde circulam estivadores e portuários. As batucadas, 

serestas e reuniões musicais, constituíram-se ao longo dos anos, como marcas indeléveis do 

Bairro.  

Ah! Tinha o Tio Orlando, que era o pai do Jorge... o Alvinho... também eram as 
pessoas que  vinham de fora... os da cidade gostavam... era o choro, cavaco, 
pandeiro... e o Tio Orlando tocava aquelas gaitas de 8 baixo...  e o Bom Reis tocava 
gaita apianada... tocava bandoneon...  era um xodó... tocavam muito bem. O 
Natálio, consertador de gaita vinha prá cá e tocavam naquelas tardes... Era uma 
maravilha... também se usava uma galena... que naquela época não tinha luz... era 
uma pedra com uma resistência e naquela pedra com dois fones, que a gente botava 
no ouvido e localizava um Estação, que só tinha a Riograndina mesmo... então a 
gente escutava... tinha uma antena grande... e os gramofones... quem tinha 
gramofone era Rico. (Depoimento de Arlindo Schimidt) 

 

São características que o Bairro conseguiu manter com o tempo. Mais do que isto, torna-se 

impossível dissociar o BGV de sua musicalidade, pois ―sempre tem, e olha que eu já sou da 

velha guarda e pode ir lá que tem sempre garotos de quinze, dezesseis anos tocando 

cavaquinho e violão de novo." (Depoimento de Nadir Alves de Oliveira)  

Então, aquilo ali... nós, que era guri pequeno  já nos criamos vendo os mais velhos 
tocarem violão, cavaquinho... e os marinheiros mesmo que desciam dos navios que 
vinham para as cantinas tocar e fazer o pagode deles... e eu acho que isto aí marcou 
muito né... daí é que veio o negócio de gostar de cavaquinho, de violão e de 
pandeiro... aí juntava aquela patotinha de gurizada nova... dez, doze, catorze anos... 
e começava a fazer  o chorinho, o sambinha, a seresta ali na volta... dali... e uns vão 
passando pros outros... e o Cedro até hoje (...) (Idem) 

 

O período que se seguiu ao fechamento da Companhia Swift, caiu como uma tragédia para a 

cidade do Rio Grande. Diante de um quadro formado pelo o desemprego e o aumento de 

práticas ilícitas (jogatinas, prostituição, tráfico de drogas), a imprensa, durante a década de 

1960, atuará de forma incisiva denunciando este contexto trágico. Algumas situações, como 

as jogatinas,  aparecem em suas páginas, como na ocasião em que ―de posse de uma denúncia 

uma canoa de policiais varejou ontem à noite, uma cancha de osso, localizada na rua 29, na 

vila dos Cedros, casa 54. O responsável pela jogatina foi detido. Trata-se de Wolmi Gaske de 

Oliveira". (Jornal Rio Grande, 21.05.1960) 
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Nos bares, locais de confraternização, descanso e de intensa sociabilidade, para a imprensa, a 

violência atingia limites extremos, como fica evidente na reportagem em que é apresentado 

um ambiente hostil, onde a violência integra quase que normalmente o cotidiano das pessoas, 

intitulada ―HOMICÍDIO NA VILA DOS CEDROS: HOMEM MORTO A SÔCOS‖, 

reportagem descreve um crime de morte que ocorre no Bar do Filinho, localizado na Rua 2. 

A vítima, Saul Campello Pereira, após provocar Delcy Salcedo, fora vitimado por um forte 

soco. Em seu depoimento, Delcy afirma que Saul ― entrara no bar em atitude provocadora, 

dizendo entre outras coisas, que Delcy era "gaúcho frio", que "não era de nada" sempre 

demonstrando um linguajar tipico do carioca ou nortista.” Segundo a reportagem, Delcy 

encontrava-se bebendo na companhia de duas mulheres e teria sido provocado por Saul. 

(Jornal Rio Grande, 31.05.1960)  

O episódio, apesar do inusitado, homem morto a socos, observando a imprensa neste período, 

tal tipo de situação é rara. Os desentendimentos em bares, provocados por cenas de ciúmes, 

assim como pela ―disputa‖ por mulheres, aconteciam de forma, até mesmo freqüente, neste e 

em outros bairros da cidade. 

Moradores insatisfeitos, face a disposição muito próxima das construções, reclamavam da 

fanfarra durante a noite, que dava a impressão que ninguém trabalhava, dando ares de favela.  

"Moradores da Vila dos Cedros trouxeram seu protesto a esta redação por 
causa da redução do policiamento. Adiantam que se antes já era dificil a 
tranquilidade noturna naquela vila agora a situação piorou e muito, pois os 
maus elementos sabendo da precariedade do organismo policial se lançam a 
praticar  terriveis badernas que se prolongam até altas horas da 
madrugada.‖ (Jornal Rio Grande, 09.05.1960)  

 

Nas demais reportagens, o estereótipo de bairro violento, é acentuado. Merecem destaques, 

notícias ligadas aos desentendimentos e brigas de casais. Muitas delas chegando, pelo menos 

na aparência, a tentativas de suicídio como na reportagem ―POR ENVENENAMENTO‖, 

ocasião em que Vanilda da Costa Bastos (Rua 17) tenta matar seu marido Alício Silveira 

Bastos pelo motivo do mesmo espancá-la constantemente há cerca de 14 anos, sendo que em 

várias ocasiões teria a ameaçado de morte, inclusive utilizando-se de uma arma. Entretanto, o 

real motivo para a tentativa de envenenamento fora o envolvimento de seu marido com 

―várias amantes‖. A descrição a seguir adquire os contornos de dramalhão mexicano, mesmo 

assim, nos fornece subsídios para invadirmos o cotidiano dos moradores do Cedro: 
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A tentativa de homicídio foi praticada pela colocação de veneno na comida. De 
acôrdo com o que chegou ao conhecimento da polícia, Vanilda da Costa Bastos 
colocou uma dose de formicida ―Tatuzinho‖ em mistura com uma salada de frutas 
que seu marido, Alício Silveira Bastos, iria comer. O marido, porém, provou a 
salada de frutas, sentiu o gôsto desagradável e a rejeitou. Entretanto, o formicida é 
forte mesmo, e logo provocou distúrbios gástricos, convulsões que fizeram Alício 
procurar socorro médico. O tratamento deu certo, Alicio salvou-se, e, logo, foi 
apresentar queixa à policia, na sub-delegacia do bairro G. Vargas. (...) A autora da 
tentativa de homicídio nada negou.  (Jornal Rio Grande, 05.03.1966) 

 

Algumas situações eram extremas, como a que nos informa a reportagem intitulada 

―DISCUSSÃO ENTRE VIZINHOS DEGENEROU EM HOMICÍDIO‖, ocasião em que 

torna-se visível o desentendimento entre dois vizinhos, sendo um destes estivador. A 

discussão, a briga e a morte tiveram como motivo as travessuras de um menor. ― Idalino 

Salles Pontes, solteiro, com 26 anos de idade, aposentado pelo IAPM, residente à rua 19, n. 

141 (bairro Getulio Vargas) é o assassino de Francisco Olis de Medeiros,3 estivador, com 52 

anos de idade, residente à rua 6, no mesmo bairro.‖ 

Poucas categorias aparecem tão bem adjetivadas na imprensa, o quanto os estivadores. Na 

verdade, esta reportagem reflete na construção do estigma que é criado na sociedade, com 

relação aos estivadores. Os motivos, invariavelmente são fúteis, mas novamente fica evidente 

que o importante não seria o episódio em si, mas como explorá-lo jornalisticamente, 

(CHALHOUB, 1986 e DARNTON, 1990) no caso ―Ambos teriam discutido, como se disse 

acima, em tôrno das travessuras de um menor e, Francisco Olis Medeiros, retirando-se para 

sua casa, ameaçou a Idalino com uma pedra.‖ Na seqüência da reportagem, Idalino arma-se, 

(...) com uma adaga de regulares dimensões e passou a provocar Francisco. Diante 
da moradia do estivador, Idalino começou a chamá-lo para a rua até que Francisco 
se dispôs a sair. 

 Francisco Olis Medeiros, portando um porrete de um metro de comprimento 
chegou ao meio da rua, onde se encontrava Idalino e desferiu-lhe um golpe na 
cabeça enquanto êste usava uma adaga para ferir o antagonista por cinco vêzes. 
(Jornal RIO GRANDE, 18.08.1962, p. 13)  

 

Em sua edição comemorativa de 50 anos, o Jornal ―Rio Grande‖ aborda alguns temas 

―relevantes‖ à Comunidade Riograndina. Nesta edição, traz, à luz dos embates cotidianos todo 

                                                             
3 Natural de Pelotas/RS, 30.08.1909. Ingressou com sócio do SERG em 15.12.1946, falecendo em 17.02.1962. 
Cf. Ficha nº 580, pasta nº 29 do Arquivo do SERG. 
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um discurso com relação ao contraste existente entre o Progresso, representado pelas 

instalações portuárias e a decadência, cuja imagem mais contundente, seria a Vila dos Cedros. 

Deste modo, se manifestará afirmando que ―Um dos grandes contrastes de nossos dias é 

oferecido pela zona próxima ao Pôrto Nôvo, onde a Vila dos Cedros continua a ser um 

problema apenas amenizado. Contraste de grandeza e miséria entre as instalações portuárias 

ou industriais e o casario modesto e desalinhado da Vila dos Cedros.‖ (Jornal Rio Grande, 

1º.12.1963)  

Nesta mesma edição, o Jornal Rio Grande apresenta reportagem  de capa sobre o Bairro 

Getúlio Vargas. Intitulada ―GT ESTUDA PROBLEMA DE UM BAIRRO EM BUSCA DE 

SOLUÇÃO‖. Logo após fotografia aérea tendo o cais do Porto Novo num primeiro plano, a 

reportagem apresenta  

A imagem construída do local fica muito bem explicitada no fragmento de artigo encontrado 

na imprensa da capital. Denominado ―O MILAGRE DA VILA DO CEDRO‖, procura 

mostrar um quadro caótico instalado no local, em especial que pesava sobre uma ―verdadeira 

malta de indisciplinados e audaciosos adolescentes‖  

Poucas áreas de problemas sociais agudos poderiam parecer mais difíceis, há 
alguns anos, do que a Vila do Cedro, na cidade de Rio Grande. Centenas de jovens 
que ali viviam, nas mais deploráveis condições de pauperismo e abandono, 
constituíam não apenas um desafio às medidas que pudesse adotar o Juizado de 
Menores, como um fator de intranqüilidade e insegurança permanentes para a 
população. (...) Quem quer que haja visitado o local, saberá o que poderia ocorrer 
numa área de tão considerável população, onde centenares de rapazes se fossem 
desenvolvendo na prática da delinqüência, sem nenhuma alternativa séria para 
tomarem um novo caminho. (...) Criaturas que tinham sido, até então, não mais que 
assaltantes e desordeiros, rapazes para quem todos preveriam não mais uma vida 
de permanentes entradas e saídas na polícia; inteligências que logo se revelaram 
capazes de positivo desenvolvimento no sentido de fecundas realizações, mas que, 
até então, se voltavam ao desrespeito à lei e à afronta à comunidade.(CORREIO 
DO POVO, s/d) 

 

Em inúmeras ―falas oficiais‖, a promiscuidade, falta de higiene e a presença de antros de 

prostituição e difusão de drogas, será acentuada. Por ocasião da remoção das casas da Vila 

dos Cedros, já em 1971, aparecem referências ao local, como concentrador de verdadeiros 

antros de prostituição e venda de tóxicos. Em correspondência à Direção Geral do DEPREC, 

o então Administrador do Porto de Rio Grande, manifesta-se afirmando que as atividades 

portuárias, sendo de ―alto interêsse nacional, não podemos deixar de considerar o problema 

da segurança, que, em tudo, recomenda o afastamento de desocupados e viciados, atraídos 
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por tais ‗boites‘, para zonas bastantes distantes de nossos entrepostos de inflamáveis e 

demais instalações‖. (APRG, 25.11.1971)  

Justificando a necessidade da urbanização do local, em correspondência à Direção Geral do 

DEPREC, o Prefeito não poupa adjetivos e substantivos, ao se referir à Vila dos Cedros, 

explicita o interesse em barrar a  

―proliferação de malocas como todos os inconvenientes acessórios ou sejam a 
promiscuidade, a insalubridade, os vícios e a prostituição entre outros, todos 
fatores propiciatórios à degradação do nosso povo, ao surgimento da revolta social 
e à aceitação de filosofias políticas alienígenas e tendentes a subverter à ordem, e 
os princípios e as instituições, solicitamos a cessão do domínio plenos dos terrenos 
adquiridos e a cessão do domínio útil do terrenos de marinha e acrescidos de 
marinha assinalados na anexa planta nº 584 do Terrapleno Oeste do Pôrto de Rio 
Grande.‖ (PROCESSO 2396/70)  

 

Há também, subjacente ao discurso da adaptação da estrutura portuária, uma nítida vontade de 

reduzir os danos causados pela presença daquelas malocas, além é claro dos ―Antros de 

prostituição e venda de tóxicos‖. A manifestação a seguir, é bastante emblemática, na medida 

em que representa, sem sombra de dúvidas, o pensamento da ―boa sociedade‖, uma vez que  

(...) os altos interêsses da economia riograndense, não devem ser prejudicados por um 

número ínfimo de ―Boites‖, que localizadas na área da Administração Portuária, como 

invasores favorecem a corrupção de todos de que labutam no Pôrto, prejudicando, desta 

forma, o bom andamento dos serviços e a formação da índole portuária que tanto se trabalha 

para elevar, a fim de se conseguir a estabilidade social do meio, em consonância com os 

objetivos do Govêrno pós-revolucionário (OFÍCIO, 25.11.1971) 

Este discurso ganha força e aceitação pela sua sintonia com campanhas publicitárias como 

―este é um País que vai prá frente...‖, ou  ―Brasil, ame-o ou deixe-o...‖ Diante disto, as 

atividades portuárias são vistas como integrantes do ―alto interêsse nacional, não podemos 

deixar de considerar o problema da segurança, que, em tudo, recomenda o afastamento de 

desocupados e viciados, atraídos por tais ―Boites‖, para zonas bastantes distantes de nossos 

entrepostos de inflamáveis e demais instalações.‖ (Idem)   

A questão da remoção das casas, tem uma espécie de duplo significado. Se por um lado a 

remoção significou, numa primeira leitura, o afastamento de um grande número de 

trabalhadores portuários das cercanias de seu ambiente de trabalho, dissociando as funções de 
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morar com trabalhar. Por outro lado, como se tratavam de ocupações irregulares, a 

transferência/remoção significava a possibilidade de conquista de um terreno próprio, 

escriturado, etc. Como fica evidente no depoimento de Arlindo Schimidt, ocasião em que ao 

ser questionado sobre o episódio, depoente afirma que  ―Lembro sim... saiam tranqüilos... 

saiam em cima de um triângulo e a casa ia lá em cima... ia lá prá Cidade Nova, ia lá prá 

Santa Rosa... (...)  colocavam uns paus e as casas em cima...‖ (Depoimento de Arlindo 

Schimidt) 

Com isto, entre maio de 1971 e março de 1973, portanto em menos de dois anos, foram 

removidas aproximadamente 1000 casas, incluindo armazéns, bares, cantinas e boates das 

cercanias do Porto Novo para outros e agora, novos bairros da cidade. Neste período, a Zona 

Portuária irá se modificar consideravelmente. 

 

REMOÇÃO DE CASAS (1971-1973) 

ETAPA PERÍODO CASAS REMOVIDAS 

1ª Etapa 1971 86 casas 

2ª Etapa 1971 264 casas 

3ª Etapa 1972 83 casas 

4ª Etapa 1972 172 casas 

5ª Etapa 1972/73 359 casas 

       TOTAL Maio 71 – março 73 964 casas 

FONTE: Biblioteca da SUPRG 

 

Do anúncio das remoções, passando pela mudança, onde casebres de madeira atravessam a 

cidade, em cima de triângulos puxados por tratores, ―Trojan‖. Os então moradores 

experimentam situações bastante tensas e, em alguns casos, constrangedoras. A presença dos 

funcionários do DEPREC era acompanhada de pânico e pavor, para grande parcela de 

moradores. Isto em função da entrega da notificação pelos funcionários do DEPREC, dando 
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ciência que em poucos dias, os ―invasores‖ teriam que ser removidos. Conforme notificação 

entregue aos moradores:4 

A Administração do Pôrto de Rio Grande leva ao conhecimento de V.Sª que, 
existindo interêsse de parte do D.E.P.R.C. em ocupar áreas disponíveis, 
pertencentes ao Acêrvo Portuário, a fim de ampliar sua capacidade de 
armazenagem, bem como efetuar a abertura de ruas que possibilitem fácil acesso às 
instalações, e, estando o seu imóvel localizado em terreno de concessão portuária, 
vem, por intermédio desta, notificar a V.Sª para desocupar a área utilizada, de vez 
que as remoções serão iniciadas de imediato, em prosseguimento aos trabalhos que 
vêm sendo realizados. (NOTIFICAÇÃO)  

 

Ao ser indagado sobre o fato de muitas destas pessoas morarem no local há muitos anos e que 

muitos destes eram estivadores, colegas seus de trabalho e que, ―de uma hora prá outra‖ 

foram para a Vila São João, por exemplo, depoente se declarou  

Tranqüilo... de repente a gente via passando umas casas diante das nossas e a gente 
dizia... ―eles vão para o que é deles... porque aqui não é deles...‖ até então, o nosso 
também não era... bom apesar que tem uma coisa... a minha casa deve ter 40 anos 
apropriado o terreno... tinha que passar 15 anos sem vender... marcavam no 
contrato. Sabes quanto custou o terreno da minha casa... Cr$ 1017, 20, que a gente 
pagava a prestação e Cr$ 917,00 que a gente pagava à vista.. (Depoimento Arlindo 
Schimidt)  

 

O depoente refere-se à cláusula quarta do Contrato de Compra e Venda, estabelecido entre a 

Prefeitura Municipal de Rio Grande e o Governo do Estado, onde consta: ―As vendas serão 

feitas com obrigação de edificar em determinado prazo e a propriedade será inalienável pelo 

prazo de quinze (15) anos, salvo à Prefeitura, não podendo ser ocupada por comércio ou 

outros fins, se não a residência do proprietário ou dependente e não poderá ser dada em  

penhor ou hipotéca senão à Prefeitura‖.
 5 

A manifestação de Arlindo Schimidt precisa ser relativizada, uma vez que se por um lado, a 

conquista de um terreno próprio adquiria importância, o afastamento do ambiente de trabalho, 

era visto com preocupação. Na manifestação de Vladimir Guimarães, captando o sentimento 

de uma parcela significativa daqueles que conviveram intensamente com os moradores do 

Cedros, acabam percebendo um pouco da tristeza sentida por estas pessoas, 

                                                             
4 Ao receber a notificação, o morador/invasor assinava, comprovando que estava ciente da remoção. 
5 Cf. Escritura de venda que faz o GOVERNO DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL à PREFEITURA 
MUNICIPAL, sob número 343. Rio Grande, 18.10.1950. 
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Me lembro... me lembro deles levantando as casas aí. Me lembro da tristeza que 
dava isto nas pessoas... o cara gostava de morar aqui... nem que ele fosse morar em 
lugares melhores... mas dava tristeza, o pessoal era arraigado com o lugar aqui. O 
pessoal gostava muito do local que mora... e todo o tempo eu morei perto do Porto e 
dava tristeza. Eles levantavam as casa e botavam nuns triângulos e atravessavam a 
cidade e íam primeiro até aquela volta da Profilurb e depois iam prá Santa Rosa... 
era uma tristeza.. (Depoimento de Vladimir Guimarães)  

 

Em correspondência enviada ao Diretor Geral do Departamento Estadual de Portos Rios e 

Canais, o Administrador do Porto de Rio Grande, destaca o interesse manifestado pela 

Prefeitura Municipal de Rio Grande, visando solução urbanística à situação então existente na 

Vila do Cedro, ―invadido em época anteriores, motivando a existência de milhares de 

malocas, carente das mais rudimentares condições de habitação, tornando-se 

conseqüentemente, o mais grave problema com que se defronta o Govêrno da Comuna há 

cêrca de trinta (30) anos...‖ (PROCESSO 2396/70)  

Esta correspondência evidencia que o ―problema‖ existe enquanto preocupação social, desde 

o início da década de 40. A questão das ―malocas‖
 aparece anteriormente, por ocasião da 

assinatura do Contrato de Compra e Venda estabelecido entre a Prefeitura Municipal e o 

Governo do Estado, na Cláusula Sexta onde ―A Prefeitura se obriga a remover as malócas 

existentes e executar de sua conta as obras de urbanização que forem necessárias, no que se 

refere à área de terreno de que é objeto a presente transação‖.
6  

Isto carrega um discurso contundente, que coloca o progresso e desenvolvimento do Porto e 

consequentemente da cidade, em primeiro lugar, na medida em que as remoções aconteciam 

com o objetivo de ―atender futuras solicitações de outras indústrias que desejam se localizar 

junto ao Porto Novo, a Administração passou a remover as casas de estranhos que haviam 

ocupado a área, conhecida como ―Vila do Cedro‖. (DEPREC, Relatório do Exercício de 

1971, fl 21) 

Outrossim, cumpre-nos comunicar-lhe que a Prefeitura Municipal já destinou o 
terreno a ser ocupado por V.Sª, na Vila São João, dentro de lotes disponíveis, 
seguindo a ordem de inscrição de saída, assim como lhe garantirão, a Prefeitura e o 
DEPRC, o transporte e a mão-de-obra necessários à mudança de sua casa para o 
nôvo local. (NOTIFICAÇÃO DEPREC) 

 

                                                             
6 Cf. Escritura de venda que faz o GOVERNO DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL à PREFEITURA 
MUNICIPAL, sob número 343. Rio Grande, 18.10.1950. 
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A execução deste programa visa à cessão de áreas desocupadas a terceiros, por arrendamento 

e mediante concorrência, conforme determina a Lei, para a construção de indústrias e de 

terminais especializados, assim como o uso diretamente pelo Poder Público para a ampliação 

das instalações portuárias, propiciando, assim, não só a possibilidade de emprego da mão-de-

obra ociosa existente na cidade como, e principalmente, melhores condições para a realização 

de pavimentação e armazenagem de mercadorias que chegam ao Porto. Além disso,   

Pelo seu alto sentido sócio-econômico, cumpre-nos ressaltar, também, o programa 
de recuperação de áreas que está sendo levado a efeito no Terrapleno Oeste – 
Bairro Getúlio Vargas -, através desta Administração do Porto, cujo início se deu 
em meados de maio deste ano de 1971, e que se constitui na remoção de 
residências, habitadas por invasores, para terrenos adquiridos e cedidos 
gratuitamente aos mesmos, devidamente escriturados e em excelentes condições de 
habitabilidade e higiene, o que não se verificava antes. (Idem) 

 

O recurso financeiro para a aquisição dos terrenos destinados à localização das moradias 

removidas, foi doado pela SAMRIG à SORAN – Sociedade Riograndina de Auxílio aos 

Necessitados -, encarregando-se esta da compra e pagamento das escrituras. (RELATÓRIO, 

DEPREC, 1971. fl. 21) 

Alguns episódios, durante a remoção das casas, merecem ênfase, particularmente aqueles 

ligados a remoção em si e suas dificuldades, sobretudo a quebra de equipamentos, a estrutura 

―apodrecida‖ das casas  que ―ao serem levantadas, se desfazem, devido às péssimas condições 

que se encontram‖ (Ofício 03/71), e o acesso a elas, em especial a questão do lodo formado 

em períodos chuvosos. Nesta terceira etapa, os serviços foram redobrados, tendo em vista que 

grande parte das casas removidas encontravam-se em péssimo estado, necessitando de 

reparos. Tais reparos foram possíveis ―pela valiosa cooperação que recebemos da Agência 

Loyde Brasileiro, desta cidade, que nos doou uma quantidade apreciável de páus (Pinho de 

Riga), vindos pelo navio ―MINOAN BULL‖, que descarregou trilhos neste Pôrto.‖
 7 

Nestes relatórios, eram comuns referências às dificuldades do terreno, assim como na 

preparação para a remoção das casas. O lodo, por exemplo, aparece como ―inimigo 

inseparável, que se faz mais presente do que nunca, aliado a grande quantidade de água que 

encontramos debaixo das casas removidas‖.  

                                                             
7 3ª Etapa. Cf. Of. 08/72, de 15.01.1972. 
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As dificuldades enfrentadas vinculam-se ao fato de que os serviços foram ―tôdos executados 

pelo nosso pessoal, desde o levantamento da casa, até a sua completa restauração em 

terrenos próprios ou doados na Vila São João, sem contar em várias casas que se desfizeram, 

devido as suas péssimas condições, mas foram completamente reconstruídas, pela equipe de 

carpinteiros que organizamos, para tais serviços.‖ (Ofício 05/71)   

Visando minorar estes problemas, a equipe encarregada pela Remoção das Casas, buscou o 

aproveitamento de material usado, pertencente ao DEPREC ―o material que pretendemos 

usar, são tábuas de fôrro do Armazém e telhas de zinco, inaproveitáveis para os serviços do 

Pôrto, tendo em vista o mal estado do citado material‖.
8 

A lentidão na remoção das ―boites‖ merece ser acentuada. No dia 1º de abril de 1972, consta 

do relatório de remoção: ―Continuação dos serviços na Boite ―Barcelona‖. No transporte da 

referida Boite, partiu o eixo do aparelho transportador, ficando um dia parada na Avenida 

Pedro II, até que a secção de motores terminasse o serviço de solda e substituição do referido 

eixo‖.
 9 

Na verdade, o serviço de remoção da Boite ―Barcelona‖, de propriedade de Carmem Sá 

Padilha para a Vila Frederico Ernesto Buchholz, teve início no dia 28 de março e só foi 

concluído no dia 02 de abril de 1972. Neste mesmo período foram transportadas outras 

―Boites‖, todas estas localizadas na Avenida Honório Bicalho entre estas, ―Bolero‖ (132), 

―Atlântico‖ (140), ―Sul América‖ (144), ―O.K.‖ (146), ―Peruvian‖ (148), ―Happy Sailor‖ 

(150), ―Copacabana‖ (162),  ―Barcelona‖ (170), ―48‖ (172). 

Aparecem também,  episódios chocantes, como a morte de um menino durante a remoção de 

uma destas casas. ―Neste dia, [30.11.1972] não trabalhamos pelo motivo do lamentável 

acidente ocorrido no transporte de uma das casas, para a Vila F.E. Buchholz, onde perdeu a 

vida, um menino de nove anos, que imprudentemente, rabujava a casa que transportavamos 

pela Rua 1º de Maio, nas imediações do Parque‖. (Anexo Of. 10/72)  

É importante destacar o significado que a relação Porto/Cedro/Rio Grande possui para muitos 

de seus moradores e/ou ex-moradores, como fica explícito no depoimento a seguir, ocasião 

em que manifesta-se sobre a relação Porto/Cedro e da possibilidade de existir o Porto sem o 

Cedro e vice-versa: 

                                                             
8 Of. 03/71, 26 de julho de 1971. 
9 Cf. Correspondência entre Responsável pela remoção das casas e Administração do Direção do Porto do Rio 
Grande.  
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Não pode existir... Então eu acho que não poderia existir uma coisa sem a outra. 
Ficaria aquela zona toda sem nada? Não acredito... já mexeram em casas... tiraram 
ali prá trazer outras zonas... prá fazer esses Silos, armazéns ali, mas o núcleo 
continua... não vai ter como eles mexer,  vai ficar eternamente. Mas ainda tem na 
volta... ainda... dos armazéns... as casinhas... as maloquinhas vão se formando de 
novo... é uma luta eterna aquilo ali... (Depoimento de Nadir Alves de Oliveira) 

 

Ao se referir ao fato de que ―as maloquinhas vão se formando de novo...‖, depoente se refere 

a novo processo de ocupação do Bairro, desta feita nas proximidades da Refinaria de Petróleo 

Ipiranga. A intervenção da administração municipal, na tentativa de ―solucionar‖ o problema, 

ocorreu apenas no final de 1999. 
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CONSIDERAÇÕES INICIAIS QUANTO À NECESSIDADE DA REVISÃO DA 
TARIFA DAS ALFÂNDEGAS DO IMPÉRIO DO BRASIL DE 1874 

                                            Jussara França de Azevedo                                                               
                                                                                                                           
 
RESUMEN 

El propósito de este artículo es dilucidar sobre la necesidad de revisión de las tarifas de 
aduanas. 
En la primera parte intenciono definir lo que sería una tasa de Aduanas se mostrará sus 
características y el grupo que lo es. 
En la segunda parte se muestra el conflicto entre los intereses de los importadores 
comerciantes, las autoridades fiscales y los fabricantes nacionales. 
 
RESUMO 
 
O objetivo deste artigo é elucidar a respeito da necessidade de Revisão das Tarifas das 
Alfândegas.  
Na primeira parte intenciono definir o que seria uma tarifa das Alfândegas neste período suas 
características e o grupo que a constitui. 
Na segunda parte demonstrarei o conflito entre os interesses dos comerciantes importadores e 
dos fabricantes nacionais. 
 
 

INTRODUÇÃO 

Com o desígnio de elaborar uma reflexão sobre as Tarifas das Alfândegas no Segundo 

Reinado, busco as Revisões Tarifárias a fim de localizar as considerações sobre o assunto e 

por fim especificar os conflitos de interesses entre o comércio e os fabricantes nacionais. Para 

tanto, elegi como objeto para esta oportunidade a Revisão das Tarifas das Alfândegas de 

1874. 

 A abordagem a princípio será de esboçar a configuração de uma tarifa de forma bem sucinta, 

por causa das poucas linhas que poderei utilizar este artigo. Definirei Tarifa e apresentarei as 

razões para a Revisão da Tarifa das Alfândegas de 1874 e os critérios para a elaboração da 

Tarifa. 

 
Além disso, relataremos as discussões entre a seção do comércio e da indústria fabril que 

fazem parte da Sociedade Auxiliadora da Indústria Nacional. Essas discussões se referem à 

questão da Crise dos Chapéus que serão aqui averiguadas e se encontram relatadas na Revisão 

da Tarifa de 1874. 

REFLETINDO SOBRE A TARIFA E A ALFANDEGA NO SEGUNDO REINADO  

                                                             
 Universidade do Estado do Rio de Janeiro (UERJ) Email: _jussa3348@yahoo.com.br             
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Para dar início a ponderação sobre a Alfândega e Tarifa versaremos por definir os conceitos 

para poder adentrar o assunto. Segundo o dicionário Mini Aurélio da Língua Portuguesa a 

Alfândega ―Repartição pública encarregada de vistoriar bagagens em trânsito e cobrar os 

direitos de entrada e saída‖.1 O Regimento Aduaneiro constitui em um complexo de leis ou 

práticas adaptadas por um Estado para regular o seu comercio externo. Todas essas leis ou 

práticas aduaneiras podem ser subordinadas a qualquer um dos seguintes sistemas:  o Liberal, 

e o Protecionista. 

 
A realidade brasileira torna imperativa a existência da Aduana como órgão ou como 
instituição executora da política Aduaneira. Duas palavras originárias do árabe, 
praticamente sinônimo: Aduana e Alfândega. A palavra Aduana deriva de ― ad-
diuan‖, palavra árabe originária do persa ― divan‖ de interessante etimologia. 
Designava o escritório ou repartição pública em geral e passou para o português com 
a conotação que tem.2 
 
 

A Tarifa é a lei que preside o movimento mercantil internacional e que regula a aplicação de 

imposto de entrada e saída de mercadorias em um país. Na Tarifa poderemos encontrar 

especificamente os produtos de importação, com seus direitos correspondentes, divididos por 

classes e artigos. Segundo o Minidicionário de Aurélio Buarque de Holanda define ―Tarifa 

imposto de importação, preço de um serviço público, taxa. ‖
3. E a respeito do conceito de 

Tarifa. 
 

E além disso, contém a tarifa explicações sucintas quanto a sua aplicação, 
disposições sobre as avarias das mercadorias, sobre a lista dos objetos que gozam de 
isenção de impostos, como instrumentos de agricultura, artigos pertencentes a 
embaixadores e ministros estrangeiros, bagagens de passageiros e outros.4 
 

No caso do Império do Brasil é fundamental a tarifa das alfândegas para o equilíbrio 

econômico da nação porque este é o imposto indireto que era quase a única fonte de receita do 

país. ―O orçamento público era calculado a partir das rendas geradas pelas alfândegas‖
5. 

Tarifa é uma a pauta de acordo com o Dicionário da Língua Portuguesa de Antônio Moraes 

                                                             
1 FERREIRA, Aurélio Buarque de Holanda. Mini Aurélio: o dicionário da língua portuguesa. 8ª ed. Curitiba: 
Positivo, 2010.p.32. 
2 CARLUCI, José Lence. Uma Introdução ao Direito Aduaneiro. São Paulo: Aduaneiras, 2000.p 20. 
3 FERREIRA, Aurélio Buarque de Holanda. Mini Aurélio: o dicionário da língua portuguesa. 8ª ed. Curitiba: 
Positivo, 2010.p.728 
4 FILHO, João Pedro Veiga de. Monografia sobre as Tarifas Aduaneiras. 1896.p.103. 
5 LEVY, Maria Bárbara. A Indústria do Rio de Janeiro através e suas Sociedade Anônimas. Rio de Janeiro: 
editora UFRJ; Secretaria Municipal de Cultura do Rio de Janeiro, 1994.p.45. 
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Silva de 1813 ―pauta da alfândega, catálogo dos gêneros, que tem entrada ou são de 

contrabando com os direitos que se levaram da Alfândega.6 ‖  

As Tarifas são interessantes por movimentarem os setores da indústria e do comercio das 

nações e ao mesmo tempo tem um raio de ação social, econômico, financeiro e político dentro 

de cada nação e na relação entre elas. ― Primeiro de tudo é o conjunto de suas disposições, 

para ter a indispensável concordância, deve ser subordinado a um princípio dominante seja 

inspiração da escola clássica ou liberal ou protecionista‖
7. 

Os impostos ou taxas alfandegárias também chamadas de aduaneiras são arrecadados em 

virtude de autorização anual contida no orçamento geral da nação e de acordo com uma lei 

chamada Tarifa. A Tarifa pode ser dividida da seguinte forma: Geral ou Autônomas, especial 

ou Diferencial e Convencional ou Recíproca.  

 
Geral ou Convencional quando estabelece exceção alguma, imposta uniforme os 
quais estão sujeitas todas as mercadorias importadas do estrangeiro; Especial ou 
Diferencial quando exclusivamente tem por fim regular o comércio de certas 
regiões, provinciais ou estados federados com o estrangeiro; Convencional ou de 
Reciprocidade, quando contém isenção de interesse recíproco entre dois ou mais 
países para a importação ou exportação de mercadorias, em virtude de tratados ou 
convênios previamente firmados.8 

 
E ainda quanto a sua natureza as tarifas brasileiras poderiam ser: Proibitiva, Protecionista ou 

Fiscal. De maneira geral as tarifas oscilavam entre a Fiscal e a Protecionista no Império do 

Brasil. 

 
Proibitiva, quando veda a entrada de certos produtos similares ou, estabelecem 
impostos tão exagerados sobre estes que torna-se impossível a com concorrência nos 
mercados (sistema proibitivo);protecionista, quando sobrecarrega  com impostos aos 
produtos de outras procedências de modo a  animar e  estimular a agricultura e 
indústria nacionais( sistema protecionista) Fiscal, quando estabelece impostos ou 
taxas insignificantes que apenas tem para ocorrer ao expediente das 
alfândegas( sistema do livre cambio)9.    
 

Segundo Filho a aplicação da Tarifa pode se configurar da seguinte forma: Móvel, Especifica 

e Ad valorem.  

 
Móvel, quando de acordo com o valor oficial das mercadorias, calculado pela 
oscilação do câmbio em pautas  semanais, ou mensais estabelece a importância dos 

                                                             
6 SILVA, Antônio Moraes. Dicionário da Língua Portuguesa. 1813.p.172. 
7 FILHO, João Pedro Veiga de. Monografia sobre as Tarifas Aduaneiras. 1896.  p.92. 
 
8 Ibidem, p.105. 
 
9 Ibidem, p.105. 
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direitos que devem ser pagos pela importação; Especifica, quando base os direitos 
na unidade, peso, dimensão do volume, número de objetos, sob a presunção que 
estes elementos são proporcionais ao preço das mercadorias; Ad valorem, quando 
fixa os direitos, conforme o valor declarado nas faturas das mercadorias importadas 
ou a sua avaliação.10                                               

 
 

A Tarifa das Alfândegas segundo a Filho (1896) devem ser simplificadas e claras a fim de 

proporcionar ao leitor uma visão esclarecedora sobre a Tarifa e a sua forma de execução.  

 
Deve conter o menor número possível de classes e artigos; e sobre isso é bastante 
vermos que contendo a Tarifa Francesa 579 artigos, a Áustria 356, a Itália 346 a 
Inglesa apenas 56, não pode deixar de ser excesso o número de                                              
artigos da tarifa brasileira, o qual é de 1.085, exceção feita das subdivisões notando-
se que já tivemos uma tarifa com 2.416 artigos.11 

                

Podemos observar que é comum em uma Tarifa no Brasil em especial no Segundo Reinado 

uma quantidade expressiva de artigos que na visão deste ilustre Sr. João Pedro Veiga de Filho 

proporcionaria um problema para um bom entendimento e clareza em sua disposição, além do 

fato que prejudicar a fiscalização na alfândega. 

Analisando de maneira objetiva, poderemos notar a questão da grande quantidade de artigos e 

de classes que vem a trazer discussões intermináveis entre os grupos que discutem a Tarifa, o 

comercio, a indústria fabril e o fisco, são objeto de reclamações e conflitos e pode 

proporcionar dificuldades na conferência das mercadorias, levando em conta que importamos 

quase tudo que consumimos de gêneros alimentícios a cereais. 

A preparação de uma Tarifa das Alfândegas no Império do Brasil se compõe de uma forma 

bem orquestrada. A Comissão Revisora emite um projeto de Revisão da Tarifa o indicativo 

para a efetuação de comissões revisoras em todas as alfândegas do Império do Brasil. 

 O objetivo é a análise do projeto e o encaminhamento das reclamações e pedidos das 

Alfândegas e das Associações Comerciais que deveriam produzir um relatório analisando a 

necessidade de cada província.  Estes relatórios deveriam ser entregues a Comissão Revisora 

estalada no Corte. 

  Para esta empreitada existia um período para elaboração do relatório de cada alfândega e das 

Associações Comerciais que poderiam ser de um mês a três meses ou mais dependendo dos 

critérios da elaboração da Tarifa. A partir da entrega desses relatórios de todas as Alfândegas 

                                                             
10 Ibidem, p.106. 
11 Ibidem, p.9. 
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e das Associações Comerciais a Comissão Revisora elaboraria seu próprio relatório a ser 

entregue o senhor Ministro da Fazenda. 

 
A partir da Lei de 30 de novembro de 1841 a Assembleia Geral da Câmara dos 
Deputados mandou fazer a nova tarifa pela qual as mercadorias estrangeiras ao 
entrar para o consumo do país pagassem de 20 a 60% o objetivo era para preencher 
o déficit do Estado, como também proteger os capitais nacionais já empregados 
dentro do país em alguma indústria fabril e a incentivar muitos nesse sentido.12 
 
 
 

Com o termino dos tratados assinados anteriormente com várias nações, o Governo foi tratar 

da organização de uma tarifa que pudesse gerar renda para o Tesouro e impetrasse o incentivo 

a indústria fabril existente. 

Segundo a autora Maria Bárbara Levy em seu livro ―A Indústria do Rio de Janeiro através de 

suas Sociedades Anônimas‖ sinaliza que o orçamento do Império era calculado mediante as 

rendas das alfândegas. 

 
O orçamento público era calculado a partir das rendas geradas pelas Alfândegas. A 
arrecadação insuficiente dos impostos livre-cambistas de importação forçaria a 
cobrança de impostos de exportação, medida perversa e impossível de ser tomada, 
pois, encarecendo os produtos nacionais, tirava-lhes a competividade. A taxação 
variável sobre os produtos importados foi a solução encontrada e posta em execução 
pelo Ministro Alves Branco em 1844. 13 
 
 

A Tarifa das Alfândegas do Império era basal para a manutenção da economia representando 

mais da metade do orçamento do Império, podendo a partir da arrecadação das rendas das 

Alfândegas o cálculo seria orçado para aquele ano. A discussão quanto a Tarifa das 

Alfandegas e o sistema adotado sendo o protecionista ou do livre-câmbio que mais seria 

aconselhável para aqueles anos, era vital para o bom andamento do orçamento do Império. 

 

A REVISÃO DA TARIFA DAS ALFÂNDEGAS DE 1874 E A CRISE DOS CHAPÉUS  

Ao longo desta etapa a respeito da Revisão e da Tarifa de 1874 poderemos averiguar a 

questão levantada sobre o conflito entre a seção do comercio e a seção da indústria fabril 

                                                             
12 BRASIL. Proposta e Relatório apresentados a Assembleia Geral Legislativa na 1ª Sessão a 6 ª Legislação pelo 

Ministro e Secretaria de Estado dos Negócios da Fazenda. Manoel Alves Branco. Rio de Janeiro. Typografia 

Nacional, 1845. p.34. 
13 LEVY, Maria Bárbara. A Indústria do Rio de Janeiro através e suas Sociedade Anônimas. Rio de Janeiro: 
editora UFRJ; Secretaria Municipal de Cultura do Rio de Janeiro, 1994.p.46. 
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dentro da Sociedade Auxiliadora da Indústria Nacional que abordaremos este embate de 

maneira objetiva.  

Nos anos de 1873-1874 as fábricas de chapéus, cuja a matéria prima era o pelo de lebre, 

começaram a sofrer a concorrência dos chapéus de lã fabricados na Alemanha, onde novos 

processos manufatureiros faziam com que os chapéus de lã fossem confundidos com os 

chapéus de lebre, mas vendidos com um preço inferior no Império prejudicando assim a 

indústria fabril nacional.14  Esta situação se apresenta pelo fato da tarifa de 1874 ser livre 

cambio propiciando a entrada de mercadorias com uma baixa tarifação trazendo dificuldades 

a indústria fabril. Esta problemática entre a indústria fabril e o produto importado provocará o 

conflito que se estenderá nas discussões dentro da Revisão da Tarifa de 1874.Principaremos a 

apreciação da Revisão e Tarifa de 1874 a partir da necessidade de mudanças na Tarifa anterior 

a de 1869. 

Os critérios para a elaboração de uma nova tarifa foram relatados pelo Sr. Visconde do Rio 

Branco no Relatório do Ministro da Fazenda. Estes critérios foram expostos em forma de sete 

artigos que deveriam ser executados pela Comissão Revisora que foram constituídas pelo 

Chefe da Seção da Alfândega Senhor Luiz Cipryano Pinheiro de Andrade e pelos senhores 

primeiro Conferente da Alfândega da Corte, Luiz Affonso de Moraes Torres, Olympio de 

Oliveira e o Alexandre da Rocha Sattamini. És os critérios para a elaboração da nova Tarifa. 
1º O Projeto será incumbido a uma comissão composta de três empregados de 
fazenda e dois negociantes.2º Os valores oficiais das mercadorias que diferirem 
notavelmente dos preços correntes nos mercados do Império, serão elevados ou 
reduzidos a um termo reduzidos a um termo médio razoável.4º Os direitos adicionais 
de 5% criados pela lei nº 1. 114 de 27 de setembro de 1860, bem como as 
porcentagens de 28 e 21% mandadas cobrar pela resolução nº 2.035 de 23 de 
setembro de 1871, serão substituídas por uma taxa provisória de 30 e 40% sobre os 
direitos marcados na tarifa para as mercadorias.5ºAs mercadorias tarifadas na razão 
de 40 ou 50% não se aplicará maior porcentagem que a de 30%. 6º far-se-á uma 
nova classificação dos gêneros despacháveis por peso, a fim de executar os que por 
esse sejam demasiadamente favorecidos ou gravados.7º As bases 4º e 5º poderão ser 
executadas independentes das outras.15  

 
 

No Segundo Reinado era comum que o senhor Ministro da Fazenda se define os componentes 

de cada Comissão Revisora, que poderiam ser constituídos de funcionários das Alfândegas, 

                                                             
14 HOLANDA, Sergio Buarque de. História Geral da Civilização Brasileira. Tomo I. 8º ed. Rio de Janeiro: 
Bertrand Brasil, 2012.p.56. 
15 BRASIL. Ministério da Fazenda José Maria da Silva Paranhos. Proposito e Relatório apresentado do ano de 
1871 a Assembleia Geral Quarta Sessão da Décima quarta Legislatura pelo Ministro e Secretaria de Estado dos 
Negócios da Fazenda Visconde do Rio de Branco, 1872.p.77-78. 
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negociantes ou mesmo pessoas ilustres do Império. Em cada revisão de tarifa era formado de 

componentes diferentes de acordo com a necessidade do Império.  

Na Revisão da Tarifa das Alfandegas de 1869 naquela oportunidade estava já caracterizado o 

conflito direto entre a seção do comercio e da seção da indústria fabril.  Neste momento 

poderemos notar nesta Revisão da Tarifa de 1874 a segunda ação concreta da seção da 

indústria fabril que pertencia a Sociedade Auxiliadora da Indústria Nacional se posicionando 

a favor de seus interesses junto a Comissão Revisora até ao ponto de elaborar uma 

representação junto a Comissão e ao senhor Ministro. O objetivo era pedir proteção tarifária a 

Indústria fabril quanto aos materiais de consumo para as suas fabricas de chapéus.  

A luta dos fabricantes de chapéus no Império se configura neste momento, em que pela 

segunda vez se levantam para expor suas necessidades e com isso ganha à visibilidade 

necessária para o confronto. A continuação da relação entre comercio e indústria fabril esta 

narrada na Revisão da Tarifa de 1874. Quando a defesa feita pela pelo senhor Joaquim Álvaro 

da Armada & Cª mais 15 fabricantes que importam os chapéus semi elaborados, (seção do 

Comercio) defendem a representação dos fabricantes dos Chapéus nacional (seção da 

Indústria fabril) junto a Comissão Revisora. Segundo os senhores a uma sobrecarga na taxa 

das matérias primas que importam para as suas fabricas de chapéus, que são as seguintes 

matérias: galões, fitas, forros, pelúcia e pelo.  

 
Apresentando a considerada da Ilustrada comissão da reforma a exposição o fiel de 
seus sentimentos, julgam-se obrigado a fundamentar nas razões pelas quais pedem   
redução na taxa das principais matérias primas, aumento em algumas limitadas 
qualidades   de chapéus que depreciam o fabrico nacional, pela semelhança a 
impossibilidade de competência. São tão fieis aos seus princípios de convicção que 
reconhecem que a necessidade de redução de algumas taxas de limitadas qualidades 
de chapéus, que animaram a importação em maior escala, e certamente trarão maior 
fonte de renda aos cofres público, cessam a causa que faz limitar a importação dele. 
O aumento pedido nas taxas limita-se aquelas qualidades que no pais se fabricam, e 
se podem fabricar com perfeição e em competência com o estrangeiro, como sejam 
os de lebre, pelúcia de seda e seus estofos, os de lã e os seus tecidos. 16 

 
 

A defesa aberta dos fabricantes de chapéus da seção da indústria fabril da Sociedade 

Auxiliadora da Indústria Nacional realizado pelos senhores Joaquim D‘Armada (seção do 

Comercio) e seus companheiros, sinalizou que a defesa se caracterizava pelo argumento que 

os fabricantes nacionais deveriam ter acesso as matérias primas com taxas mais baixas para a 

entrada desses materiais para o desenvolvimento de suas fábricas no Império. E os fabricantes 

nacionais afirmam que as taxas de alguns chapéus poderiam ser abaixadas para o aumento da 
                                                             
16 Relatório da Comissão Encarregada da Revisão da Tarifa das Alfandegas do Brasil de 1874.p.41. 
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renda para a Tesouro.  Nesta situação não havia ainda conflito de interesses, mas uma relação 

cordial entre os fabricantes nacionais e o comercio importador. Há alguns casos que serão 

expostos a seguir que irá caracterizar o conflito entre a indústria fabril e o comercio como é 

dos chapéus de pelúcia de seda e o abaixo assinado que demonstrará os interesses da indústria 

fabril. 

No primeiro conflito entre a seção do comercio e da seção da indústria fabril os senhores 

Fernandes Braga e Cª, e mais 23 fabricantes de chapéus formularam um abaixo assinado com 

as suas reivindicações a respeito de proteção tarifária para os produtos necessários a indústria 

fabril no Império. O senhor Fernandes Braga e Cª aparecerá nas discussões quanto a indústria 

fabril ligada aos chapéus e ainda fará parte da futura Associação Industrial do Rio de Janeiro 

que será criada no ano de 1880 após a Crise do Chapéus.Com a luta da indústria fabril versada 

pelo abaixo assinado o que se almejava era alcançar a proteção tarifaria tão necessária e assim 

dar condição de desenvolvimento e progresso a indústria fabril. Movidos por essa forte 

convicção de suas reivindicações expostas no abaixo assinado poderia ser atendido 

apresentaram a Comissão da Alfândega encarregada de confecção a nova Tarifa, e foi 

apresentada uma cópia, ao Exmo.  Senhor Conselheiro de Ministro de Obras Públicas, e do 

Comercio.  

 
Esta representação de calar bem ao espírito dos encarregados desta melindrosa tarefa 
par que ouse acrescentar qualquer coisa aos bem deduzidos fundamentos que nela se 
acham exarados, apenas lamentarei em nome da nossa sociedade, se o poder 
competente ficar surdos a tão justas reclamações, ditadas todas pelo interesse  que 
no meu entender ligam os signatários ao progresso e desenvolvimento de uma 
indústria, que tão vantajosa e útil, tomada elevadas   proporções entre nós se for um 
pouco favorecida; tanto mais que  para se alcançar desinteresse não se faz mister o 
menor sacrifício do Estado, que nesta questão tem tudo a lucrar e nada a perder. 
Deixando de parte outras considerações e a aqui me poderia levar o estudo dessa 
importante matéria, continuarei a historiar os trabalhos da seção da indústria fabril.
 17 

 
 

Estas palavras do ilustre Ministro mostram convincentemente que o abaixo assinado nessa 

representação teve a oportunidade de lembrar medidas que ligariam os interesses da fazenda 

pública e dos consumidores com o ramo do comercio a que pertence. Porém essa 

representação foi repelida pela Comissão Revisora. 

Com referência os chapéus de Pelúcia de Seda os senhores Álvaro da Armada & Cª e mais 15 

fabricantes fazem uma crítica quanto as indústrias fabris do Império fazendo acusações 

pertinentes.  
                                                             
17 Relatório da Comissão Encarregada da Revisão da Tarifa das Alfandegas do Brasil de 1874.p.40. 
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O chapéu de pelúcia de seda, que a ilustrada Comissão a de reconhecer que nada 
mais se pode desejar em perfeição, está sendo pedido em larga escala para a Europa, 
pela competência que hoje lhe faz com baixa do cambio porque é geralmente sabido 
que uma boa parte de público dá a preferência a pôr ostentação de comparem artigo 
estrangeiro, e casa há em grande número que vendem o chapéu nacional por francês 
desprestigiando um dos artigos nacionais que mais se tem apurado. Se não for 
sobrecarregada a taxa destes chapéus, obrigará a reduzir muito o trabalho de fabricas 
importantes que hoje conta o país. O favor que pedem na redução de chapéus sem 
guarnição irá trazer trabalho constante a muitas famílias que vivem dessa ocupação, 
especialmente as famílias operários que lutam já hoje com muita dificuldade para 
obterem trabalhos das fabricas.18      

 

A crítica feita pelos senhores Álvaro da Armada e seus companheiros que expõe o fato da 

indústria nacional estaria vendendo seus chapéus fabricados no Império como se fosse o 

francês e assim trazendo prejuízo ao comerciante importador. Nesta Revisão da Tarifa de 

1874 fica evidenciado a discussão sobre os Chapéus entre o comercio e a indústria fabril que 

será o estopim para a Crise do Chapéus que se configurou a partir da luta entre as duas seções. 

A seção da indústria fabril conseguiu uma Tarifa protecionista a Tarifa das Alfandegas de 

1879 e a seção do comercio irá contra esta Tarifa e requererá do Governo uma nova Tarifa a 

de 1881 de livre câmbio mediante esse conflito de interesses quando a seção da indústria 

fabril rompe com a SAIN fundando a Associação Industrial do Rio de Janeiro a primeira 

entidade que representará a indústria fabril no Império do Brasil. 

 

CONCLUSÃO 

 

As considerações finais sobre a revisão da tarifa das alfandegas do Império do Brasil de 1874 

considerei a crise que a seção do comercio e da indústria fabril puderam evidenciar. A luta 

para se obter uma tarifa protecionista para a indústria gerou a crise dos chapéus que foi o 

conflito entre as seções dentro da SAIN ocasionando a ruptura da entidade que pode 

desembocar na Associação Industrial do Rio de Janeiro a primeira entidade que pode 

congregar a indústria fabril no Império do Brasil. 

 

 

 

 

 
                                                             
18 Relatório da Comissão Encarregada da Revisão da Tarifa das Alfandegas do Brasil de 1874.p.75. 
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OS AGENTES MÚLTIPLOS DO PORTO PRÉ-CAPITALISTA (1870-1900) 
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RESUMEN 
O objetivo dessa comunicação é demonstrar que alguns grandes agentes no porto do Rio de Janeiro, 
especialmente nas últimas três décadas do século XIX, intentaram atuar em todas as atividades da 
operação portuária pré-capitalista. Para isso, clarificaremos como funciona essa operação e 
inventariaremos as várias atividades componentes destas.Para tal, utilizamos como estudo de caso das 
maiores companhias que negociavam e ofertavam os chamados ―serviços portuários‖: a Lage & C., a 
Wilson, Sons & C. e a Companhia Docas de Pedro II. Comandando essas firmas, os nego que 
enriquecem e atuam empresarialmente e politicamente numa sociedade ainda não dominantemente 
capitalista. Para o desenvolvimento de nosso trabalho, utilizamos como fontes periódicos, registros 
cartoriais, estatísticas e documentos empresariais. 
 
 

 INTRODUÇÃO 

O principal questionamento que enseja o objetivo dessa comunicação é entender como num 

porto de operação, infraestrutura e lógica pré-capitalista existem grandes agentes, 

absolutamente enriquecidos, que acumulavam poder e prestígio social, diversificavam suas 

atividades e negociavam, sendo sócios e parceiros, com agentes estrangeiros, tipicamente 

capitalistas. 

Desvelar essa aparente contradição para o caso do porto do Rio de Janeiro é um desafio que 

nos impõe obstáculos e constantes reavaliações da realidade através da teoria. O porto do Rio 

de Janeiro, nascido graças à confluência de uma baía abrigada e bela, servido por vasta 

hinterlândia e em posição estratégica no Atlântico Sul, desde o século XVIII era de absoluta 

importância para o Tesouro Público; até as primeiras décadas do século XX, sustentou, por 

assim dizer, os vários Estados desde a colônia até o fim da primeira república no Brasil.  

Toda essa importância se dá num complexo com lógicas muito próprias do escravismo, a 

exploração do porto pré-capitalista era retalhada como privilégio cedido pelo Rei, Imperador 

ou qualquer autoridade provincial e/ou municipal subordinadas ao soberano. Esses 

aforamentos1 eram cedidos aos negociantes com histórico e acumulo de riquezas no comércio, 

a lógica maior desse privilégio era o controle de determinada atividade, via de regra como 
                                                             
* PhD, UFF - Brasil 
 Mestrando, UFF - Brasil 
1Ato ou concessão de privilégios e deveres revogáveis sobre um direito a ser explorado em caráter de usufruto ao 
agraciado.  
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complemento estratégico dos negócios já em curso e, obviamente, com aumento das rendas; a 

exploração das atividades não previa um revolucionamento do processo de trabalho, 

implementação de tecnologia para transformar a operação, aumento da produtividade ou das 

taxas de lucro sobre o rendimento do trabalho, que era escravo, a lógica vigente visava 

ampliar e diversificar os privilégios, implementar maior controle, acumular riquezas e poder 

político.2 

O volume das rendas geradas em sua taxação alfandegária, embora vultosos, não se 

comparavam como os lucros que os serviços portuários poderiam propiciar. Os serviços 

portuários eram diversos e autônomos entre si, assim como as unidades que os abrigavam e 

executavam de forma pouco articulada e integrada, em consonância com a independência 

(diversas vezes conflitiva) entre as empresas que os exploravam.3 

Podemos dividir as atividades da operação portuária em oito (que internamente sofrem ainda 

outras divisões, podem se fundir numa unidade ou podem ser controladas pelo mesmo agente 

ou empresa separadamente) que efetivavam a movimentação da carga: transportes urbanos; 

armazenamento; embarque e desembarque; construção e reparo naval; abastecimento de 

provisões; casas de importação e exportação; transportes aquaviários; e seguros marítimos. Os 

subserviços também eram abundantes e tocados por trabalhos avulsos (escravos e imigrantes), 

mas estão incluídos nessa divisão e subordinados à contratação dos agentes e empresas que as 

controlavam ou de intermediários. 

A conjuntura de crise do capitalismo central a partir da década de 1870 acelerou a inserção de 

áreas periféricas em uma nova Divisão Internacional do Trabalho, os investimentos 

capitalistas europeus e norte-americanos no Brasil em nosso recorte saltam os olhos e o 

volume das trocas cresceu substancialmente. Esse processo não significou a imediata 

transformação da formação social brasileira, mas tencionou rumo à lógica do capital vários 

setores da economia brasileira, dentre eles, os transportes. Através de agentes buscando fugir 

da crise no centro do sistema, a economia brasileira fortaleceu seu caráter agrário-exportador 

e desenvolveu outros setores a partir do encadeamento das atividades ligadas, nomeadamente, 

ao café.   

No subsetor de transportes, além da expansão de interesses imperialistas, notamos que antigos 

agentes internos passaram a intentar dominar todas as áreas de atividade nos serviços 

portuários, outras empresas foram criadas com a manifestada intenção de ―monopolizar‖ toda 

                                                             
2 HONORATO Cezar. O Polvo e o Porto. São Paulo: HUCITEC, 1996. 
3 HONORATO Cezar; MANTUANO, Thiago. ―O que era o trapiche? O porto e a cidade do Rio de Janeiro no século 
XIX‖. Acervo, v. 28, Rio de Janeiro: Arquivo Nacional, 2015, p. 144-158. 
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uma linha de serviços. Sem a ilusão, durante a maior parte do século XIX, de poder gerir e ter 

a concessão de um porto como todo, pelos próprios limites da lógica pré-capitalista, os 

agentes diversificavam suas atividades para depender cada vez menos de outros (potenciais 

concorrentes) para efetivar o movimento das suas cargas. 

Para investigar esse processo, selecionamos três grandes agentes, de escala internacional, que 

conseguiram diversificar seus domínios na oferta de serviços portuários e acumularam riqueza 

e poder político dentro da lógica pré-capitalista. São eles: a Wilson Sons & C., a Lage & C. e 

a Companhia das Docas de Pedro II. 

 ESTUDOS DE CASO 

Para abordar a história desses três agentes, compulsando as fontes, resolvemos responder 

cinco questões sobre a trajetória dessas empresas e seus agentes (com enfoque nas últimas 

décadas do século XIX), são elas: 1- qual a origem de sua incorporação e montante do capital 

social inicialmente empregado no recorte?; 2- quais as atividades de serviços portuários que 

planejavam e/ou executaram no recorte?; 3- quais o(s) modelo(s) de gestão que adotaram?; 4- 

que tipo de infraestruturas utilizavam e se as transformaram ou melhoraram?; 5- quais as 

conexões externas, sócios ou interlocutores, que tinham? 

WILSON SONS & C. 

A história dessa empresa está intimamente ligada à expansão do capital-imperialismo 

britânico rumo à América do Sul e de como a lógica capitalista não se aplicava em terras 

brasileiras. Não por acaso o jovem armador escocês Edward Pellew Wilson, que deixou seu 

irmão caçula Fleetwood no comando dos negócios na Escócia, chegou à Bahia em 1819. Os 

negociantes ingleses gozavam de prestígio e taxas alfandegárias mais baixas, o Brasil abria 

possibilidades de privilégios importantes para os britânicos que desejavam acumular riquezas 

fora do ambiente extremamente competitivo do Reino Unido.  

Na Bahia Edward fundou em 1837 a Wilson Sons & C., inicialmente como firma importadora 

e de abastecimento de carvão; no Rio de Janeiro, registraram a Hett, Wilson & C., ainda na 

década de 1940, como casa de importação e exportação. Os negócios da família Wilson 

cresceram de maneira expressiva na Bahia durante mais de vinte anos, os investimentos da 

família não se confinaram à operação portuária em Salvador, eles também apostaram em 

ferrovias, bancos, extração de minerais e na iluminação à gás da cidade. Na década de 1850, 

Fleetwood abriu o escritório da companhia na City de Londres, a partir daí os irmãos Wilson 
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não só abasteciam as embarcações no Brasil, mas também passaram a ser responsáveis pelo 

transporte transatlântico de carvão!4 

A fixação desses agentes no Rio de Janeiro se deu através de Edward Pellew Wilson Junior, o 

filho do fundador. Após uma década imbuído de levar o interesse de sua família à Recife, deu 

o passo final para firmar sua empresa como uma das maiores do mundo no setor: em 1862, 

ano em que fixou residência na Corte e instalou escritório na praça das Marinhas, consegue a 

autorização para explorar a Ilha de Mocanguê Pequeno, na baía de Guanabara. Já em 18645 

instala uma mortona6 e passa construir um grande trapiche que armazenaria carvão e outras 

provisões na ilha, sendo finalizado três anos depois, em 1867.7 

O grande projeto dos Wilson era instalar na ilha uma paragem internacional de referência para 

as embarcações de longo curso, onde as maiores e mais novas embarcações à vapor pudessem 

estacionar, dispensar a marinharia, abastecer e serem reparadas, sem chegar ao continente e 

desembarcar na pestilenta cidade do Rio de Janeiro. Com a presença do Imperador Dom 

Pedro II, em 1869, foi inaugurado o Dique do Comércio, primeira infraestrutura totalmente 

seca para observação e reparo de navios.  

A firma Hett, Wilson & C. que constava nas fontes até então como Negociantes Estrangeiros 

e dono de trapiches8, passam a ter destaque como os únicos a possuir um dique seco e como 

agentes da transportadora transatlântica inglesa Pacific Steam Navegation, uma gigante nessa 

atividade. Não atoa, o complexo na ilha de Mocanguê ficou conhecido como entreposto.9 

Em 1872 a família Wilson expande mais uma vez seus domínios, associando-se à uruguaia 

Yarrow, Hett & Company, como forma de se inserir definitivamente nos mercados do Rio da 

Prata. No mesmo ano, a companhia no Rio de Janeiro, passa por uma reestruturação 

administrativa, sem afetar os negócios na Bahia e no Recife (comandados ainda pelo fundador 

e patriarca da família), a Hett, Wilson & C. deu lugar à Companhia do Dique do Comércio. 

                                                             
4 SABOIA, Patricia. A saga da Wilson Sons. Rio de Janeiro: Desiderata, 2005. 
5ALMANAK ADMINISTRATIVO, MERCANTIL E INDUSTRIAL DA CORTE E PROVÍNCIA DO RIO DE JANEIRO. Rio de 
Janeiro: Tipografia Laemmert, 1864. 
6 Equipamento com longas toras de madeira e correntes que retira as embarcações d‘água, permite a avaliação 
dos cascos dos navios e pequenos reparos. 
7 ALMANAK… Op. Cit., 1869. 
8 Os trapiches eram estruturas para embarque e desembarque de mercadorias que contavam com armazém, pátio 
e/ou telheiros mal integrados às pontes ou pequenos cais. Os produtos que lá desembarcavam deveriam ficar 
depositados o menor tempo possível, pois os custos de sua armazenagem eram altos e as condições 
extremamente precárias. 
9 ALMANAK... Op. Cit., 1870. 
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Autorizada pelo governo imperial, em 28 de agosto de 187210 a nova companhia teve o direito 

de utilizar a ilha de Mocanguê por mais noventa anos e o dique foi, sob resolução imperial11, 

caracterizado como ativo da nova empresa. Incorporada como sociedade anônima, com um 

conto e duzentos mil réis, divididos em ações de 200 réis e tendo Edward Junior como 

acionista majoritário e tesoureiro; a referida empresa passou a ter uma estrutura funcional 

mais complexa: com presidente, secretário e administrador direto na ilha (sendo trapicheiro 

registrado na Praça do Comércio12), todos sem aparente ligação familiar. 

Os anos que se seguiram foram de frenética expansão: o escritório em Londres passou a 

ganhar maior importância (comandado agora pelos irmãos Alexander e James Wilson), pois a 

demanda por carvão era grande e, assim, novas oportunidades de financiamento surgiram. As 

relações dos Wilson com David Davies, dono da gigante de transporte e abastecimento de 

carvão Ocean Coal Company renderam bons negócios; em 1878, a estrutura administrativa da 

empresa foi centralizada em Londres e a Companhia do Dique do Comércio foi absorvida 

pela, agora unificada e mundializada, Wilson Sons & C. 

A nova companhia foi autorizada a operar no império em 11 de maio de 187813 e marcou o 

último arranque de crescimento das empresas da família. Sem citar a diversificação das 

empreitadas de Edward Junior14, nos atemos às atividades de serviços portuários da Wilson 

Sons & C. no Rio de Janeiro. Durante a década de 188015, o seu trapiche passou a ser 

alfandegado16, para isso os armazéns na ilha foram ampliados e, com isso, puderam importar 

maior variedade de carvão (pedra, turfa e coke). A empresa passou a oferecer serviço de fretes 

e reboques com frota próprias de navios à vapor que operavam em toda a baía de Guanabara, 

principalmente fazendo translado entre embarcações de longo curso e a costa.  

Toda essa trajetória foi possibilitada, na lógica do porto pré-capitalista, pela boa convivência 

dos Wilson com os poderes, especialmente com o governo imperial que os agraciou com um 

sem número de permissões, autorizações e cessões de privilégios responsáveis pela maior 

parte de sua acumulação. Também por conta do jogo político sua sobrevivência foi ameaçada, 

a Proclamação da República brasileira parece ter sido um golpe para a empresa. 

                                                             
10 BRASIL. Coleção das Leis do Império do Brasil. Decreto 5075 de 28/08/1872. Rio de Janeiro: Imprensa 
Nacional. 
11 BRASIL. Coleção das Leis do Império do Brasil. Resolução de 14/08/1872. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional. 
12 ALMANAK... Op. Cit., 1873-1882. 
13 BRASIL. Op. Cit. Decreto 6895 de 11/05/1878. 
14 Exploração para prospecção de óleo no interior da Bahia, a direção do Cassino Fluminense, consulado de 
Espanha e Itália, além de dono de terras na cidade e no interior. 
15 ALMANAK... Op. Cit., 1885. 
16 O processo de alfandegagem consiste no recebimento, fiscalização, aferição e auferição de mercadorias que 
são taxadas com obrigações pelo governo. No geral, são mercadorias de importação e exportação ou de grande 
importância para a sobrevivência de certa sociedade. 
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O patriarca Edward Wilson faleceu em 1887 e, já em 1889, Edward Junior passa o controle 

acionário para os ingleses da Ocean Coal Company, os Davies passaram então a gerir a 

empresa e tiraram o peso que o Brasil tinha dentre os seus maiores negócios. O abastecimento 

de carvão - principal negócio dos Wilson durante seus anos de maior sucesso -, na última 

década do século XIX passou por um processo de substituição da matriz energética para óleo, 

que não era a atividade da empresa. 

LAGE IRMÃOS 

As firmas da família Lage forneciam os serviços portuários, no mínimo, desde a década de 

1820. Antônio Martins Lage, filho de fazendeiros portugueses em Minas Gerais, se instalou 

no Rio de Janeiro e começou suas atividades no porto com armazém de ferragens e peças 

metálicas para navios. Logo, se tornou um pequeno armador e constituiu família na Corte 

casando-se com a francesa Felicité Clarisse de Labourdonnay. 

O passo decisivo para inserir os Lage como um dos principais agentes da operação portuária 

no Corte foi o arrendamento junto à Felipe Antônio Barbosa em 1825 da Ilha das Enxadas na 

baía de Guanabara. O negócio foi fechado em 600 mil réis anuais e a compra definitiva dos 

direitos foi concluída posteriormente pelos herdeiros, em 18 de janeiro de 1834, por treze 

contos e oitocentos mil réis.17 Na ilha, Antônio Martins Lage instalou trapiche, depósito de 

carvão, armazéns para todo o tipo de metais e oficinas para pequenos reparos navais. 

Os negócios cresceram de tal forma que, em 1828, Antônio foi convidado para ingressar na 

Comissão para Organizar a Pauta Geral das Alfândegas fazendo parte da seção que trataria 

das taxações sobre ferragens.18 

A personalidade central na trajetória de negócios da família Lage é, sem dúvidas, Antônio 

Martins Lage, o segundo. Filho de Antônio Lage e Felicité, o hoje conhecido Comendador 

Antônio Martins Lage que atuou à frente dos negócios da família por mais de trinta anos! 

Com a morte precoce de seu pai, em 1838, o Comendador com apenas 13 anos passou 

acompanhar sua mãe nos negócios da família, assim foi formado para os negócios ela. 

Assumindo o comando das empresas junto com a matriarca da família, em duas firmas 

diferentes (Viúva Lage, Campos & C. e Viúva Lage & Filhos). Após isso, os Lage ampliaram 

seus negócios e, consequentemente, sua infraestrutura para armazenar sal e madeira. Já na 

década de 1850 ofereciam embarcações que faziam o translado entre os navios de longo curso 

                                                             
17 ESCRITURA DE VENDA. 1º ofício de notas, livro 239, folhas 67; 68. Microfilme rolo 031.13-79. Acervo do 
Arquivo Nacional. 
18 BRASIL... Op. Cit. Decreto de 02/05/1828. 
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e a costa. A partir do seu escritório na rua Direita, passou a oferecer serviços de consignação e 

comissão para abastecimento de carvão.19 

Em 1865, após difícil recuperação judicial e financeira, é incorporada a Antônio Martins Lage 

& Cia com 400 contos de réis. Como consequência, os Lage20 retomam os investimentos e 

arrendam outros trapiches no continente. O fôlego financeiro decisivo para companhia se deu 

em 1869 quando eles repassaram ao governo imperial os direitos de uso e vendeu todas as 

benfeitorias pelo surpreendente valor de mil quatrocentos e cinquenta contos de réis, valor 

este que quitou suas dívidas com o Banco do Brasil (em formas de apólices da dívida 

pública).21 Livre das dívidas, os Lage ainda ocuparam a ilha das Enxadas até 1882, quando 

fixaram sua principal infraestrutura na ilha do Vianna. 

Em 1873, os Lage fundaram a sociedade comercial Antônio Martins Lage & Filho, com 

capital de 400 contos de réis. No contrato registrado na Junta comercial, o comendador 

aparece como sócio majoritário e responsável pela firma, seu filho como ―sócio de indústria‖ 

possivelmente controlando a operação no campo.  O escritório da empresa mudou-se para a 

rua Primeiro de Março, número 75, e as suas finalidades explícitas em contrato eram o 

comércio de carvão de pedra, os serviços de reboques e a exploração de trapiches.22 

O filho do comendador demonstrou ser engenhoso empresário. Em 1874, teve reconhecida a 

patente de um aparelho que facilitava o desembarque nas pontes e baldeação entre 

embarcações na água.23 Através da influência do seu pai, conseguiu um acordo com 

negociantes Irlandeses para importar diretamente carvão. Agora, a empresa não só consignava 

o combustível que chegava pelas mãos de outros negociantes, como tinha abastecimento e 

reservas próprias, além de um entreposto alfandegado na ilha das Enxadas (posteriormente 

transferido para a ilha do Vianna).24 

Menos de dez anos depois, em 1882, foi desfeita a sociedade por Antônio Martins Lage e seu 

próprio filho. No contrato de dissolução firmado e registrado na Junta Comercial, o principal 

sócio se retirava da empresa com o total de mil contos de réis compostos de capital e lucros, 

em bens (terrenos, edifícios, ações etc.) e valores. Ainda assim, restava para a fundação de 

                                                             
19 ALMANAK... Op. Cit., 1840-1860. 
20 Com destaque pela avidez na compra de vários imóveis urbanos, com destaque para a compra do direito de 
uso da Ilha do Vianna. 
21 BRASIL... Op. Cit. Decreto 1735 de 09/10/1869 
22 BRASIL. Ministério da Justiça e Negócios Interiores. Junta Comercial. Livro 652, Registro 12184 
(02/01/1873). Rio de Janeiro: Arquivo Nacional. 
23 BRASIL... Op. Cit. Decreto 5695 de 15/07/1874. 
24 ALMANAK... Op. Cit., 1870-1900. 
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uma nova firma (que seria a Lage Irmãos25) um saldo positivo de 300 contos de réis, entre 

ativos e passivos. 

A Lage Irmãos operou com absoluto sucesso por mais de uma década, a prova disso está na 

sua reincorporação, após o fim legal do primeiro contrato em 1890, com um aumento de 

133% no capital social declarado: 700 contos de réis.26 A principal razão desse incremento foi 

a prospecção, concedida pelo governo imperial, do carvão mineral em Santa Catarina.27 

Na década de 1890 os Lage empreenderam poderosa empreitada, coadunando com a 

conjuntura de estrangulamento do porto do Rio de Janeiro e manutenção da operação 

portuária pré-capitalista, passaram a arrendar os mais simples e precários trapiches, com o 

intuito de melhorá-los e ampliá-los. A estratégia foi bem sucedida, desde 1882 seu principal 

polo de negócios estava afastado da costa na Corte, mais próximo de Niterói, vários trapiches 

nas freguesias da região portuária estavam à disposição dos Lage para servir ao comércio. 

Duas dessas obras geraram requerimentos ou pedidos feitos à Câmara Municipal do Rio de 

Janeiro. Em 1891, a Lage Irmãos pedia licença para reconstrução e ampliação da ponte do 

Trapiche Silva, localizado na rua da Saúde; e em 1900, fez requerimento para reconstrução 

total do Trapiche Cruzeiro, na rua da Gamboa. Ambos prontamente deferidos pelo órgão da 

administração municipal.28 

Em 1891, Antônio Martins Lage Filho promove a fundação da maior e mais importante 

empresa da família Lage, a Companhia Nacional de Navegação Costeira. Incorporada com 

um capital social de 5 contos de réis, divididos em 25 mil ações cujo a Lage Irmãos tinha 

17500 e o próprio Antônio Martins Lage Filho tinha 2000.  

Diversos são os fatores que favoreceram, naquele momento, a formação da Companhia: a 

importância da navegação de cabotagem (exclusiva para brasileiros), o aceleramento do 

processo de industrialização do Brasil e a legislação que flexibilizava a abertura de sociedades 

anônimas, com a política do Encilhamento.29 A companhia acompanhou o processo de radical 

transformação dos portos brasileiros em complexos capitalistas. 

COMPANHIA DOCAS DE PEDRO II  

                                                             
25 BRASIL. Op. Cit., Livro 130, Registro 23984 (01/02/1882). 
26 BRASIL. Op. Cit., Livro 230, Registro 33920 (02/01/1890). 
27 CAMPELLO RIBEIRO, Carlos Alberto Henrique Lage e a Companhia Nacional de Navegação Costeira: a 
história da empresa e sua inserção social (1891-1942). Rio de Janeiro, 2007. Tese (Doutorado em História). 
PPGHIS, UFRJ. 
28 RIO DE JANEIRO (CIDADE). Câmara Municipal do Rio de Janeiro. Trapiches (licenças). Rio de Janeiro: 
Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro, 1891; 1900. 
29 Política econômica do último gabinete de governo imperial, Visconde de Ouro Preto, e do primeiro ministro 
da fazenda da República, Ruy Barbosa, com o objetivo de incentivar a criação de novas e modernas empresas, 
especialmente industriais, através do crédito e da emissão monetária. 
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Grandes agentes e empresas que atuavam em uma ou mais dessas atividades fixaram presença 

na região portuária do Rio de Janeiro, convivendo conflituosamente com outros pequenos e 

tradicionais negociantes (em especial de abastecimento da cidade). Esse quadro se tornou 

crescentemente complexo com a decisão do governo Imperial de atrair investimentos privados 

para os melhoramentos dos portos brasileiros. Após as fracassadas empreitadas estatais, seja 

por parte do Império ou das províncias, e a reunião das seguintes condições:  
A existência de uma legislação de Terras de Marinha, a experiência na privatização 
de serviços públicos e a expansão das atividades agroexportadoras, particularmente 
no sudeste, criavam condições para uma legislação de fomento à melhoria dos 
portos do Império e deveriam funcionar como atrativo a investimentos privados. No 
dia 13 de outubro de 1869 o Ministro Joaquim Antão Fernandes Leão, com a rubrica 
de Sua Majestade assinou o Decreto número 1746 [...]30 

Em trabalhos anteriores deixamos claro que esse decreto foi o reconhecimento da necessidade 

de mudança na postura do poder público frente aos problemas, já há muito reconhecidos, 

enfrentados nos portos do Império. 

O engenheiro André Rebouças foi um dos mais destacados agentes que intentaram projetos de 

melhoramentos portuários no Rio de Janeiro. Nos artigos e documentos por ele reunidos para 

a incorporação da Companhia Docas de Pedro II, o reconhecimento que as limitações do porto 

e sua operação eram incompatíveis com a crescente movimentação fica patente:  
Por essa regra se vê que o cais que possui atualmente o porto do Rio de Janeiro com 
a profundidade necessária para serem utilizadas pelo comércio tem uma extensão 
insignificante em relação ao que é estritamente necessária. A maior parte dos navios 
mercantis ficam ancorados à grande distância da terra e sua carga e descarga se faz 
por meio de saveiros e alvarengas.31 

O projeto de Rebouças contava com financiamento da gigante companhia Liverpool, Brazil & 

River Plate Mail-Steamers no montante de dez mil contos de réis. A empresa inglesa operava 

transportes marítimos em escala global, especialmente transatlântico, e no Brasil fazia-se 

representar por Stephen Busk & C.. Os reclamos do Engenheiro deixavam claros os interesses 

dos sócios ingleses, cujo ―[...] vapores fazem hoje a maior parte do comércio de importação 

do Rio de Janeiro. São incalculáveis os prejuízos que sofre tão importante empresa pela falta 

de cais adequados aos seus vapores no porto do Rio de Janeiro.‖.32 

Contudo, o poder dos interesses enredados na operação portuária existente desde a colônia 

impediu maiores avanços. No Rio de Janeiro, os vários projetos aprovados pelo governo 

Imperial esbarravam nos poderosos e tradicionais proprietários de negócios das várias 

                                                             
30  HONORATO. Op. Cit., p. 87. 
31 REBOUÇAS, André Companhia das Docas de Dom Pedro II nas Enseadas da Saúde e da Gamboa no Porto do 
Rio de Janeiro: publicação dos documentos que precederão e motivarão sua organização. Rio de Janeiro: Typ. 
de G. Leuzinger, 1871, p. 4. 
32 REBOUÇAS. Op. Cit., p. 14. 
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atividades na região portuária, os que foram executados tinham seu planejamento inconcluso e 

sua capacidade diminuída. 

O exemplo mais fiel desse processo é o fato que a Companhia das Docas de Pedro II em face 

das dificuldades políticas, passou a adquirir e gerir trapiches, ao invés de desapropriá-los para 

a construção de novas e modernas infraestruturas.33 Alguns desses trapiches34 tinham 

implementado os seus melhoramentos, especialmente os alfandegados, um deles foi o trapiche 

Portas, que assentou motores à gás para carga e descarga dos produtos que recebia. 

 CONCLUSÃO 

 Para sistematizar nossa análise, o quadro abaixo responderá as questões propostas: 
AGENTES / 
QUESTÕES WILSON SONS LAGE IRMÃOS COMPANHIA DOCAS 

DE PEDRO II 
ORIGEM - CAPITAL 

INICIAL Escócia – 1:200$000 (1872) Rio de Janeiro – 400$000 
(1865) 

Inglaterra – 
10.000:000$000 (1870) 

SERVIÇOS 
PORTUÁRIOS 

Armazenamento; embarque 
e desembarque; construção e 
reparo naval; abastecimento 
de provisões; importação e 

exportação; transporte 
aquaviário 

Armazenamento; 
embarque e desembarque; 

abastecimento de 
provisões; importação e 
exportação; transporte 

aquaviário 

Transportes urbanos; 
armazenamento; 

embarque e 
desembarque; 

construção e reparo 
naval; transportes 

aquaviário 

MODELOS DE 
GESTÃO 

Descentralizado nas praças 
locais e estrutura 

administrativa 
essencialmente familiar 

(1837-1878) 
Centralizado em Londres, 
menos familiar e estrutura 

administrativa mais 
complexa (1878-1889) 

Centralizado no Rio de 
Janeiro e estrutura 

administrativa 
essencialmente familiar 

(1825-1891) 

Centralizado, dividido 
entre Rio de Janeiro e 

Londres, estrutura 
administrativa 

essencialmente técnica 
(1870-1891) 

INFRAESTRUTURA 

Ilha, Entreposto 
Alfandegado, mortona, 
dique seco, trapiches, 

armazéns (ampliados e 
melhorados) e embarcações 

à vapor próprias 

Duas ilhas, Entreposto 
Alfandegado, trapiches nas 

ilhas e no continente 
(arrendados e melhorados) 

e embarcações à vapor 
próprias  

Cais, armazém, galpões 
e trapiches 

CONEXÕES 
EXTERNAS 

Escritório e sócios na 
Inglaterra, parceiros no 

Uruguai e Argentina  
Parceiros Irlandeses Sócios e investidores 

ingleses 

 

Concluímos convictos que a trajetória dessas três empresas é resultado da formação social 

brasileira no século XIX, com o setor de transportes e o subsetor de portos regidos pela lógica 

escravista e pré-capitalista, em conflito com o capitalismo em franca mundialização. 

 

 

 
                                                             
33 ALMANAK... Op. Cit., 1872-1891. 
34 BRASIL. Op. Cit., Livro 33, Registro 764 (24/10/1889). 
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PORTOS DE ILHÉUS COMO MODELADORES DA REGIÃO CACAUEIRA: A 

SOCIEDADE EM DISPUTA POR UM PORTO MODERNO (1940-1959) 

 

Kátia Vinhático Pontes* 

 

Este trabalho faz parte de uma pesquisa em andamento que analisa a relação porto-

ferrovia no Sul da Bahia, como estratégia de escoamento da produção de cacau. A lógica de 

transporte da produção regional ao mercado internacional era uma preocupação das classes 

dominantes locais desde o final do século XIX, sobretudo a partir da década de 1890, quando 

este produto se consolidou na pauta de exportação, representando naquele momento 9% da 

produção mundial e 20% do total das exportações do Estado da Bahia. Ilhéus era então o 

maior produtor do cacau do Sul Baiano, situada no litoral, era a porta de saída do cacau rumo 

à exportação. Este foi também um período no qual se tornava evidente a expansão agrícola 

pela hinterland e embora o cacau fosse produzido extensivamente, vislumbrava-se as 

potencialidades de crescimento desta expansão.  

Foram dois os focos de atenção das classes dominantes em relação aos transportes: a 

construção de uma ferrovia, viabilizando a expansão da fronteira agrícola, tendo sido 

vencedor junto ao governo do Estado, o projeto que ligaria Ilhéus a Conquista, cidade do 

sudoeste baiano; e a construção do Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus1 que em função das 

limitações de seu funcionamento levaram à proposta de construção de um novo porto, o Porto 

de Malhado localizado na Enseada das Trincheiras a 2,5 km do centro da cidade de Ilhéus.  

Neste processo, estas elites, enfrentaram dificuldades diversas. Em relação à ferrovia: 

a de levantamento de recursos e disputas sobre o percurso a ser percorrido por ela e\ou seus 

ramais. E, em relação ao porto: dificuldades na obtenção de recursos para seu bom 

funcionamento; disputas em torno da gestão portuária, e ainda como se verá adiante, a disputa 

pela localização do novo porto a ser construído se em Ilhéus ou na cidade de Maraú também 

produtora de cacau. Neste texto interessa o aprofundamento do processo de disputa pela 

                                                             
* Docente do Curso de História do Departamento de Filosofia e Ciências Humanas da Universidade Estadual de 
Santa Cruz - UESC, Ilhéus -  Bahia, Brasil  e Doutoranda em História pela Universidade Federal Fluminense – 
UFF, Niterói, Rio de Janeiro, Brasil.  
1 Este porto construído no período colonial por volta de 1535\1536 recebeu várias designações na bibliografia e 
nas fontes: ―Porto de Ilhéus‖, ―Porto da Foz do Cachoeira‖ e ―Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus‖. Utilizamos a 
última denominação acompanhando Rita Rosado, para estabelecer uma diferenciação entre este e o ―Porto de 
Ilhéus (Malhado)‖, construído a partir de 1959 em substituição ao primeiro acima citado. Ver: ROSADO, Rita de 
Cássia S. de Carvalho. ―O porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus (1911-2010)‖. In SANTOS, Flávio Gonçalves dos 
(org.). Portos e cidades: movimentos portuários, Atlântico e diáspora africana. Ilhéus: Editus, 2011 
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construção do Porto de Malhado, intensificada nos anos 1950 como delineadora do constructo 

região cacaueira.  

A precariedade do transporte do cacau 

 

O final do século XIX foi um período caracterizado pela intensificação das migrações 

para a região. Abriram-se milhares de roças na floresta, as pequenas propriedades eram 

exploradas, sobretudo pelo trabalho familiar, mas ainda no final do século XIX se iniciou o 

processo de formação da grande propriedade. Um dos grandes obstáculos à sua expansão 

dizia respeito ao escoamento da produção. A ausência ou precariedade de meios e vias de 

transporte não raro tornou preferencial a ocupação das terras para a implantação da cultura às 

margens de rios. Esta ocupação resultava em grande instabilidade para a produção, posto que 

os rios transbordassem em enchentes periódicas destruindo as plantações e as propriedades 

(GARCEZ, 1975). 

Até a primeira década do século XX o transporte das amêndoas de cacau mantinha 

uma lógica ainda herdada do período colonial, era feito através de tropas de burro das 

fazendas, ou contratadas por seus proprietários, que envolviam frequentemente a travessia de 

terras de particulares, incluindo longos percursos, vencidos através de canoas pelos rios da 

região, ou de ambas as formas (lombo do burro e canoas), para serem comercializadas no 

entreposto comercial que se tornou o arraial de Banco da Vitória2, e depois chegarem até o 

Porto Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus. Originado nos tempos coloniais este porto se 

localizava a um quilômetro da foz do Rio Cachoeira, no Atlântico sul, que cortava 

significativa extensão da hinterland até atingir Ilhéus, de onde o cacau era transportado em 

navegação de cabotagem para ser exportado pelo porto de Salvador.  

Esse Porto, não foi processo único, era concebido dentro da lógica colonial, ou seja, de 

um ancoradouro natural, e encontrava-se em uma área protegida, sua implantação foi 

responsável pela fundação da povoação originária da Vila de São Jorge dos Ilhéus e até o 

século XX pelo escoamento do cacau (ROSADO, Idem).  

Este processo revelava a grande fragilidade do sistema, pois, as sacas de cacau 

demoravam às vezes dias para chegar ao porto, tanto quanto ficavam vulneráveis a serem 

encharcadas pelas chuvas prejudicando as amêndoas, ou mesmo serem roubadas por bandos 

armados. As avarias eram muitas e interferiam nas cotações do produto, e toda a precariedade 

que atingia o sistema de transporte onerava mais ainda o produto. As dificuldades do 
                                                             
2 Sobre o Arraial de Banco da Vitória como entreposto comercial importante ver SANTOS, Milton. Zona do 
cacau. Salvador: Artes Geográficas, 1995. 
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escoamento não cessavam ao se atingir o porto de Flúvio-Marítimo, de lá, o caminho da 

exportação através do Atlântico era mais ainda onerado, por implicar em passagem por 

Salvador, e até chegar naquele ponto mais obstáculos se interpunham, agora envolvendo a 

precariedade de outros portos no caminho da capital.  

A Cia de Navegação Baiana que atendia à região desde 1870 o fazia também 

precariamente, os vapores não conseguiam manter a regularidade da oferta, em face de 

condições climáticas, escassez de embarcações ou precariedade dos outros portos incluindo o 

de Ilhéus, o que deixava o transporte do cacau dependendo, não raro de pequenas 

embarcações para a navegação até Salvador e que se tornavam cada vez mais insuficientes à 

medida que crescia a produção.  

 

Portos e região cacaueira 

 

Segundo Rita Rosado (2011) é no último quartel do século XIX que crescem as 

reivindicações por reformas no porto e apenas em 1911 o município faz a primeira concessão 

para a construção de obras no porto fluvial em busca de romper com a dependência do porto 

de Salvador para realizar a exportação do cacau.  

A concessão foi feita ao engenheiro Bento Berillo de Oliveira, oriundo do Rio de 

Janeiro que teve atuação destacada no setor de transportes da região e esteve envolvido na 

construção da Estrada de Ferro e do Porto-Flúvio Marítimo de Ilhéus. É importante abrir um 

parêntese para discorrer sobre a estrada de ferro, que compunha o projeto das elites regionais 

de melhoria das condições de escoamento do cacau e cuja existência serviu de fundamentação 

em diversos momentos como argumento de justificação dos investimentos em reformas no 

Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus bem como da construção do Porto de Malhado. 

Chegado a Ilhéus nos primeiros anos do século XX, Bento Berillo envidou esforços 

para reunir capitais para a construção da Estrada de Ferro Ilhéus-Conquista. Ele conseguiu a 

concessão em 28 de dezembro de 1904, e criou em 1905 a empresa Oliveira, Carvalho e Cia, 

cuja organização em princípio facilitaria levantar capitais. A empresa iniciou os primeiros 

serviços para a construção da ferrovia, mas as obras se processaram de forma lenta e 

deficiente. Devido às dificuldades em reunir os recursos necessários para dar continuidade à 

construção, ela logo cedeu a concessão para o capital britânico, através da empresa londrina 

The State of Bahia South Western Railway Company Limited.  

Esta empresa deu prosseguimento às obras dos outros trechos da Estrada de Ferro 

Ilhéus-Conquista, que foram sucessivamente inaugurados a saber: Urucutuca, Sambaituba, 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

372 
 

Baleia, Almada e Lava-Pés em 1910 (Paradas de Estribo); Mutuns e Rio do Braço (Estação e 

Entroncamento Ferroviário) em 1911; Itabuna (Estação) e paralelamente Água Preta (Ramal) 

em 1913 o qual, seguiu em direção ao norte alcançando Poiri último avanço da ferrovia que 

não chegará até Conquista. O total do montante de quilômetros construídos da ferrovia atingiu 

127 km lineares de trilhos.  

Segundo Ialmar Vianna (1986), assim como o capital nacional, o investimento do 

capital inglês foi limitado. Os ingleses alegavam escassez de capital disponível e se 

recusavam a finalizar as construções. Além disto, eles não desenvolviam um trabalho de 

qualidade, motivo de muitas reclamações, atrasavam a entrega das obras e não concluíam os 

trechos da linha férrea. Antes, se dedicavam à utilização de expedientes para extrair 

pagamentos de garantia de juros, buscando beneficiar-se rapidamente com pouco 

investimento. A partir de 1948 a Ferrovia que em sua trajetória cumpriu o papel de transportar 

com eficiência o cacau, passou a registrar déficits nos resultados de suas operações e foi 

encampada pela União em 1950. 

Uma vez tendo se frustrado o investimento na ferrovia, Bento Berillo se dedicou à 

outra ponta do sistema de transporte, o porto. Diversas vezes ele recorreu sem sucesso ao 

governo federal pedindo a concessão do porto, em princípio conseguiu um contrato com a 

municipalidade para a construção de um cais de saneamento e ponte de embarque em 6 de 

abril de 19113. E continuou a campanha junto ao governo federal. Em1920 entregou as 

primeiras obras do porto: uma ponte metálica de atracação e um cais de saneamento.  

A concessão desta construção foi transferida em 1924, com direito de exploração do 

Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus por sessenta anos para a Companhia Industrial de Ilhéus por 

ele organizada com capitais baianos. Esta Companhia tinha entre seus sócios o coronel 

Manoel Misael da Silva Tavares, um dos cacauicultores mais ricos da região4.  

Apenas em 13 de julho de 1923 o executivo federal aprovou a transferência do 

contrato de Bento Berillo para a Companhia Industrial de Ilhéus, incorporando as obras 

realizadas, àquela altura: 750 metros de cais, aterro do mar em uma área de aproximadamente 

70.000 metros, pontes, armazéns, e linha férrea ao longo do cais5. Além, de conforme Eusínio 

Lavigne6 ter realizado a dragagem do rio. Com estas obras tornou-se possível a entrada no 

                                                             
3 CAMPOS, João da Silva. Crônica da Capitania de São Jorge dos Ilhéus. 3ed. Ilhéus: Editus, 2006.  p. 588 
4 FREITAS, Antonio Guerreiro de (org). Sá Barreto. Ilhéus: Editus, 2001. 
5 CAMPOS, op. cit. p. 590. 
6 Eusínio Gaston Lavigne, cacauicultor, originário de famílias tradicionais baianas e advogado foi uma grande 
liderança política em Ilhéus. Em virtude de sua atuação em prol da Revolução de 30, foi nomeado interventor de 
1930-34 e posteriormente eleito prefeito no período 1934-37. Escreveu vários livros, entre estes: ―Cultura e 
Regionalismo Cacaueiro‖ e ―As lições do Instituto de Cacau da Bahia‖ e foi um dos fundadores do jornal ―O 
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Porto de navios de grande calado, e em 1926 deu-se o primeiro embarque de cacau 

diretamente para exportação, no navio de bandeira sueca Falco, com destino a Nova York, 

maior comprador do cacau da região. 

Até 1926 o cacau escoado pelo Porto Flúvio-Marítimo de Ilhéus foi exportado pelo 

Porto de Salvador e continuou a sê-lo, de forma intermitente, nas décadas seguintes devido: à 

sua pouca profundidade e largura; pequena bacia de evolução; assoreamento da barra 

provocado pela ação de aluviões marinhos; e raridade de dragagens. A estas dificuldades 

acresciam-se os restos de navios encalhados ou acidentados que não eram retirados.7 A 

continuidade da exportação por Salvador desagradava principalmente aos comerciantes de 

cacau. Segundo Angelina Garcez e Antonio Guerreiro de Freitas, parte dos produtores de 

cacau era partidária da continuidade da exportação do cacau por Salvador, revelando as 

disputas entre setores das elites cacaueiras no período8.  

A dragagem tinha efeito apenas provisório, e logo o assoreamento voltava a ameaçar o 

funcionamento do Porto. A Companhia Industrial de Ilhéus, para minimizar o problema do 

cacau que se acumulava nos armazéns sem escoamento devido concedeu à empresa de 

Salvador D. Brussel e Cia Ltda. os direitos sobre a prestação de serviços de alvarengagem, o 

Sr. Edgard de Britto. As alvarengas eram carregadas nas pontes de atracação do porto e 

rebocadas para fora da barra, para carregar os navios de grande calado. Este serviço onerou 

ainda mais o escoamento do cacau, o que terminou por gerar oposições à Companhia 

Industrial de Ilhéus que passou a ser denunciada por irregularidades bem como conflitos entre 

os segmentos envolvidos. (NUNES, 2001). Tal situação reforçava os anseios em torno de uma 

solução definitiva para as dificuldades do Porto. 

Em 1940 o Departamento Nacional de Portos e Navegação - DNPN9 criou uma 

Comissão para estudar o caso tendo resultado no relatório ―Porto de Ilhéus‖ produzido pelo 

engenheiro civil Ney Rebello Tourinho, documento que serviu de base para as discussões e 

                                                                                                                                                                                              
Diário de Tarde‖, jornal de circulação nas diversas cidades da região. Teve intensa atuação pela construção do 
Porto de Malhado tendo feito diversas articulações políticas com os governos estadual e federal, proferido 
diversos discursos, e correspondência. Destacamos o discurso proferido na Associação Comercial de Ilhéus em 
17 de janeiro de 1958: ―Defesa do porto marítimo da região cacaueira em Ilhéus e o memorando e o memorando 
(sem data) enviado ao Presidente da República Jânio Quadros intitulado por Lavigne ―Uma parcela de minha 
contribuição na defesa do Porto de Malhado‖. 
7 Ney Rebello Tourinho. Relatório ―O Porto de Ilhéus‖. DNPN – Imprensa Nacional. Rio de Janeiro, 1943 
8 GARCEZ, Angelina Nobre Rolim Garcez e FREITAS, Antonio Fer nando Guerreiro de. ―Bahia cacaueira: um 
estudo de história recente‖. Salvador: Centro Editorial e Didático da Universidade Federal da Bahia, 1979. 
9 Órgão criado no Governo Vargas, em 1932 com o conceito de cuidar simultaneamente da infraestrutura e da 
navegação o que antes era feito por empresas privadas. Conforme PEREIRA, Vicente de Britto. ―Transportes: 
história, crises e caminhos‖. Rio de Janeiro: Civilização Brasileira, 2014. 
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relatórios posteriores e fundamentaram a proposta de implantação de um novo porto no 

Malhado.  

Na década seguinte, intensificaram-se as ações de lideranças políticas regionais e as 

disputas entre setores das classes dominantes pela permanência, encampação ou construção de 

um porto moderno em Ilhéus. As disputas, além das articulações políticas junto aos governos 

estadual e federal resultaram na intensificação das discussões em torno do problema portuário 

que ganharam foros de campanha no ano de 1958 quando lideranças políticas e econômicas, 

instituições como as Associações Comerciais de Ilhéus e de Itabuna e os jornais locais 

debateram e se tornaram palco de debates com a promoção de palestras e conferências. Tal 

situação era acrescida das dificuldades geradas pela rivalidade causada pela concorrência com 

Maraú, cidade próxima que nos anos 1950 também pleiteava um porto novo. A situação foi 

finalmente decidida em 1959 com o início da construção do Porto do Malhado, em Ilhéus. 

A ―campanha‖ em prol do porto propicia a análise dos portos como modeladores das 

relações sociais e econômicas; das dinâmicas portuárias e urbanas; e amplia a compreensão do 

impacto dos portos sobre a hinterland a partir da construção\reiteração da noção de região e 

desta sobre os portos. Os discursos produzidos em torno da melhoria ou construção de novo 

porto para o cacau instituíram identidades, produziram exclusões e reforçaram a construção da 

―região cacaueira‖ como um espaço concreto e articulado, ocultando as diferenciações 

internas e concepções diversas sobre a construção desta região. A disputa com Maraú 

delineou uma região cacaueira liderada por Ilhéus e Itabuna. Na concepção das lideranças 

ilheenses e itabunenses esta posição foi acentuada, sobretudo, pelo reforço da importância da 

hinterland para o sucesso do porto.  

Em sua defesa do porto Eusínio Lavigne argumentava em 17 de janeiro de 1958: ―A 

região – o poder econômico – é que determina a preferência do porto, e não a recíproca. Faz-

se o porto da região e para a região, e não a região para o porto‖. 10 Esta era a fundamentação 

básica que dava preferência a Ilhéus para a construção do novo Porto em detrimento de 

Maraú.  

E ele proclama ―e quando dizemos ‗Ilhéus‘ dizemos a região‖. Para Lavigne a 

antiguidade do porto de Ilhéus e sua posição geográfica central em relação aos municípios 

produtores de cacau aos quais era ligada por estradas asfaltadas e de ferro era a garantia do 

sucesso do investimento. No discurso feito na Associação comercial de Itabuna, Lavigne 

                                                             
10 LAVIGNE, Eusinio Gaston. ―Defesa do porto marítimo da região cacaueira em Ilhéus‖. Imprensa Oficial da 
Bahia, 1958. p. 9. 
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aproveita as palavras de Gileno Amado, liderança política itabunense, para reforçar a dianteira 

das duas cidades na região cacaueira. 

Como bem disse S. Excia. O porto em apreço pertence à região, e, da 
região, mais à Itabuna do que a Ilhéus. Efetivamente assim é, 
senhores. Dantes, anos idos, Itabuna era uma apêndice de Ilhéus, de 
tal sorte que o porto vivia mais em função do comércio de Ilhéus, 
então cidade isolada do vasto território sul-baiano. Hoje, as coisas 
mudaram pelo próprio desenvolvimento territorial, que colocou o 
cacau entre as grandes riquezas nacionais e o projeta com crescente 
procura no cenário do mercado internacional11.  

 

Já Maraú, situava-se ao norte da região cacaueira, e não possuía um entorno 

desenvolvido, ou seja, necessitaria da construção de uma hinterland que desse suporte ao 

porto. Neste sentido sua concepção sobre o desenvolvimento estruturada na relação porto-

cidade-hinterland, se aproxima da concepção tradicional de porto como porta de entrada, na 

qual há uma interdependência entre porto e hinterland, sendo o acesso diferencial ao mercado 

interno a razão de fracasso ou sucesso a do investimento e parâmetro de vantagem em 

situação de competitividade12. Lavigne propõe uma campanha em prol da constituição do que 

ele chamou de sociedade portuária: 

Em termos mais explícitos: queremos, (...) mostrar que a nova 
sociedade, caracteristicamente popular, deverá exercer uma função 
político-econômica-educativa, em torno do seu ideal, que será a 
solução do pôrto de Ilhéus. Sua política: o pôrto de Ilhéus. Sua 
economia: o pôrto de Ilhéus. Sua educação: o pôrto de Ilhéus. Fazer 
política para a construção do porto. Construir o porto, para segurança 
da economia regional. Educar o povo, na batalha cívica pela 
modernização do porto de Ilhéus13. 

 

Neste trabalho a discussão sobre o porto e sua hinterland está fundamentada a partir 

do conceito de região já de longas datas discutido pela historiografia. A ―Escola dos Annales‖ 

desde seu início conclamava pela aproximação da história com a geografia. Para José 

D´Assunção Barros:  

[...] região é uma unidade definível no espaço, que se caracteriza por 
uma relativa homogeneidade interna com relação a certos critérios. Os 
elementos que dão uma identidade à região [...] não são 

                                                             
11 Lavigne, op. cit. p. 17. 
12 Sobre a concepção de porto como porta de entrada ver John T. Start e Brian Slack em ―Porto como porta de 
entrada: discutindo a concepção tradicional.‖ In: SILVA, Gerardo; COCCO, Giuseppe. ―Cidade e portos: os 
espaços da globalização‖. Rio de Janeiro: DP&A, 199.  
13 Lavigne, op.cit. p. 16. 
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necessariamente estáticos. Daí, que a região também pode ter sua 
identidade delimitada com base no fato de que nela pode ser percebido 
um certo padrão de inter-relações entre elementos dentro dos seus 
limites. Vale dizer, a região também pode ser compreendida como um 
sistema de movimento interno. Por outro lado, além de ser uma porção 
do espaço organizada de acordo com um determinado sistema ou 
identificada através de um padrão, a região quase sempre se insere ou 
pode se ver inserida em um conjunto mais vasto (BARROS, 2005, p. 
98). 
 

Entendemos o constructo ―região cacaueira‖, para além da noção de Gustavo Falcón 

(1995, p. 43), da redução de região cacaueira à ―fronteira agrícola‖, onde a lavoura cacaueira 

se incorpora na região. As relações porto-cidade e sua hinterland na região cacaueira foram 

dinamizadas no início do século XX, pois, a expansão das áreas cultivadas; o aumento 

crescente da produtividade da lavoura cacaueira; a demanda crescente no mercado 

internacional, e a sensação de evasão de rendas em virtude da intermediação do Porto de 

Salvador motivaram setores da elite local a modernizar a logística de transporte dos produtos 

regionais até o mercado internacional. Os esforços foram centralizados em torno da 

construção da Ferrovia Ilhéus-Conquista e da reforma do porto. O capital nacional teve papel 

importante neste processo.  

Para a análise dos meandros que envolvem o aspecto de desenvolvimento regional, é 

necessário investigar os conflitos internos entre às elites. Segundo Garcez (1975), este 

processo foi marcado por uma fragmentação que estabelecia conflitos de interesses nos seios 

dos setores envolvidos na lavoura cacaueira e sua comercialização. Em uma abordagem 

ampla, no que se referiam à lavoura cacaueira, os principais conflitos se davam em torno dos 

interesses dos produtores de cacau e dos comerciantes. Estes últimos, por exemplo, entravam 

não raro em disputa nos diversos aspectos, incremento da produção, circulação das 

mercadorias, ou caminhos a serem adotados para o desenvolvimento regional. Para esta 

autora, se as classes produtoras do cacau enfrentavam grande desarticulação e instabilidade, 

as frações de classes ligadas à comercialização do cacau estruturavam-se em bases mais 

estáveis (GARCEZ, 1975). Tal fragmentação, portanto, se refletia nas disputas em torno das 

estratégias de escoamento o que envolvia a ferrovia e o porto. 

Robson Dantas (2010) destaca os confrontos entre cacauicultores e comerciantes na 

sociedade que segundo este historicamente vivia num movimento econômico ―pendular‖ 

apresentando ora surtos de crescimento, ora crises prolongadas, o que já foi indicado como 

movimento típico de economias baseadas na monocultura.  
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No período de 1930 até o final de 1960, especialmente, o Sul da Bahia 
viveu entre o desânimo e a expectativa de reversão da crise econômica 
do cacau. Segundo os pesquisadores, as causas foram os preços 
decrescentes, produção baixa, concorrência dos países africanos, 
pragas e em alguns casos até abandono dos cacaueiros. [...] O domínio 
econômico passou a ser cada vez mais controlado por firmas de 
comércio exportador, que praticamente administravam a produção de 
cacau, emprestando dinheiro e se aproveitando das crises. Alguns 
grandes cacauicultores se tornaram também comerciantes 
exportadores. O poder dos coronéis não era nem sombra do que havia 
sido no passado, mesmo assim as famílias mais influentes ainda 
detinham o poder político local (p.145). 

 

Ainda segundo Dantas (2010) 

Algumas providências foram tomadas para superar essa crise iniciada 
em 1930. Em 1931, sob a pressão dos cacauicultores, o governo 
baiano criou o Instituto de Cacau da Bahia (ICB), instituição que 
estabeleceu a prática do cooperativismo dos produtores para evitar que 
as firmas exportadoras especulassem com o preço do cacau. No início, 
o ICB chegou a ter êxito nos seus objetivos, pois minimizou as perdas 
do setor e as pressões da crise, implantando uma série de serviços de 
infraestrutura para facilitar a produção, construindo na região 450 km 
de estradas de rodagem, instalando uma Estação de Pesquisa e 
Experimentação para a racionalização da cacauicultura. O órgão 
funcionou bem durante os anos 30 e 40. Entretanto, as sucessivas 
disputas políticas locais entre os cacauicultores fizeram com que 
órgão sofresse descontinuidade administrativa e pouco a pouco foi 
perdendo seu foco inicial de tentar reorganizar a lavoura cacaueira. 
(p.228) 

 

Outro aspecto a ser problematizado refere-se à recorrência das crises da lavoura 

cacaueira. Garcez (1975) destaca a persistência do quadro geral de fragmentação entre as 

elites produtoras e comerciantes, que desenvolvem a prática, também recorrente, de 

reivindicar recursos e investimentos para a lavoura cacaueira, como alternativa para 

solucionar as crises.  

As fragmentações entre os segmentos das elites regionais foram menos poderosos do 

que o alcance da solução para o problema da questão portuária, que abrangia interesses de 

âmbito regional, e conseguiram uma correlação de forças que foi vencedora, pois em 1959 foi 

definida a construção do Porto do Malhado.  

Os encaminhamentos em relação ao sistema de transportes da região cacaueira 

mostraram-se, porém fragmentários, descolando-se da concepção de que um porto depende de 
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sua hinterland. A Estrada de Ferro Ilhéus-Conquista construída para dar celeridade ao 

escoamento do cacau, que na década de 1940 dava sinais de declínio, não teve apoio e entrou 

em crise aguda na década de 1960 sendo desativada pelo governo federal. O Porto Flúvio-

Marítimo de Ilhéus sofreu intervenção federal em 1963. A Companhia Industrial de Ilhéus, 

administrou este porto sob intervenção até 9 de março de 1967, quando foi rescindido o 

contrato, passando a administração para o Departamento de Portos e Vias Navegáveis – 

DNPVN órgão criando no governo João Goulart . O Porto do Malhado cujas obras iniciais 

datam de 1959, teve inauguradas obras estruturais nos anos de 1971 e 1972. 
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LA HUELGA DE LOS OBREROS DEL PUERTO DE BAJADA GRANDE DEL 
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Resumen 
En los primeros años del S XX la ciudad de Paraná contaba con un complejo ferro-portuario en la parte de 
la costa conocida como Bajada Grande y se estaban efectuando las obras de construcción de  un nuevo 
establecimiento en un sector más cercano a la planta urbana. Tanto las tareas que demandaba el 
funcionamiento del primero como la construcción del segundo requerían el reclutamiento de una 
numerosa mano de obra. La ampliación de la infraestructura ferroportuaria da cuenta de una integración 
creciente de la región a la economía mundo capitalista en el marco de un modelo nacional 
agroexportador. En dicho contexto, el 26 de marzo de 1903 tuvo lugar, en el puerto de Bajada Grande, 
una huelga de trabajadores que disparó la acción de las fuerzas del orden y una crónica de diversos tonos 
en la prensa local. En este trabajo nos proponemos realizar una reconstrucción del conflicto atendiendo a 
los actores sociales e institucionales fundamentales, la dinámica de los acontecimientos y la repercusión 
que los mismos tuvieron en los principales periódicos locales; recurriendo a la prensa local y a 
documentación de agencias estatales.     
 

En 1903 la ciudad de Paraná contaba con un puerto de ultramar asociado al Ferrocarril 

Central Entrerriano  en la parte de la costa conocida como Bajada Grande y la Comisión 

del Paraná Inferior del Ministerio de Obras Públicas efectuaba los estudios previos para 

un nuevo complejo más cercano a la planta urbana. El 26 de marzo tuvo lugar una 

huelga de estibadores que si bien  afectó la actividad del puerto existente por unas 

escasas  horas, implicó el  accionar de las fuerzas del orden y obtuvo cierta repercusión 

en la prensa local.  En esta ponencia, que constituye una primera sistematización de las 

investigaciones que el equipo viene desarrollando,  nos proponemos analizar  esa 

jornada de protesta  y el tratamiento que los periódicos locales hicieron de ella.  Se ha 

recurrido para esta tarea a un conjunto de documentación muy diversa que incluye 

discursos e informes oficiales, prensa periódica y una revista local de publicación 

mensual. 

   

El trabajo se inicia con una breve caracterización del escenario económico entrerriano  y 

del entorno portuario de la ciudad de Paraná en el cruce de los siglos XIX y  XX; 

continúa con un análisis de las condiciones de trabajo, la conflictividad  y la 

organización de los obreros portuarios dedicados a  la tareas de estiba en la región del 
                                                             
* UNER-UNL – Email: nataliavegarodriguez@hotmail.com 
** UNER-UADER – Email: walter-musich@hotmail.com 
*** UNER-UNL – Email:  joselarker@yahoo.com.ar 
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Paraná Medio y particularmente de Bajada Grande, para luego sí centrarse en la crónica 

del conflicto y el tratamiento que el mismo recibió por parte de la prensa paranaense.  

 

El puerto de Bajada Grande  y el desarrollo económico entrerriano en el cruce del 

siglo XIX al XX. 

 

Bajada Grande, un paraje costero distante 5 kilómetros de la planta urbana consolidada 

de la ciudad de Paraná para finales del siglo XIX (19.228 ha. según censo nacional de 

1895), fue la ubicación elegida por la empresa de los Ferrocarriles de Entre Ríos para 

instalar su muelle de ultramar para la exportación de granos, que fue inaugurado el 16 

de octubre de 1896. Si bien existía ya en el lugar una población con escuela y oficina de 

correos y se efectuaban actividades navieras comerciales y de pasajeros de alcance 

regional1, las demandas del mercado internacional, exigieron la construcción de una 

infraestructura adecuada, por lo que se levantó una superficie de embarque de 190 

metros de longitud por 8 metros de anchura, vinculada al ya existente tramo de vías que 

conducía a la estación central; en los meses siguientes, se ajustó el servicio diario 

regular de trenes, en combinación con las frecuencias del tranvía urbano. Producto de la 

crisis financiera, el gobierno de Sabá Hernández debió privatizar en 1892 la línea 

ferroviaria del Central Entrerriano, la más importante de la provincia y una de las más 

activas de la región, en lo que Oscar Oszlak denomina el ―circuito dinámico de la 

economía pampeana‖
2 siendo adjudicada a la empresa inglesa The Entre Ríos Railway 

Company Limited; en dicha transferencia quedo incorporado el muelle de Bajada 

Grande, que desde entonces operó a una escala competitiva en relación a otros puertos 

de la región e incrementó sustancialmente la demanda de mano de obra, por lo que en 

poco tiempo estaban instaladas allí distintas agencias navieras y de contratación como la 

de Santiago Raffo e Hijos, Romulo H. Hernandez y Nicolás Mihanovich3.  

 

Para entonces, el puerto oficial de la ciudad, conocido como Puerto de la Capitanía o 

Puerto Viejo, se hallaba en franca decadencia luego de casi dos siglos de prosperidad, 

asociada a la producción minera y el transporte de pasajeros. La causa fundamental de 
                                                             
1 El Ferrocarril Central Entrerriano, en manos estatales, estableció en 1888 un servicio frecuente para 
pasajeros, uniendo la estación con el kilómetro cero de la línea, a saber, Bajada Grande. SORS, Ofelia. 
Paraná. Dos siglos y cuarto de su evolución urbana 1730-1955, S/D Paraná, 1981,  p. 209   
2 OSZLAK. OSCAR. La formación del Estado argentino. Orden, progreso y organización nacional. Ariel, 
Buenos Aires, 2006, pp. 132-3. 
3 SORS, Ofelia, op. cit, pp. 289-90. 
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su ocaso fue un severo ―enbancamiento‖ de su canal y el poco calado que ofrecía a los 

grandes buques de ultramar. Sólo en 1903 adquirió entidad la decisión del gobierno 

nacional de proveer a la ciudad de un nuevo puerto y, consecuentemente, entre 1896 y 

1908 (cuando se despachó el primer barco en ese nuevo embarcadero) Bajada Grande 

resultó la más importante salida por el Río Paraná de la producción de la Provincia con 

destino a los mercados internacionales.     

 

Por aquellos años resultaron frecuentes los informes y memorias con la definición de 

perfiles económicos en vistas al prometedor futuro del país; asimismo sendas 

estadísticas que buscaron otorgar credibilidad a las promesas y medidas del gobierno o 

advertir sobre problemas que se anteponían en la irrefutable senda del progreso, que 

más allá de las tensiones entre el orden institucional y el conflicto social, había 

alcanzado un respetable consenso.    

 

En la revista mensual La Actividad Humana de setiembre de 1902, el ex intendente de la 

ciudad Prudencio Monzón (1897-1899) presenta una serie de cifras y esquemas 

comparativos de la estadística oficial sobre la actividad comercial, el movimiento 

portuario y los artículos comercializados de la Provincia de Entre Ríos4. Concluye que 

durante los años 1900 y 1901 la industria de mayor exportación en los puertos 

entrerrianos ha sido la ganadería con 52,6 % y 66,2 % respectivamente, seguida de la 

agricultura, con 34,4 % y 19,3 %; una agricultura que según el autor, tiene para 

entonces relativamente escasas extensiones de tierras cultivadas y malos rendimientos. 

Respecto del tonelaje exportado, sólo en el año 1901 correspondió a la Aduana de 

Concordia ―dos veces el valor que la mayor exportación alcanzada por cualquiera de 

los demás puertos de Entre Ríos, hecho que da la medida de la importancia comercial y 

productora de este centro‖. A 25,7 % exportable por Concordia, le continuó un 15,7 % 

de Paraná, siguiendo en un tercer y cuarto lugar, La Paz y Gualeguaychú.       

 

En su memoria anual a la Legislatura de la provincia de Entre Ríos correspondiente al 

ejercicio 1903-1904, el ministro de gobierno, ingeniero Alberto Méndez Casariego, 
                                                             
4 MONZÓN, PRUDENCIO. Comercio de Entre Ríos, en La Actividad Humana, Revista Mensual de Ciencias, 
Artes, Industria y Comercio (Director: José Sors Cirera) Paraná, Año I, N° VIII, enero de 1902, pp. 89-
93. Según el autor sus cuadros estadísticos se basan en ―los valores de la importación directa de 
mercaderías y artículos del extranjero, con la importación de productos nacionales y artículos 
nacionalizados del comercio de los ríos y con la exportación de productos de aquella, artículos nacionales 
y nacionalizados, enviados tanto a puertos argentinos como a puertos extranjeros directamente‖.    
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desarrolla un crítico informe sobre la economía general reconociendo su carácter 

primario como  mercado productor y exportador de cereales, de carnes y de lanas, pero 

advirtiendo sobre la necesidad de generar a partir de allí industrias derivadas, 

atendiendo a distintos factores ―destinados a adaptar el mercado a la idiosincrasia del 

consumo‖. Afirma, además, que la gestión oficial será efectiva para estimular la 

organización del trabajo y el establecimiento de relaciones comerciales directas, si 

apuesta a la apertura de los ríos y de los puertos destinados al mercado exportador, 

cuestión que a su entender, va siendo correctamente planteada por el flamante ministro 

de Obras Públicas de la Nación, Ingeniero Emilio Civit, y su ―política hidráulica‖ la 

que se halla ―exactamente en la evolución moderna de los transportes y de los fletes‖. 

Sin embargo, Méndez Casariego no rehúsa admitir y exponer lo que a su entender es el 

lado sombrío de la realidad provincial. 

 

―El rol de Entre Ríos y el de las provincias del Litoral en la economía nacional es 

activísimo y como factor de exportación está llamado a ser cada día más poderoso. 

Pero este evidente destino, plantea al Estado problemas difíciles de financiar los 

unos, lentos para solucionar los otros, en razón de que hay que actuar sobre masas 

de población heterogénea, de escasas aptitudes mentales y manuales y con 

tendencias atávicas difíciles de extirpar. Desde luego tenemos que hacer colonias y 

colonos‖.5  

 

Además de su apelación a un evolucionismo racial y social insoslayable, el Ministro 

carga su tinta sobre algunas de las razones coyunturales, políticas y económicas, que 

estarían obstaculizando un progreso acorde con las privilegiadas potencialidades 

naturales de la Provincia. Y en este sentido, su discurso se caracteriza por un crudo 

diagnóstico de situación. ―Ni el capital circulante ni el trabajo están en relación con el 

capital natural‖; acusa a la industria de rudimentaria, a la ganadería como deficiente 

sistema de explotación, a la agricultura como atrasada tanto en maquinarias como en 

industrias conexas y derivadas; al régimen de propiedad como funesto peso y a los 

arrendamientos e hipotecas como formas que gravan la producción y neutralizan el 

beneficio. Acusa además a los gremios rurales por su carente espíritu de asociación, 

pues ―viven individualizados y sufren frecuentemente por ello la expoliación de los 

vendedores de artículos para las cosechas‖. Finalmente, el Ministro señala como un 
                                                             
5 MÉNDEZ CASARIEGO, ALBERTO. Memoria presentada a la Honorable Legislatura de la Provincia, 
1903-1904, Compañía Sudamericana de Billetes de Banco, Buenos Aires, 1904, p.p. 9-10    
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proceso que ya estaría en vías de resolverse gracias a ―las bien inspiradas leyes dictadas 

en el período legislativo anterior‖, el desequilibrio poblacional y el exceso de población 

urbana en una provincia donde la riqueza está en la tierra. De acuerdo a las cifras que 

difunde, de un total de 372.526 habitantes en la Provincia, 129.402 habitantes 

corresponden a la población urbana, mientras que 243.124 a la rural (34/73 %).     

  

Las memorias y estadísticas oficiales antes mencionadas, dan un panorama general de 

los profundos cambios económicos y poblacionales que atraviesa la Provincia de Entre 

Ríos a comienzos del siglo XX, en cuya dinámica tienen los puertos un rol fundamental 

y, en el caso de la ciudad de Paraná, la intensa actividad del muelle de Bajada Grande, 

en relación a otro componente primordial de la infraestructura comunicacional, como es 

el Ferrocarril de Entre Ríos. En otro sentido, la prensa periódica se constituye en una 

fuente principal de información en el plano de lo acontecimental. Es justamente el 

relevamiento de distintos periódicos de la ciudad de Paraná, circulantes a comienzos del 

siglo XX, lo que nos ha permitido conocer la crónica de la huelga de los estibadores de 

Bajada Grande en 1903.     

  

En función de ello, es importante recordar que los periódicos, hasta la década de 1880, 

se caracterizaron por un contenido político de tipo faccioso, destinado a grupos 

específicos de lectores en una sociedad constituida mayoritariamente por analfabetos. 

Pero en las últimas décadas del siglo XIX se consolidó una sociedad compleja y 

moderna y, como dice Martín Becerra, ―la intervención en el espacio público, para 

disputar políticamente  [el] liderazgo requería ya no del estilo propagandista propio de 

la etapa facciosa, sino de acciones más amplias y sutiles‖
6. La prensa facciosa comenzó 

a ser desplazada por un tipo de periodismo más profesionalizado ―ejercido por 

asalariados de una clase media en formación, […] que incorpora nuevos lenguajes, ideas 

renovadas, temáticas y secciones diferentes […] para permitir su salto a escala industrial 

de producción.‖7 El periódico, utilizado antaño como arma de combate por la elite 

política, se iba transformando a partir de la influencia ejercida por ―la ideología de la 

objetivación, de la asepsia informativa, que se expandirá como el sentido común de los 

profesionales de la prensa desde fines del siglo XIX y que contribuye a su 
                                                             
6 BECERRA, MARTÍN ―Las noticias van al mercado: etapas de intermediación de lo público en la historia 
de los medios de la Argentina‖, en Lugones, Gustavo y Flores, Jorge (comps.), Intérpretes e 
interpretaciones de la Argentina en el bicentenario, Universidad Nacional de Quilmes, Bernal, 2010. p. 9 
7 Ibídem, p. 9 
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masificación.‖8 Claramente, ello no significa que los medios de comunicación se 

despojaran de posicionamientos políticos e ideológicos. Si bien los periódicos 

paranaenses estaban siendo objeto de esos cambios, la identificación político partidaria 

de los mismos seguía dándole dirección a la forma de posicionarse frente a los hechos. 

Sabemos que en los años iníciales del siglo XX circulaban en la ciudad un número 

importante de periódicos. Pese a ello, el trabajo realizado en el Archivo General de 

Entre Ríos solo nos ha posibilitado encontrar tres que dedicaran espacio en sus páginas 

a informar sobre los acontecimientos que tuvieron lugar en Bajada Grande y que aquí 

nos interesan. Ellos son: El Entre Ríos, La Libertad y El Argentino.  

 

A manera de presentación, debemos decir que El Entre Ríos fue fundado con el 

propósito de ser la voz del Partido Autonomista Nacional aunque para 1903 se habría 

declarado independiente. La Libertad declaraba en su portada que ―Sostiene los 

principios del Partido Republicano‖. Había aparecido el mismo año que El Entre Ríos y 

desde sus comienzos adoptó una postura opositora a los gobiernos conservadores que se 

sucedieron. El periódico El Argentino sostenía la defensa de ―los principios del Partido 

Cívico Radical‖. Publicado desde 1902, representó las ideas del nuevo partido bajo el 

liderazgo de Miguel Laurencena, quien tuvo una destacada participación en la 

organización de la Unión Cívica Radical en Entre Ríos y demostró en las notas 

brindadas por su periódico una particular preocupación por detallar la forma en que se 

sucedieron los hechos de Bajada Grande.  

 

Los estibadores portuarios: una caracterización  

Las estadísticas y los diagnósticos oficiales más o menos verosímiles, más o menos 

críticos, solían, no obstante, ocultar las verdaderas condiciones del trabajo obrero. Sin 

embargo contamos con un inestimable documento presentado en abril de 1904 al 

ministro del Interior de la Nación a pedido del Poder Ejecutivo, por el  médico, abogado 

y constructor español Juan Bialet Massé9 y que incluye la situación en los muelles de 

                                                             
8 Ibídem. Dice Becerra que ―La Capital de Rosario en 1867, La Prensa fundado por José C. Paz en 1869 
con la intención de que fuera su sostén de proyección política, La Nación en 1870, Los Andes de 
Mendoza en 1882 o El Día de La Plata en 1884, además de revistas ilustradas, expresan ese ―nuevo‖ 
periodismo.‖  
9 BIALET MASSÉ, JUAN. Informe del Estado de las Clases Obreras Argentinas. 1ª  edición. La Plata, 
Ministerio de Trabajo de la Provincia de Buenos Aires, 2010. Disponible en: 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

387 
 

Bajada Grande, ofreciéndonos un cuadro de situación inmediato a los sucesos que nos 

convocan en este trabajo.  

En primer lugar, Bialet Masse identifica y caracteriza a uno de los actores principales 

del mundo del trabajo portuario: el estibador.   

―Se comprenden en este ramo los obreros que llevan las cargas al costado de los 

buques (trabajo en tierra); los que las reciben y acomodan en el buque (trabajo a 

bordo), y los que hacen las operaciones contrarias. 

Se llaman también cargadores estibadores los que en los ferrocarriles, en los 

galpones de depósito de los acopiadores de cereales y pasto y en las estaciones 

terminales de embarcadero cargan, descargan y apilan las mercaderías. Las cargas 

más importantes del Interior son los cereales y las maderas; y las descargas, el 

carbón y las mercaderías generales.  […] Se ocupan en estos ramos en el Interior de 

la República no menos de treinta mil hombres, constituyendo un ramo de los más 

interesantes del trabajo‖.10 

Deteniéndose en el trabajo de éstos y observando particularmente a los de los puertos de 

Rosario y de Colastiné, Bialet Massé describe minuciosamente la forma en que realizan 

sus tareas; la riqueza de sus observaciones amerita reproducir sus palabras:   

―Supongamos que se trata de una carga de cereales; dos obreros se ponen en lo alto 

de la pila o dentro del vagón de donde se va a llevar la carga; levantan la bolsa en 

alto y la ponen sobre los hombres del obrero conductor; éste toma un trotecillo 

particular y va hasta la canaleta, donde la deja caer y se vuelve; se establece así una 

cadena continua, hasta que se agota la pila, se acaba la carga o llega la hora de la 

terminación del trabajo.[…] La bolsa se desliza por la canaleta, llega al buque, 

donde la reciben dos obreros; unas veces se desliza sobre otra canaleta hasta la 

boca de la escotilla, donde pasa a otra o a dos combinadas; en la punta de la última, 

en el fondo de la bodega, hay otros dos operarios que la ponen sobre el hombro del 

estibador; sale éste a un paso acelerado hasta el punto en que la bolsa debe ser 

colocada; hace un movimiento original, sacude el hombro y la bolsa cae, justa, 

precisa, ocupando su lugar, como colocada a compás; a veces le sale una jiba; el 
                                                                                                                                                                                   
http://www.trabajo.gba.gov.ar/informacion/Publicaciones%20P%C3%A1gina/Volumen1%20Bialet%20
Mass%C3%A9.pdf (última consulta: 10/07/2015). 
10 Bialet Massé agrega que ―Como las bolsas suelen sufrir averías en las diversas manipulaciones y 
transportes que se hacen hasta quedar estibadas en las bodegas de los buques, hay un ramo anexo que se 
llama de bolseros y costureros, generalmente niños o mujeres; y a veces se encargan del peso de las 
bolsas, y se les da a los que esto hacen el nombre de romaneros‖. Bialet Massé, Juan. op.cit., Vol.1, p. 
313.  

http://www.trabajo.gba.gov.ar/informacion/Publicaciones%20P%C3%A1gina/Volumen1%20Bialet%20Mass%C3%A9.pdf
http://www.trabajo.gba.gov.ar/informacion/Publicaciones%20P%C3%A1gina/Volumen1%20Bialet%20Mass%C3%A9.pdf
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estibador, sin interrumpir la marcha, la aplana con el pie derecho, y se va por otra 

cadena como en tierra, y la carga sube igual, pareja, por planos sucesivos, hasta que 

el hombre no puede ya moverse; entonces se carga por los costados, por gradines, 

hasta el cielo de la bodega, y cuando queda el último callejón se va del fondo a la 

escotilla, que se llena y tapa, y el buque queda cargado‖.11 

Cuando Bialet Massé refiere a las condiciones en que se realiza este trabajo, destaca que 

el reclutamiento de la mano de obra está a cargo de contratistas intermediarios, a su 

entender ―sanguijuelas que viven de la sangre del obrero‖
12, en tanto se quedan con un 

alto porcentaje de lo pagado por las agencias y empresas que transportan las cargas. 

También menciona el excesivo peso de las bolsas a transportar  - que varía entre 70 y  

112  kilos –, la jornada laboral de entre 8 y 9 horas,  las altas temperaturas que 

caracterizan a la zona litoral durante una parte importante del año, y el polvillo nocivo 

que desprenden los cereales, el algodón, el azúcar o el carbón; todo lo propio de un 

trabajo extenuante. Estas adversas condiciones se ven agravadas por frecuentes 

accidentes ante los cuales las indemnizaciones son insuficientes o directamente 

inexistentes.  

En el puerto de Bajada Grande, a pesar de las dificultades que presenta su topografía, el 

salario del estibador es inferior al que reina en los puertos santafesinos: el mismo oscila 

entre 2 y 2, 50 pesos - salvo el pagado por la casa contratista Dreyfus que es un poco 

más elevado -, mientras que en Rosario se paga entre  4 y 4,50 pesos y en Colastiné 

entre 3 y 3,50 pesos. Por otra parte, la jornada laboral es de las más largas, con 9 horas, 

mientras en Rosario es de 8. Si bien en esta zona estaba en vigencia el descanso 

dominical, se afirma en el informe que si hay trabajo, dicho descanso no se respeta. La 

escasez y discontinuidad de las cargas, agravaba la situación, precarizando la condición 

laboral del estibador y poniéndolo en todo momento bajo el arbitrio del empleador.   

―En el Paraná, la carga en Bajada Grande o sea ahora el Puerto Nuevo, exige, 

cuando no se hace de vagón a buque, que el obrero lleve la bolsa una distancia 

enormemente grande; aquel es peor que trabajo de negros. La barranca es alta y 

cubre el bajo que es tan ancho que permite la instalación de vías, estación y varias 

casas holgadamente; en aquella ensenada hace un calor abrasador‖.13 

                                                             
11 Ibídem, pp.314-5 
12 Ibídem, p. 313 
13 Ibídem, p.331 
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Conflictividad  y organización obreras 

Los primeros años del siglo XX se caracterizaron por una efervescencia social y 

una disposición constante de los trabajadores a la protesta. El paro de los 

estibadores del puerto de Buenos Aires, en enero de 1900, dio inicio a una ola de 

huelgas que sacudió al país en tanto instaló el conflicto en uno de los sectores 

claves de la economía argentina. Según Juan Suriano, este fenómeno ―se 

entrecruzó con la notable intensificación de la actividad socialista y, 

especialmente, anarquista, tanto en las sociedades de resistencia como en 

infinidad de centros culturales y periódicos‖
14. Articulado con ello, se produce 

una intensificación del proceso de organización de los trabajadores, siendo el 

hecho más destacado la creación en 1901 de la FOA, que nucleó tanto a gremios 

orientados por socialistas como a dirigidos por anarquistas. Para Suriano, dicha 

entidad fue fundamental para la unificación de gremios de distintas localidades en 

federaciones a escala nacional, entre ellas la Federación de Obreros Portuarios.       

A escala regional, esta articulación entre conflictividad y organización también se 

verifica. En su informe, Bialet Massé da cuenta de cómo los estibadores rosarinos 

lograron importantes mejoras en las condiciones de trabajo a partir del accionar 

colectivo y la organización: fijar el tope de 70 kilos para las bolsas de carga, 8 horas 

para la jornada laboral, la supresión de los intermediarios y la elaboración de un estatuto 

(refrendado por el gobierno de la Provincia de Santa Fe en 1903) en el que quedaron 

plasmados para lo sucesivo los derechos y compromisos de todos los estibadores 

miembros de la Sociedad de Obreros Estibadores y de Ribera del puerto del Rosario de 

Santa Fe. Por su parte los estibadores del puerto de Colastiné, durante las huelgas de 

Noviembre de 1902 conquistaron  una reducción de la jornada de trabajo, aumento de 

los jornales y la constitución de  la Sociedad de Obreros Unidos que contó en sus inicios 

con al menos 1200 socios15.  

Respecto a la organización de los trabajadores de estiba del muelle de Bajada Grande, 

Bialet Massé destaca la inexistencia de sociedad alguna que los nuclee  para el periodo 
                                                             
14 Suriano, Juan. Trabajadores, anarquismo y Estado represor: de la Ley de Residencia a la Ley de 
Defensa Social (1902-1910) CEAL, Buenos Aires, 1988, p. 8. 
15 BIANCO, DIANA Y PEREYRA, ANAHÍ. ―Los obreros portuarios de Colastiné: formas de acción colectiva, 
organización y constitución como clase social, 1902-1910‖. Trabajo realizado en el marco del  Proyecto 
de Investigación  CAI+D 2011, ―Orden social y violencia política  entre los siglos XIX y XX. Estudios 
relacionales y comparados desde una perspectiva histórico-social‖, Facultad de Humanidades y Ciencias 
de la Universidad Nacional del Litoral, Santa Fe, 2014. Mimeo, p.  20. 
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en cuestión. Por otra parte, Diego Abad de Santillán no alude a la presencia de 

delegados paranaenses cuando menciona a las distintas asociaciones que participaron 

del Congreso de Estibadores realizado en Abril de 1903 en la ciudad de Buenos Aires, 

como tampoco del realizado en Rosario al año siguiente; mientras que sí lo hace 

respecto a los representantes de Rosario y Colastiné16. La aparente ausencia de 

organización colectiva podría, en parte, explicar el que sean los estibadores de Paraná 

los que estaban en peores condiciones, dentro de los tres casos analizados en el informe 

de Bialet Massé. Sin embargo y dado el estado incipiente de nuestras investigaciones, 

no podemos aseverar si los trabajadores portuarios de Bajada Grande se plegaron a   las 

luchas reivindicativas del periodo, pero pareciera ser que de haberlo hecho no pudieron 

alcanzar los mismos logros organizativos ni reivindicativos que obtuvieron los 

trabajadores de los puertos de las provincias vecinas.  

A principios del año 1903 nuevamente los estibadores y  contratistas del puerto de 

Colastiné entraron en conflicto. En tanto los primeros intentaron suprimir la 

intermediación, los segundos respondieron creando la Sociedad de Contratistas, 

Estibadores y Trabajadores Unidos del Puerto de Colastiné‖
17 en un intento de los 

empresarios por neutralizar la organización obrera. Esta cuestión es de suma 

importancia para comenzar a comprender el conflicto en Bajada Grande que estamos 

analizando, dado que éste ocurre el 26 de marzo de 1903, el mismo día  de la creación 

de la asociación de los contratistas santafesinos, en el marco de una nueva huelga por 

parte de los estibadores enrolados en la Sociedad de Obreros Unidos. Como se detalla 

luego, la crónica periodística destaca la presencia en Bajada Grande de personas 

provenientes de Colastiné cuya participación en el conflicto es materia de debate. El 

Argentino sostiene que son contratistas que, desde hace ya unos días, llegan al lugar en 

busca de trabajadores para el puerto de Colastiné, ofreciendo un salario superior, y 

desmiente categóricamente la versión policial que los ubica como agitadores. De una u 

otra forma, el conflicto en el puerto santafesino no fue ajeno a lo que sucedió en los 

muelles de Paraná, cuestión que será profundizada en futuros avances de nuestra 

investigación.   

 

                                                             
16 ABAD DE SANTILLÁN, DIEGO. LA FORA  Ideología y trayectoria del movimiento obrero revolucionario 
en la Argentina  .Libros de Anarres, Buenos Aires, 2005, pp. 112 y 128. 
17 BIANCO, DIANA Y PEREYRA, ANAHÍ, op.cit. p. 21 y Bialet Massé, op.cit., Vol I, pp. 328 y 329. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

391 
 

La huelga de Bajada Grande en la crónica periodística 

  

Las acuciantes condiciones de trabajo del obrero estibador en los muelles de Bajada 

Grande, que lúcidamente observa y describe en su informe Bialet Massé, fueron el 

detonante del conflicto acontecido en la jornada del 26 de marzo de 1903 y aparecen, 

aunque de manera escueta, en las alusiones que la prensa paranaense hace del suceso.   

  

Según se desprende de las páginas de El Argentino, en la mañana del día jueves 26 de 

marzo comenzó a organizarse una acción de protesta en los muelles de Bajada Grande 

que se continuó durante toda la jornada e implicó la suspensión de los trabajos de estiba, 

el pedido de aumento del jornal y una serie de incidentes que concluyeron con el arribo 

de las fuerzas policiales y la detención de algunos de los manifestantes. Los hechos, 

titulados por el periódico como ―La Huelga de Bajada Grande‖, tuvieron como 

protagonistas principales a los estibadores que trabajaban en la carga de carbón y lino.   

 

Se afirma que ―el trabajo era excesivo, y el calor sofocante‖ y que ello ―ponía a los 

trabajadores en perspectiva de insolación.‖, ante lo cual los trabajadores ―buscaron un 

poco de sombra al amparo de los galpones‖, improvisándose allí, al parecer, una 

especie de asamblea que concluyó con el pedido de un aumento del jornal de cincuenta 

centavos al director de las obras, Mr. Bandt; éste negándose a responder al reclamo, 

logró que once hombres, encabezados por un tal Aguiar, volvieran a hombrear las 

bolsas ―titánicamente en pleno mediodía.‖ La falta de unidad en el accionar 

seguramente debilitó a los huelguistas. En un intento por reagruparse, un joven 

apellidado Maciel, al mando de quienes se mantuvieron firmes en la medida, se acercó 

al otro grupo solicitando ―más compañerismo‖, pero su gesto no tuvo éxito. Pese al 

revés,   ―los huelguistas ocuparon la planchada del muelle, vivando a Maciel y pidiendo 

a gritos el pequeño aumento que se le negaba‖, señala El Argentino.  

 

Ante tal situación, el administrador del Ferrocarril de Entre Ríos Follet Holt comunicó 

lo que estaba sucediendo al Departamento de Policía y pidió el concurso de las fuerzas 

de seguridad. La llegada de la policía debió demorarse, puesto que para cuando se 

produjo su arribo, ―los huelguista habían tomado ya pacíficamente el camino de sus 

casas, terminando las manifestaciones hostiles que se redujeron a negarse a soportar el 

recargo de trabajo sin compensación y a vivar a Maciel.‖. Cuando la protesta estaba 
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concluyendo la policía apresó a un sujeto llamado Juan Gómez, le aplicaron los grilletes 

y fue conducido a la comisaría. En ese momento Gómez ―se retiraba a su rancho.‖  Se 

consigna también que hubo otros detenidos, que fueron calificadas por la policía como 

―agitadores‖, lo que motivó a llevarlos ―de cabeza en un calabozo inmundo del 

Departamento.‖ Para el periódico, este accionar fue un error, ya que se trataba de 

personas venidas desde el puerto de Colastiné al solo efecto de buscar peones. 

Aludiendo a la demanda formulada por los estibadores, el mismo manifiesta que ―nada 

más justo que su petición‖. Consta al cronista que ―no ahora sino desde hace mucho, 

Mr. Brandt estaba al tanto de los deseos que más de una vez le habían comunicado, de 

que se les concediera la disminución de trabajo o suba de precio‖
18 del jornal.   

 

Por su parte, el periódico El Entre Ríos publicado el sábado 28 de marzo de 1903, 

plantea que lo expresado por El Argentino carece de verdad. Lo único que admite de lo 

relatado por éste, es la detención de Gómez por ser el ―promotor de aquel escándalo‖; 

incluso niega que se le hayan colocado grilletes, ya que se trataba de ―un infeliz con 

quien no hay necesidad de hacer uso de la fuerza‖. Para El Entre Ríos, Gómez 

encabezaba el grupo de los cuatro desocupados que promovió la protesta. El sujeto es 

descripto como ―vicioso y de mala conducta‖ y se le adjudican ―varias entradas en la 

policía‖. La estrategia es evidente: desacreditando a quien considera el líder, desacredita 

la huelga misma. El carácter conservador del diario en realidad queda demostrado desde 

el principio de la nota, cuando afirma:  

 

―Felizmente y debido a la eficaz y enérgica intervención de la autoridad policial, 

representada por su jefe interino señor Iturrioz, la huelga que trató de llevarse a 

cabo por los peones que trabajaban en los muelles de Bajada Grande, no obtuvo 

resultado alguno.‖19  

 

Distinto a lo observado en El Entre Ríos y El Argentino, en La Libertad, la información 

sobre lo acaecido en Bajada Grande aparece en una página interior, sobre el costado 

izquierdo y en la sección ―Varios.‖  Con el título de ―La huelga de Bajada Grande‖ se 

informa de manera muy sintética que:  

                                                             
18 El Argentino, Paraná, viernes 27 de marzo de 1903. 
19 El Entre Ríos, Paraná, sábado 28 de marzo de 1903.   
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―El incidente ocurrido ayer con los peones que trabajan en la carga de varios 

buques de ultramar, ha quedado definitivamente terminado debido a la intervención 

oportuna de las autoridades.‖20  

 

La nota aparece junto a otras vinculadas a la preocupación por la extensión de la fiebre 

del tifus en Paraná, la creación de una nueva sociedad denominada el ―sueño dorado‖, 

dedicada a cultivar el arte dramático y otras de carácter policial. El breve comentario 

que dedica La Libertad al asunto que nos interesa aporta muy poco. Nos permite 

confirmar que los peones ―trabajan en la carga de varios buques de ultramar‖ por lo 

que la actividad tiene que haber sido intensa por aquellos días y eso pudo ser un 

incentivo para los reclamos. La alusión a la ―oportuna‖ intervención de las fuerzas del 

orden, ubica al diario en una posición conservadora semejante a la de El Entre Ríos.  El 

rechazo a todo acto de protesta que perturbase el orden, que puede inferirse de la lectura 

de ambos periódicos, aparece exacerbado en las palabras de un cargador del Puerto del 

Paraná que registra Bialet Massé:  «todo estibador en huelga debía ser fusilado». Ante 

estas expresiones, el autor del informe reflexiona:   

 

  ―Para aquel buen señor alemán, el obrero debía pedir, y si no le daban callarse y 

trabajar, porque toda otra cosa no era sino perturbar el orden y dañar la riqueza del 

país; sin duda, aquel buen señor tiene el concepto de que el país es él […].‖21 

 

La prensa analizada nada dice respecto a posibles vínculos de los sucesos descriptos y 

sus actores, con las corrientes ideológicas y las organizaciones sindicales existentes y en 

crecimiento en el país, acompañando un proceso de conflictividad social ascendente. 

Sin embargo, pone de manifiesto la preocupación por lo que en aquellos años comenzó 

a denominarse la ―cuestión social‖, en tanto conjunto de problemáticas derivadas de la 

modernización y complejización de la estructura social en la Argentina. 

El tratamiento de la “cuestión social” por la prensa paranaense 

 

En el discurso ante los legisladores provinciales ofrecido por el ministro Méndez 

Casariego en 1904, no se trata el conflicto social a menos que consideremos su alusión a 

                                                             
20 La Libertad, Paraná, vienes 27 de marzo de 1903. 
21 BIALET MASSE, JUAN, op.cit., Vol I, p.332.  
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las ―tendencias atávicas difíciles de extirpar‖ como una referencia solapada. Por el 

contrario, el tema aparecía con frecuencia en la prensa y en ocasiones asociado a otros 

de igual interés, como la inmigración y el crecimiento de las ideas anárquicas en las 

clases proletarias. Las huelgas,  numerosas y cada vez más organizadas, se convierten 

en un observatorio de las conductas sociales y de las respuestas del Estado y las clases 

dirigentes, dando lugar a diversos diagnósticos y a inculpabilidades cruzadas, 

expresadas en las voces de las autoridades y los partidos políticos, la intelectualidad y la 

prensa. En este sentido, nos parece pertinente considerar dos artículos publicados en la 

ya citada Revista La Actividad Humana, en los cuales sus autores abordan el problema 

social con preocupación y manifiesto rechazo a la radicalización de la protesta, aunque 

con diferencias respecto al origen y orientación del problema.       

 

En el primer caso, se trata de un artículo de enero de 1902 titulado La anarquía. Su 

incremento en Paraná – Elementos anárquicos – Causas de anarquía – La prensa y la 

anarquía -, cuyo autor es José M. Monzón. Allí afirma:    

 

―los hechos prueban la existencia de llagas sociales profundas y acusan un 

desequilibrio en la masa étnica capaz de producir horas sombrías en la vida 

nacional‖ (…) ―Creemos deber imperioso de todos, llevar nuestros esfuerzos hacia 

el lado de una sabia evolución social que, abriendo ancho campo al esfuerzo del 

proletariado, destruya los gérmenes de la violencia anárquica‖
22. 

 

Las reflexiones de Monzón parecen estar motivadas por un mitin anarquista que tuvo 

lugar días antes en el teatro de la ciudad y donde lo más indignante y extraño fue para él 

el concurso favorable de la autoridad comunal y de la policía, en un acto 

―eminentemente atentatorio a las instituciones primordiales de la sociedad‖.  

 

―Los que han querido ver han visto: aquí, en el Paraná, capital de una provincia 

cuya población no es de tres habitantes por kilómetro cuadrado, aquí, hay un 

grueso número de obreros anarquistas. En la conferencia a que nos referimos, 

hemos presenciado como aplaudían esos obreros, trozos de oratoria de este corte: - 

Compañeros, la sangre de nuestros hermanos del Rosario, asesinados, clama 

venganza, mientras nosotros permanecemos aquí, lamentando cobardemente 

                                                             
22 JOSÉ M. MONZÓN, La anarquía. Su incremento en Paraná – Elementos anárquicos – Causas de anarquía 
– La prensa y la anarquía, en La actividad Humana, Año I, N° VIII, Paraná, enero de 1902, p.7. 
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nuestros males; cuando debiéramos revelarnos contra los infames que nos roban 

hasta el derecho de morirnos de hambre y escribir nuestra venganza con la tea y el 

puñal‖.23  

 

Continúa el autor del artículo procurando explicar las causas de estas manifestaciones 

que tienen su origen en las sociedades industriales de Europa,  pero que en su opinión 

carecerían de sentido en esta joven sociedad nacional; expresión de obreros 

radicalizados que descreen de las reformas en el marco de las instituciones y las leyes. 

Pondera inicialmente dos factores: ―la despreocupación de la llamada parte selecta, 

culta y dirigente de la sociedad, por la suerte del proletariado‖ y las consecuencias de 

plegarse sin más a la política imperialista de las viejas naciones. A continuación, el 

autor sugiere un conjunto de medidas que la Argentina estaría en condiciones de 

afrontar: una colonización científica, selecta y paulatina de las tierras más cercanas a los 

puertos; legislación sobre tenencia de la tierra y sobre condiciones de trabajo y 

beneficios del obrero industrial, disminuyendo el proletariado de los grandes centros 

urbanos.  Finalmente y como aquello a lo cual para Monzón toda reforma estaría sujeta, 

se halla el magno problema educacional, cuya atención permitirá la formación ―de un 

pueblo sereno, culto, moral, tolerante y trabajador, en el cual el anarquismo se 

romperá como débil flecha sobre coraza damasquina‖.24 

 

El autor destina asimismo su crítica a cierta prensa que contribuye a debilitar el orden 

institucional al promover las libertades sin límites y atacar la legitimidad y autoridad de 

los poderes del Estado. La acusa de ser la artífice del mito de la ―opinión pública…una 

especie de mandinga africano‖, con la cual el diarismo ―ha inventado la manera de 

hacer una sola opinión de todas las opiniones‖ 

  

En el siguiente número de La Actividad Humana, correspondiente a febrero de 1902,  

fue publicada una colaboración de Otto Peust denominada Huelgas Argentinas. 

Proletariado – Huelgas – Remedios25, donde el autor expone sus argumentos tomando 

primeramente distancia de los comentarios periodísticos que frente al problema ―no 

suelen atenerse sino a las formas exteriores, a los excesos, etc., agregando reflexiones 

                                                             
23 Ibídem, p. 8. 
24 Ibídem, p. 12.  
25 PEUST, OTTO. Huelgas Argentinas. Proletariado – Huelgas – Remedios, en La Actividad Humana, Año 
I, Número IX, Paraná, febrero de 1902, pp. 16-21.   
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trilladas y triviales sobre los mutuos derechos y deberes de patrones y obreros, la 

dejadez de la policía, la necesidad de leyes sobre huelgas, etc.‖26. Aunque juzga 

negativamente el fenómeno, cree que las causas no son meros trasplantes ideológicos, 

sino emergentes de las condiciones de la economía y el trabajo proletario en el país, más 

graves aún que en las sociedades industrializadas. Ciertamente, Peust, disiente de 

muchos de los argumentos que en su artículo exponía vehementemente Monzón e 

incluso no explicita una relación directa entre el conflicto social y el incremento del 

anarquismo en el país, ateniéndose mayormente a las condiciones materiales del trabajo. 

Peust identifica a la concentración de la propiedad rural y el crecimiento de la 

agricultura extensiva con mano de obra asalariada, ambos factores atentatorios para la 

existencia del colono libre y autónomo; más la poca industrialización de la ciudad capaz 

de absorber la mano de obra sobrante y expulsada del campo, como factores 

estructurales del problema social, sumados a la crisis coyuntural de la producción y 

rendimiento agrario. Como un desequilibrio pendular, Peust observa que la crisis del 90 

motivó la emigración de trabajadores de la ciudad al campo, engrosando la legión de 

peones y medianeros en las grandes estancias que mudaron de establecimientos 

pastoriles a explotaciones agrícolas; sin embargo, el exceso de brazos y las condiciones 

de explotación, agudizados por la crisis, llevaron a muchos a una situación de despojo y 

pobreza.  

 

―La permanente baja del trigo, sin embargo, llegó a fundir a los agricultores que no 

tenían más de 50 hectáreas. La cantidad mínima de terreno para mantener una 

familia agrícola, ha subido de 6 hectáreas en 1860 a 100 en la actualidad. Los 

agricultores que no cultivan la tierra suficiente para comprar una máquina 

segadora, se liquidan.‖.(…)  
―Como los Boers en el África, vagan cada año miles de medianeros y arrendatarios 

por las provincias de Santa Fe, Córdoba y Buenos Aires en busca de otras tierras, 

en que los espera la misma suerte que en las chacras abandonadas. Gitanos 

agrícolas llamo con razón a esa miserable gente el ex ministro nacional Frers. En 

vano buscan los grandes propietarios labradores. Estos huyen de las condiciones 

explotadoras e inhumanas y se dirigen a las ciudades para formar y aumentar el 

proletariado. Éxito completamente negativo tuvieron por la misma causa los miles 

                                                             
26 Ibídem, p. 16. 
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de obreros desocupados de buenos Aires, dispersados el año ppdo.  en la miseria de 

la campaña por la Dirección de Inmigración.‖27  

 

Los únicos meses en los que el jornalero puede mejorar su salario son aquellos que 

corresponden a la cosecha, pasando de un promedio anual de entre 15 y 20 pesos a unas 

remuneraciones que pueden alcanzar los 150, pero sólo en ese corto período. Es así que 

durante la cosecha – sostiene Peust – no hay huelgas. Cómo los patrones y empresarios 

de las ciudades no acceden con la misma disponibilidad a las pretensiones de los 

asalariados, en los últimos períodos de cosecha, los gremios obreros han tratado de 

organizar huelgas generales, y lo lograron exitosamente en la ciudad de Rosario durante 

la cosecha actual, no así en Santa Fe y Paraná, por haber fracasado el rendimiento de los 

cultivos. Sin embargo, Peust advierte:       

 

―En los años venideros y habiendo abundante cosecha, una huelga general en 

Buenos Aires y Rosario, libraría toda la actividad económica de la Nación a las 

organizaciones cada vez más fuertes de los obreros. El modo de ejecutarse las 

huelgas, los excesos más o menos violentos, etc., son los mismos que en Europa, 

resultando en parte, inevitables como los perjuicios de una tempestad‖.28  

 

Como un factor no menos importante en el incremento del conflicto social y las huelgas, 

Peust acusa a la manipulación que tanto el gobierno como los partidos hacen del 

proletariado, dando cuenta de la benevolencia con la que frente a los últimos episodios, 

desde los distintos poderes públicos se trató a los responsables; cita incluso con 

reprobación el episodio del teatro municipal de Paraná, que tanto escandalizó a Monzón, 

donde ―se dejó a los anarquistas lucir sus fanfarronadas ridículas sin incomodarlos‖. 

El autor del artículo, concluye que es digno de elogio aquel gobierno y aquella prensa 

que protegen a los obreros que defienden sus buenos derechos en la lucha contra los 

patrones, pero reprueba el amparo de los huelguistas en la búsqueda de ventajas 

políticas.   

 

―Es síntoma de una grave enfermedad social que este país capaz de enriquecer a 

cien millones de habitantes y que sigue extendiendo su poderosa producción, 

apenas puede mantener cinco millones, que la mayoría de sus habitantes bajan 
                                                             
27 PEUST, OTTO, op. cit., pp.17-18. 
28 Ibídem, p.19 
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rápidamente al proletariado empobrecido, que se producen movimientos obreros y 

huelgas más graves que en Europa y que este mismo proletariado crecido, mimado 

y temido por los partidos y gobierno, va bien encaminado para imponerse y realizar 

la oclocracia‖.29  

 

Conclusiones  

 

En las páginas precedentes y como resultado de una aproximación inicial de nuestro 

equipo de investigación, hemos analizado desde la prensa escrita lo que ésta denominó 

―la huelga de Bajada Grande‖ del 26 de marzo de 1903,  que en términos estrictos 

constituyó una jornada de protesta de peones estibadores en el muelle que la empresa 

inglesa de los Ferrocarriles de Entre Ríos tuvo sobre el borde costero. Debido a las 

escasas referencias y a lo sintético de las notas periodísticas destinadas al suceso hemos 

creído pertinente explayarnos en las condiciones de posibilidad y algunos elementos 

situacionales de diversa índole – como cifras estadísticas, discursos y artículos de 

opinión - que posibilitan una más rica lectura de los datos y nos permiten sugerir 

algunas hipótesis sobre el conflicto para futuros avances, como también orientar nuevas 

búsquedas documentales y bibliográficas.   

  

La documentación que incluimos en este trabajo, directamente vinculada al conflicto de 

Bajada Grande  o, de manera más amplia, a las huelgas en la región forman parte de una 

literatura notablemente prolífica en el inicio del siglo XX que da cuenta de la creciente 

preocupación por la ―cuestión social‖ y, en particular, por la ―cuestión obrera‖ 

fundamentalmente entre los miembros de las elites sociales y políticas dirigentes. El alto 

nivel de conflictividad y movilización obrera en la cercana ciudad de Rosario30, la 

―Barcelona Argentina‖, dio marco a un conjunto de medidas de fuerza y a un clima de 

protesta en toda la región portuaria del Paraná Medio. Dicho proceso aceleró la 

integración de los trabajadores a la escena social, convirtiendo al mundo del trabajo en 

un tópico frecuente de la prensa escrita.  

Si bien el análisis de las fuentes no permiten precisiones en esta instancia, creemos 

posible que los trabajadores que llevaron adelante la protesta de Bajada Grande hayan 

                                                             
29 Peust, Otto, op. cit., p.21     
30 Para considerar la emergencia de la cuestión social en Rosario seguimos el texto de Prieto, Agustina 
―Rosario, 1904: cuestión social, política y multitudes obreras‖, en Estudios Sociales. Revista 
Universitaria Semestral, Santa Fe, UNL, n° 19, 2do.semestre, 2000 
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tenido un contacto fluido con sus pares del puerto de Colastiné y otros puntos cercanos 

de conflictividad. Asimismo, consideramos que su breve medida debe  haber  impactado 

de manera significativa en la reducida sociedad paranaense, sensibilizada a través de la 

opinión pública con las discusiones intelectuales y políticas sobre la emergencia de 

nuevos problemas sociales e ideologías que cuestionaban fuertemente el orden 

establecido.      

Otra cuestión pendiente y a  indagar  es  el origen y características del actor social, los 

estibadores de Bajada Grande, contratados por agencias privadas,  y su asimilación o 

diferenciación con los trabajadores que se irán incorporando al mundo del trabajo 

portuario bajo dependencia  del Ministerio de Obras Públicas de la Nación, que desde 

1903 estará efectuando los estudios hidrológicos para la construcción del nuevo puerto 

de la ciudad de Paraná.     
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ROSARIO, UNA CIUDAD FLUVIAL 

Siete miradas desde el río 

 

Ramiro Córdoba 

Roberto De Gregorio* 

 

Sabemos que el pasado, presente y el porvenir ya están,  

minucia por minucia, en la profética memoria de Dios, en Su eternidad; 

lo extraño es que los hombres puedan mirar, indefinidamente,  

hacia atrás pero no hacia delante... 

Filosóficamente la memoria no es menos prodigiosa 

que la adivinación del futuro; 

el día de mañana  está más cerca de nosotros  

que la travesía del Mar Rojo por los hebreos 

 que, sin embargo, recordamos 

José Luis Borges1 

 

 

 

El puerto, puerta, es y fue el vínculo de contacto primordial entre el Río Paraná y la 

estructura urbana de Rosario. Relación biunívoca,  de una vida compartida, que se fue sincronizando, 

concatenando, signando la historia local. 

 

Desde las primeras representaciones de la ciudad, el río ocupó un primer plano 

protagónico, sintetizando en forma primordial su identidad.  

 
                                                             
* CEDODAL - Facultad de Arquitectura UCASF 
1 BORGES, José L:‖ El informe de Brodie‖ - Buenos Aires, Emecé - l991.Pp. 145 y 146. 
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Fleuti, grabado. Vista del Río Paraná frente a la ciudad de Rosario. Año 1865 Extraído del 

libro de Hutichinson, Thomas J. Buenos aires y otras provincias argentinas. Fotografía 

perteneciente al Museo Histórico Provincial de Rosario ―Dr. Julio Marc‖ 

 

Las orillas, los muelles, fueron lugares de un primer contacto entre el río y la tierra 

firme, seguido en algunos casos por puntos de control.  

 

La aduana y los depósitos aledaños, sirvieron como registro de la circulación de 

personas y objetos, tanto en las partidas desde la ciudad, como en su ingreso. Escenario donde se 

entrelazaron barcos, obreros, pasajeros, cargas, a modo de una bisagra feroz, complejo imposible de 

quebrar.  

 

Lugar que puede asociarse a la idea de alrededor, es decir un sector que puede ser 

individualizado, por lo tanto medido, conocido en su área específica. Una superficie de frontera, de 

límite, que encierra una sumatoria de diversos sitios. 

 

El neologismo perimetrar señala un espacio, encierra un área, que de algún modo 

puede conformar un sitio con características que lo definen. Territorio que no existe a priori, sino que 

debe ser delimitado arbitrariamente siguiendo ciertas pautas prefijadas. Por lo tanto, afectado a 

circunstancias externas a sí mismo, puede otorgársele consonancias propias, dependiendo del criterio 

con que se las considere, se las nombre y afecte.  
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En la instancia de ubicar al estudio dentro de universos mayores, solo la duda, la 

ausencia consciente de certezas implacables, mitiga la soberbia actitud de quien selecciona una y 

elimina otras variables a considerar.  

 

Los  marcos de referencia, operarían en el mismo sentido. Es decir no son sino 

artilugios prácticos que solo permiten cercar espacios ficticios, construidos mediante ciertos 

parámetros, que conllevan la incertidumbre y la precariedad en sus conclusiones.  

 

Es algo así como la parcialidad de la labor del cirujano en el quirófano, cuando al 

enfrentarse con su tarea, solo lo asiste el contacto a través de un pequeño orificio, quedando el resto 

cubierto, oculto.  

 

Solo son caminos que se recorren ante la imposibilidad de combinar infinitas e 

inestables situaciones, que se llevan adelante en tanto se persigue una actitud de búsqueda de 

respuesta, para  solucionar preguntas a resolver.  

 

Este escenario así delimitado no es sino el borde, perimetrando el límite entre 

ambas realidades: Rio y Ciudad.  
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A modo de arranque, cabe recordar en el pasado, experiencias de viajeros que 

dejaron registrado su paso por estos pagos.  

 

Tal como William Mac Cann lo relataba al llegar a los pagos rosarinos 

promediando el siglo XIX. En sus memorias, relata que luego de recorrer una amplia región desolada, 

asechado por las acometidas de los indios, cruzando ríos con los caballos a nado, llegó finalmente al 

poblado. Indicaba que el caserío sería de unos cuatro mil habitantes, agrupadas en las cercanías de la 

plaza presidida por una iglesia. Entre sus observaciones cabe destacar lo referente al puerto: 
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……Rosario se halla situada sobre una barranca del río Paraná…. En el puerto estaban 

atracadas tres goletas descargando mercaderías de Montevideo y recogiendo carga para el 

mismo destino. Una tropa de mulas destinada a conducir mercancías para las provincias del 

norte, pastaba en los alrededores; también se cargaba un convoy de carretas con destino a 

Córdoba. ……….Rosario es el principal emporio del comercio en la provincia de Santa Fe 

y el puerto por donde las provincias de Córdoba, Mendoza San Luis y algunas realizan 

necesariamente su comercio exterior. Una vez que los vapores puedan remontar el río 

Paraná, llegando hasta el Paraguay, todo el intercambio comercial de las provincias del 

norte se efectuará por este puerto. La situación favorable de Rosario, así como la inmensa 

extensión de suelo fértil, accesible a sus habitantes, harán siempre de esta ciudad un centro 

próspero, propicio a la industria y laboriosidad de sus habitantes. Después de Montevideo, 

Rosario está destinado a ser el puerto más importante de esta parte de América.  

 

      

 

Una ciudad ―de arriba, sobre las barrancas y otra ―de abajo‖ al fondo casas de material  de 

material (relucientes y blancas) y otras viviendas al frente casuales irregulares, de 

construcción rústica, haciendo equilibrio en el borde del río. Imagen procedente de la Guía 

Civil y Comercial de la ciudad de Rosario y su Municipio, de José Gabriel Carrasco, Año 

1876 
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―Goletas cargando y otras en espera en la rada..‖ Depósito de altos frente al puerto. Año 

aproximado 1875. Vista de las rancherías del bajo en primer plano, el puerto, las barrancas, 

el depósito y la Aduana en construcción, tomada desde la calle Puerto. Fotografía 

perteneciente al Museo Histórico de Rosario ―Dr. Julio Marc‖ Registro Nº 27.036/1228 

 

En aquellos inicios urbanos, en el plano del 26 de mayo de 1863, levantado por el 

ingeniero Albano M de Laberge2, pueden observarse las marcas que se fueron imprimiendo sobre el 

territorio. En forma reiterada, se presenta la referencia fluvial. Rosario aparece como un punto sobre el 

río Paraná y entre los cauces del Carcarañá al norte y el arroyo del Medio hacia el sur. 

 

                                                             
2 FERNANDEZ PRIOTTI, Carlos Alberto – Detalle particular del plano  -   ―El ferrocarril oeste santafecino – 
Carlos Casado y la colonización de la Jamapa – Tomo I – Ejemplar 601 de la tirada del 15 de abril de 2006 – 
GraficArte S.H. Rosario, provincia de Santa Fe - Página 34 
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Pueden apreciarse en el mismo documento las diferentes subdivisiones de 

propiedad, que luego van a ir tomando vigencia concreta a través de la actividad antrópica ejercida por 

los habitantes de la zona.  

 

 Las líneas demarcatorias en una primera instancia son perpendiculares al río 

Paraná, sobretodo se configuran de manera más notables en las inmediaciones de la ciudad. Luego se 

detectan tres trazas ortogonales que se interceptan entre si. Una es el tendido de la línea férrea del 

Central Argentino, que unía a Rosario con la ciudad mediterránea de Córdoba. Las otras dos 

comprenden parcelas de diversas superficies. Dentro de una de las cuales se encuentra el enorme 

terreno que  lleva el nombre de Casado del Alisal como propietario.  
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En un plano posterior, dibujado en 18833, se registran las divisiones de lonjas 

cercanas a la ciudad de Rosario, y las otras tramas antedichas con algunas nuevas subdivisiones 

internas. Como novedad, se presenta la parcelación de las tierras del Central Argentino, y la traza del 

ferrocarril del oeste santafecino como asimismo la subdivisión de la colonia Candelaria. 

 

 

 

El río, el puerto, se reiteran como foco de atención de toda decisión de división 

territorial de la orilla. Puede examinarse esta zona como una acumulación heterogénea de fragmentos. 

Sus lecturas aportarían el testimonio de múltiples vivencias del pasado y del presente, que cambian 

constantemente, merced a estímulos externos que se plasman en arquitecturas y paisajes culturales 

diversos, que pueden ser burdamente sintetizados como trazados sobre un papel4. 

 

Sin actor no hay acción, los actores están siempre presentes. En toda escena se 

presiente el dominio de un protagonista, el problema es no equivocarse de personaje, tal como afirma 

Francois - Xavier Guerra5. Intérpretes que se mueven dentro del espacio  local de la ciudad.  

 

Tal como  lo desarrolla  la Prof. Alicia Megías en su trabajo titulado "La formación 

de una elite de notables"6, donde expresa que se pueden reconocer unos y otros, ciudad, elite y 

                                                             
3 FERNANDEZ PRIOTTI, Carlos Alberto ibid cit. Particular, detalle del  Mapa del territorio entre el Rosario, 
Villa Casilda e inmediaciones en 1883 – Arquitecto Oscar Mongsfeld – Centro Estudios Urbanos del Rosario – 
página 80 
4 REBORATTI, Carlos: ―La organización política del espacio‖ –Universidad Nacional de Quilmes. Pp.142 
5 GUERRA, Francois-Xavier - "Hacia una nueva historia política. Actores sociales y actores políticos - en 
Anuario IHES IV Tandil, 1989 página 243 - 264 
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gestores de las clases populares. Sostiene que se los reconoce afinando la mirada sobre sus sutiles y 

complejos mecanismos de diferenciación y constitución de sujetos sociales, sobre las redes de 

relaciones que vincularon a habitantes y ciudadanos, a dirigentes y dirigidos, sobre prácticas y 

comportamientos, en definitiva, sobre la dinámica de la sociedad rosarina. 

 

El frondoso arsenal de fotografías conforma otro camino, pero solo podría incluirse 

como la posibilidad de observar aspectos parciales, tanto en tiempo como lugar. Aún mas, cabe 

preguntarse si tal vez se agregara un argumento cinético o bien que se entretejiera un conjunto de 

redes explicativas, podrían abrevar en nuevas opciones de reconocimiento e interpretación.  

 

Se  agrega el argumento de Italo Calvino7en el sentido que las ciudades son ―…un 

conjunto de muchas cosas: memorias, deseos, signos de un lenguaje; son lugares de trueque, como 

explican todos los libros de historia de la economía, pero estos trueques no lo son solo de mercancías, 

son también trueques de palabras, de deseos, de recuerdos‖ . 

 

Otros puentes de contacto podrían ser el sonido de la ciudad, de cada tiempo, sus 

olores, la dureza de sus pavimentos o el frescor del agua del río. Experiencias personales donde cada 

individuo preserva sus propias sensaciones, que son la base intangible de sus historias, produciendo la 

asociación entre cada hombre y su localidad. Hilos secretos que esconden deseos y temores: una 

verdadera y palpitante ciudad.  

 

Marc Augé agrega que ―….cada hombre, cada individuo ha podido vivir su propia 

historia, de recuerdos y de olvidos,  dentro del corazón de una ciudad. Lo hizo a lo largo de sus 

itinerarios, de sus paseos….‖8 Asociable al planteo de Kevin Lynch  ….‖en cada instante, hay más de 

                                                                                                                                                                                              
6 MEGIAS, Alicia - La formación de una elite de notables- dirigentes Rosario, 1860-1890 - Buenos Aires, 
Argentina  Editorial Biblos Fundación Simón Rodríguez 1996 - página 18. 
7 CALVINO, Ítalo: ―Las Ciudades Invisibles‖. Edc. Española Siruela, Madrid 1994. (Trad. Cast. de Aurora 
Bernárdez) Primera edic. Le città invisibile. 1972 Einaudi, Turín. Pp. 15. 
8 AUGÉ, Marc.:―Lugares y no-lugares‖. Desde la ciudad. Arte y Naturaleza. Actas del IV Curso. Diputación de 
Huesca, Huesca1998.Pp. 240. 
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lo que la vista puede ver, más de lo que el oído puede oir, un escenario o un panorama que aguarda ser 

explorado‖
9 . Cada uno ve lo que cree que está escrito.10―  

 

Poco a poco las imágenes van usurpando el lugar de la realidad, armando otros 

escenarios paralelos, rastros de mundos perdidos. Espacios donde pueden confundirse testimonios con 

hechos, copias de momentos de vida. Sobretodo en una ciudad como Rosario, donde toda su historia 

se encuentra registrada por fotografías.11 

 

Cualquier rosarino contemporáneo esta habituado a ver pasar tanto río arriba como 

hacia abajo, barcos que, morosamente se dirigen hacia sus propios destinos. Desde sus bordas, podrán 

seguramente observar el espectáculo de las orillas. 

 

 Interesante sería proponer un cambio de mirada. Es decir, dejar de ser un rosarino 

que está en la ribera para pasar a tripular uno de esos barcos. Por lo tanto, cabe preguntarnos ¿Que se 

vería al alternar el otro punto de vista?  

 

Se irían descubriendo cabezas  que asomarían sobre la línea de la costa. Se 

recortarían como testimonios que anunciarían la presencia de sitios destacados. 

 

No son sino revelaciones de la vida de la ciudad sobre el río Paraná. Algunos como 

productos del pasado, lugares, edificios, que conforman en gran parte un patrimonio histórico viviente 

y otros serán la imagen del presente que apunta al futuro colectivo. 

 

                                                             
9 LYNCH, Kevin: ―La imagen de la ciudad‖. Infinito, Buenos Aires (Argentina), 1974. Trad. cast. de Enrique 
Luís Revol. Primera edic. The image of the city. The Massachussets Institute of Technology y The President and 
Fellows of Harvard College, Cambridge, USA- página.9. 
10BELPOTI, Marco., 1997 ―Un ojo en las ramas‖. Italo Calvino: Nuevas Visiones. Ediciones de la Universidad 
de Castilla-La Mancha, Cuenca. –página 40 
1111 SONTAG, S: ―Sobre la Fotografía‖. Editorial Alfaguara. Bs. As., 2006.   ―La fotografía es el paradigma de 
una relación inherentemente equívoca entre el yo y el mundo , y su versión  de la ideología  del realismo a veces 
dictamina que ese yo se anule a sí mismo frente al mundo y a veces autoriza una relación agresiva con el mundo 
para celebrar el yo‖. Pp.117 
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La mirada desde ese barco imaginario recorrerá y seleccionará, algunos serán 

dejados de lado, mientras otros captaran seguramente mayor interés. Tal como el eminente fotógrafo, 

Nadar, sostenía que podría retratarse desde un globo las piedras de París, pero ¿y… la vida de la 

gente?12 En forma análoga se podrá apelar a convocar estos sitios, pero necesariamente deberán ser 

complementados con todo aquello que lo sostiene y complementa. 

 

En ese tránsito imaginario lo primero que aparecerá será la Chimenea del 

frigorífico Swift y la desembocadura del arroyo Saladillo.  Pocos minutos después, en el recorrido se 

presentan tiras de viviendas en altura. Son los conjuntos del Fonavi (Fondo Nacional de Vivienda) 

lindando con una villa de emergencia que está colgada de la barranca. Más atrás se visualiza la torre de 

la Iglesia del Pilar. Pero, casi de inmediato asoman los edificios en altura del llamado barrio Martin en 

honor a la desaparecida yerbatera que allí se alojaba.  

 

Luego surge el Parque a la Bandera con su Monumento, la espalda de la 

Municipalidad, las torres de la Catedral, el templo matriz, y la presencia del Palacio Vasallo.  

 

Enseguida, sobre la ribera, la sucesión de galpones, sobrevivientes del viejo puerto. 

Tan mentado emprendimiento que abrió el siglo XX en la ciudad. 

 

Allí nomás llamará la atención un edificio que copia la barranca con un arriba y un 

abajo. Es el Complejo Cultural Parque de España, en su homogénea presentación conformada por la 

reiterada utilización del mismo ladrillo. 

 

Después se sucederá un conglomerado de edificios de diez, doce pisos de altura, 

apiñados sobre el borde de un parque, formando una pared urbana. Espacio que recuerda el pasado 

ferroviario, cuando por medio del famoso túnel se comunicaba con el puerto.  

Cuando la mirada se tiente en virar y observar la otra orilla, verá el contraste. Un 

paisaje pretendidamente natural, frente al despliegue de esos singulares rascacielos. También otros 

silos, pintados, pronto aparecen en el recorrido. Es el nuevo local que aloja el Museo Macro.  

                                                             
12 Felix Nadar (1820-1910)  y Adrien Tournachon  (1825-1903) 
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De repente un conjunto de torres sorprenderá al viajero, acompañadas por  la 

refuncionalización de silos en hoteles y unidades de lujo.  

 

La ciudad comienza a desaparecer se ve la imponente cancha de fútbol del club 

Rosario Central, la usina Sorrento, los clubes náuticos, la playa (balneario La Florida), el llamado 

Paseo del caminante, luego la presencia de la barranca, el Puente Rosario-Victoria. 

 

Por la premura de la acción y la índole de este aporte, se puede volver a seleccionar 

algunos casos para poder adentrarnos entre lo ya apuntado. Tal vez en forma injusta se dejarán de lado 

algunos hechos para privilegiar otros, ya sea por su propia importancia, o por otras historias asociadas 

que se puedan convocar. 

 

De este modo serían siete los hechos apartados. ¿Por qué? Quizá porque siete es un 

número mágico y desde la antigüedad  considerado un número agraciado, con poder en sí mismo.  

 

Se abordaría, cabe la resonancia de la palabra por el figurado hecho de  

navegación: Saladillo y el frigorífico Swift, barrio Martin, Villas de emergencia y la iglesia del Pilar, 

Parque Nacional a la Bandera, centro histórico de la ciudad y la bajada al puerto, la antigua estación de 

ferrocarril Rosario Central con su zona y el CCPE, Paradores en la isla (Donde la ciudad se conecta 

con lo original), Puerto Norte (Nueva postal urbana) y finalmente el Paseo del caminante (PER) y 

Puente Rosario-Victoria. 
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Saladillo y el frigorífico Swift. 

 

El barrio Saladillo, sufre un gran cambio a lo largo de su historia, pues en sus 

inicios se instalaron grandes mansiones formando parte de un emprendimiento de clase alta, como 

sector veraniego. En 1924, a la vera de la desembocadura del arroyo se instaló el frigorífico Swift. 

Fabrica estratégica que industrializaba la producción ganadera, pero que cambio irreversiblemente la 

fisonomía del lugar.  

 

El barrio conforma un territorio cultural en el que vale seguir su derrotero a partir 

de la merced real y la compra de tierras por parte de Manuel Arijón. Hoy en día, este sector ribereño 

alterna la presencia de la chimenea del frigorífico y humildes viviendas de los trabajadores con las 

abandonadas mansiones de aquel entonces.  

  

El área presenta la existencia de cinco sub zonas con características particulares, 

tanto en aspectos de población, espacios verdes, ocupación general, trazados viales e infraestructura 

general13. En las mismas se verifica en cada uno de los lotes la posibilidad de encontrar distintos tipos 

de vivienda, tales como villas fundacionales, chalets pintoresquistas, casas criollas, chalets 

californianos, casas compactas, racionalistas, contemporáneas y otros casos singulares que no se 

encuadran en ninguno de los tipos planteados.  

 

Un verdadero mosaico donde cuadra por cuadra, manzana por manzana, presentan 

una riqueza que identifica a Saladillo en su totalidad. Enorme riqueza de testimonios de patrimonio 

tanto tangible como de intangible, apoyados por la decisiva intervención de los vecinos.  

 

Una barriada que es una construcción cultural sobre un paisaje natural, moldeado 

por el hombre, interactuando con la naturaleza.  

                                                             
13 Inventario y Catálogo del Patrimonio inmueble integral sistematizado, informatizado y georeferenciado. 
Prueba Piloto: Barrio Saladillo. Rosario, provincia de Santa Fe - Aurotes: Ana María Sánchez, Analía Brarda, 
Roberto De Gregorio, Elina Heredia, Viviana Mesanich, Ricardo Miranda, Carolina Rainero, Graciela 
Schmidt.Cuyos objetivos generales del proyecto fueron:  
Identificar, valorar, registrar y difundir el patrimonio del Barrio Saladillo de la ciudad de Rosario 
Transmitir conocimientos y generar espacios de participación ciudadana. 
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Es de significativa importancia zonal y urbana en general la presencia del Parque 

Sur, del arroyo y la biodiversidad de flora y fauna que puede aún ser preservada por medio de una 

interconexión de los diversas áreas verdes.   

 

Espacio esencialmente evolutivo que ofrece cambios de composición social y de 

usos, donde perdura la función social activa contemporánea, vinculado al modo de vida tradicional. Si 

bien es un tejido fragmentado por la valorización de la tierra, muestra en la actualidad rastros que 

testimonian diversas etapas históricas. 

 

En las cercanías se aprecian conjuntos habitacionales de interés social construidos 

a finales de los 70 mediante la financiación de Fondo Nacional de Viviendas. En número superior a 

dos mil unidades divididas en torres de hasta diez pisos se implantan como organismos autónomos con 

una difícil relación con su entorno.  
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Barrio Martin, Villa de emergencia y la iglesia del Pilar 

 

Bernardo Verbitsky desde 1957 denunció la realidad de estos asentamientos 

precarios que se empezaron a designar como ―villas miseria‖
14. Esta muestra no es sino uno de los 

cientos de loteos donde viven  más de treinta mil familias.  

 

Asoma este barrio, uno de los más peligrosos del país. Es una superficie semejante 

a un rectángulo, delimitada por el Boulevard Seguí, la calle Ayacucho, los edificios del FONAVI y el 

río Paraná.  

 

Es una zona donde se vive la pasión futbolera rosarina, testimoniada en la 

profusión de pintadas tanto rojas y negras como azules y amarillas. Los pasadizos interiores del sector 

son vericuetos que conectan con chaperíos agrupados en forma aparentemente espontánea. Se 

comunican redes internas y aún salidas hacia otras zonas aledañas. Quien no conoce, se pierde.  

 

En las cercanías la iglesia del Pilar aparece desde el rio marcada por su torre. 

Esfuerzo de la colectividad española, es sede de la congregación de agustinos de significativo 

compromiso con la espiritualidad de la zona.  

 

En contraste, edificios de notable inversión económica conforman un área 

denominada barrio Martin, que si bien recuerda una antigua yerbatera, es ahora una zona elegida por 

miembros de una clase adinerada.  

 

                                                             
14 Villa Miseria también es América, de Bernardo Verbitsky. 
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Parque Nacional a la Bandera, centro histórico de la ciudad, la vieja bajada al puerto 

 

Luego de varios intentos fallidos, se logró finalmente por medio de un concurso 

nacional realizado en 1940 dar por iniciada la construcción de un Monumento Nacional a la Bandera15.  

 

Los proyectistas fueron los arquitectos Angel Guido, Alejandro Bustillo y los 

escultores José Fioravanti y Alfredo Bigatti. Se inauguró formalmente en 20 de junio de 1957. El 

edificio consta de tres partes. El propileo, entrada alegórica, la escalinata, amplio espacio abierto 

calificado como propio al ser contenido por muros laterales, y finalmente la torre. Desde el rio se 

presenta como una nave en cuya proa se ubica a la patria abanderada.  

 

 

      

                                                             
15 Archivos de Arquitectura. Rescate de Patrimonio. Dirección Nacional de Arquitectura. Rosario, agosto 2008. 
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El arquitecto Ramón Gutiérrez, afirmaba sobre el Monumento Nacional a la Bandera16 que:  

―La ciudad buscaba ansiosamente la concreción de un hito de referencia durante más de 

ocho décadas, luchando sus fuerzas vivas con las omisiones centralistas, los infortunios de 

los concursos fallidos, los incumplimientos de los artistas y la menguada disponibilidad de 

fondos..El Monumento es, más que una obra de arquitectura, un emprendimiento urbano 

sobre el cual hará de pivotear, dese la segunda mitad del siglo XX, el proceso de 

transformación de una de las zonas paisajísticas más bellas de Rosario. Junto a la Catedral y 

al Municipio, el Monumento recuperó recientemente la idea de un espacio público capaz de 

una masiva convocatoria. El río, el protagonista de la historia urbana, se re-creó vitalmente 

en el adecuado manejo de un urbanismo consciente de los valores ambientales y 

paisajísticos que la ciudad podía potenciar― 

 

La plaza 25 de mayo es el testigo del origen de la ciudad. Original asentamiento de 

las carretas que circulaban hacia el norte, frente a las pulperías y al templo cuya vocación da origen al 

nombre de Rosario. 

 

                                                             
16 Las huellas de um símbolo-Monumento Nacional a la Bandera. . Dirección Nacional de Arquitectura. Rosario, 
diciembre 2007. 
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En las cercanías de la zona, la Bajada actualmente designada como Sargento 

Cabral fue conocida como la Bajada Grande.  

 

Conector del puerto con la ciudad, a su pie se construyó la primitiva aduana de 

Rosario. Inmueble habilitado en 1874, fue diseñado por el arquitecto de la Nación, Enrique Äberg, 

sueco de origen. Con aspecto de fuerte de terminaciones almenadas, donde se ubicaban las oficinas 

propias de la gestión y unas celdas donde purgaban los contrabandistas sus delitos.  

 

Cuando a principios de siglo se niveló la Avenida Belgrano acompañando la 

construcción del nuevo puerto, el edificio quedó en cierto modo enterrado parcialmente. Además, la 

importancia de las gestiones que allí se desarrollaban hizo necesaria una considerable ampliación que 

fue llevada a cabo  a partir de 1913.  
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Singular fue su construcción debido a que no podían interrumpirse las tareas que 

albergaba y la solución se encontró en la posibilidad de desarrollar un partido totalmente simétrico. 

Así, se construyó primero una parte, al finalizarla en 1928 se mudó la Aduana y luego, al demoler el 

espacio vaciado, se concluyó el completamiento diez años más tarde en 1938. 17 

 

Ex Rosario Central con su zona y el CCPE 

 

La vieja estación terminal del ferrocarril Central Argentino, hoy Sede del Distrito 

Centro, se presenta como una tira longitudinal de mampuestos de ladrillos. Se distingue por la 

presencia de su torre. Se perciben los cuatro relojes que históricamente en 1872 aseguraban la hora 

oficial de la ciudad. El antiguo muelle materializado en quebracho, se aprecia todavía en todo su largo, 

en parte utilizado actualmente por clubes de pescadores. También dentro del conjunto, se puede aún 

hoy observar la presencia del túnel que unía las instalaciones superiores con los antiguos muelles.  

 

 

 

 

                                                             
17 La fábrica de la Aduana – Publicación y muestra coordinada por De Gregorio y Rainero. Cedodal – Año 2006 
– Impreso en Acquatint Evolución Gráfica. 
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Muelle de quinientos metros de longitud y un ancho promedio de 34 metros, los embarques 

y desembarques de  productos se efectuaban directamente entre los vagones a los barcos.  

Estaba provisto de nueve guinches móviles a vapor.18 

 

El Complejo Cultural Parque de España está construido siguiendo la línea de la 

barranca, cuyo desnivel salva con la propuesta de una escalera monumental. Se observa desde el rio 

como que todo el edificio está debajo de un piso. Alberga el colegio español, salas de exposición y 

auditorio. Muchos de sus espacios fueron producto de una reutilización de depósitos utilizados para el 

tránsito de mercaderías comercializadas por el rio.  

 

Esta obra fue un producto de múltiples esfuerzos. Desde el impulso dado por el 

cuerpo consular que lo propició, la receptividad que el proyecto  tuvo en las colectividades españolas 

rosarinas, el eco en la Madre Patria, la labor de quienes lo diseñaron, planificaron, construyeron y 

finalmente lo sostienen y mantienen.                          

 

Varios estudios profesionales se fueron sumando para llevarlo adelante, tales como 

el de Oriol Bohigas, a la que se le agregó de manera angular, la intervención por parte del arquitecto 

Horacio Quiroga, del  Estudio H y tantas otras empresas que fueron contribuyendo para hacerlo 

realidad. 

 

Si bien el Monumento Nacional a la Bandera encierra un patio propiciando 

encuentros, en el caso del CCPE crea una situación de privilegio en la observación del río y la 

amplitud del paisaje 

 

Asoman dos gigantescas columnas dóricas (las más grandes, exentas, de la ciudad), 

se insertan dentro de los brazos de las escaleras. Clara referencia al escudo español, memorando aquel 

estrecho de Gibraltar por donde se abandonaba el mundo conocido para dirigirse al plus ultra. Por lo 

                                                             
18 Mikielevich, Wladimir – Revista de Historia de Rosario – Año XIII – Nº 27 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

421 
 

tanto con este gesto se homenajea el arribo a estas playas de tantos españoles que buscaban un mejor 

futuro. 19 

 

 

 

       

       

 

 

Paradores en la isla (Donde la ciudad se conecta con lo original) 

 

El otro punto de vista. En el supuesto viaje, solo virar la mirada para apreciar una 

realidad completamente diferente. Como si el río tuviera otro lado. En realidad no lo es porque 

solamente se trata de una isla.  

                                                             
19 DE GREGORIO, Roberto –  El sitio del CCPE en la historia urbana - 2006 - Veinte años después: miradas 
desde el presente – Consulado de España en Rosario                                                         
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El artista rosarino Raúl Domínguez, fue un investigador del espacio isleño. 

Recorrió sus meandros, convivió con sus habitantes, aprendió sus idiomas... Experiencias que volcó en 

numerosas obras tales como los lienzos  en el interior de la Estación Fluvial de Rosario. 

 

        

 

Históricamente se podía hablar de islas de uno y otro lado. Tal fue el caso de la Isla 

de los bañistas  

 

Tiberio Gombos sostenía20 que si bien era de propiedad fiscal, se había rematado a 

finales del siglo XIX pero, por el irrisorio precio pagado por los 80.000m2., la operación fue anulada. 

Se encontraba frente a las barrancas de Alberdi, entre la bajada Puccio y la calle Gurruchaga y, por 

otro lado, frente a la isla Invernada a la atura del km 427 de la ruta de navegación. 

 

Se ubicaron allí recreos, donde las familias acudían los días festivos de verano. La 

especulación formalizó un plan de loteo. Tiempos en que comenzaron los litigios con el Club 

Internacional de Regatas alrededor de 1914.  

 

Familias como Castagnino, Chiesa influyen en la construcción de diversas 

instalaciones hasta que en 1922 se liquida la sociedad ―Isla de los bañistas‖. Pero, finalmente se 

abandona y olvida al desecar el canal y unirla al resto del territorio costero. 

                                                             
20 GOMBOS, Tiberio – Uma islã suprimida – Historia de la islã de lós bañistas –Revista de Historia de Rosario 
Año VI – Nº 15,16 - pagina 7 en adelante 
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Fragmento de un plano incluido en la documentación del ―Concurso para la construcción y 

explotación de un puerto comercial en la ciudad de Rosario‖, publicado en 1899. 

 

        

 

 

Las playas y paradores21 en la isla frente a la ciudad permiten disfrutar de los 

bancos de arena a los rosarinos que se trasladan hasta los embarcaderos habilitados. Servicios de 

lanchas surcan el río desde la estación fluvial,  comunicando el bullicio de la ciudad con los paradores 

de ambiente silencioso.     

 

             
                                                             
21 Varios son los paradores que funcionan en  las islas tales como Charigüe  y su centro cultural, El Banquito, 
Playa Blanca, Hanglin, Sudestada, etc. 
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Puerto Norte (Nueva postal urbana) y Macro (silos Davis) 

 

El emprendimiento se ubica en tierras antiguamente utilizadas por infraestructuras 

ferroviarias asociadas con silos de almacenaje de granos en zona portuaria. A su vez, una nueva 

función se le otorga al emblemático edificio de la Maltería y de la Refinería Argentina fundada por 

Ermesto Tormquist. Actualmente se inscribe dentro de un conglomerado de nuevas torres destinadas a 

viviendas y espacios comerciales y administrativos. Todo el proyecto se arma dentro de una propuesta 

urbana llevada adelante mediante el acuerdo entre el estado municipal y el aporte privado.  

 

Se dispuso de una extensión casi de cien hectáreas que fueron subdividas en tres 

tramos: la ribera sur, la central y la norte. Provienen del traslado definitivo de la actividad portuaria 

hacia el sur y norte de la ciudad, la cesión de tierras pertenecientes a organismos del estado nacional 

desafectados a sus usos originales, junto con la caducidad de licencias de explotación de instalaciones 

productivas sobre la franja ribereña central, incorporaron al municipio gran cantidad de tierras que 

antes eran ocupadas por instalaciones portuarias y ferroviarias.  

 

En los antiguos silos Davis, se ubica hoy en día el Museo de Arte Contemporáneo 

de Rosario Macro, que administrativamente se liga al Museo Municipal de Bellas Artes Juan B. 

Castagnino. Esporádicamente se concursa la iniciativa de cambiar su apariencia cromática. Contiene 

una notable y creciente colección artística contemporánea que se expone en muestras periódicas.  
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Paseo del caminante (PER) y Puente Rosario-Victoria 

 

El paseo del caminante22 está incluido dentro del recorrido público denominado 

Costa Alta. Es un sendero de más de 600 metros de largo asentado sobre pilotes de cemento que se 

recorta sobre el fondo de la barranca. Es una nueva manera de dialogar con el rio. Por momentos quien 

lo transita puede soñar con caminar sobre el agua en un especial contacto con la naturaleza. 

 

El Puente Rosario-Victoria, marca la puerta de salida del recorrido, protagonista en 

la integración del Mercosur por facilitar las relaciones regionales. Su presencia se impone a través de 

la altura de sus pilares y la profusión de tensores que conforman una imagen singular.  

 

El sector ribereño es uno de los escenarios privilegiados en la metamorfosis urbana 

de los últimos años. El río que desde principios del siglo XIX fue considerado un elemento de trabajo, 
                                                             
22 Guia de Arquitectura de Rosario. Rosario-Sevilla 2003 R. De Gregorio et alt. 
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a través de sus muelles, trazas de ferrocarril y otras instalaciones es a partir de las últimas décadas que 

se tiende a favorecer los aspectos recreativos y de esparcimiento de la población. La recuperación de 

espacios de costa  y el retiro de enclaves ferroviarios posibilitan la transformación que propone el Plan 

Estratégico Rosario (PER).  

 

Sus objetivos pueden sintetizarse en tres ejes fundamentales: Integrar la ciudad con 

el río y las islas, potenciando un espacio de transformaciones que sintetice una nueva imagen urbana; 

sentar las bases de un modelo de desarrollo ambientalmente sustentable para los mismos y consolidar 

a la ciudad y su río como centro de recreación y turismo de la región. 
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¿BALNEARIO Y PUERTO? INTENTOS DE INTEGRACIÓN DURANTE LA 

DÉCADA DEL 30 EN LA CIUDAD DE MAR DEL PLATA 

 

Fabiana Andrea De Laurentis* 

 

Resumen 

Mar del Plata encierra en sí dos realidades: el balneario y el puerto. El establecimiento del primitivo 
saladero en la desembocadura del arroyo Las Chacras a partir de 1856 preanunciaba la futura ciudad-
puerto. Pero con el cambio de siglo el primitivo asentamiento urbano mutó en balneario turístico con 
la formal fundación de la ciudad. 

Esta diversidad de orígenes marcó la dinámica local, y aún perdura en su idiosincrasia. Espacios 
delimitados y una población en situación productiva abocada al turismo o a la pesca, marcaron una 
dicotomía de difícil integración.  

Durante la década del 30, las gestiones del intendente José Camusso buscaron facilitar la convivencia 
de las dos realidades. Las acciones de gobierno fomentaron el turismo al mismo tiempo que la 
actividad pesquera y otras iniciativas económicas, buscando integrar la zona del puerto al resto del 
espacio urbano. 

 

 

Mar del Plata encierra en sí dos realidades: el balneario y el puerto. Si bien ambas se 

encuentran desde sus orígenes, su integración fue difícil a partir de espacios delimitados y 

actores específicos, que respondían a una idiosincrasia propia. La configuración de Mar del 

Plata como núcleo urbano encierra dichas facetas, todas supeditadas con el mar.  

La actividad económica que dio origen al primer asentamiento poblacional estuvo 

directamente vinculada a la actividad portuaria. En 1856 un consorcio brasileño-portugués 

encabezado por el Barón de Mauá compró las estancias de la zona, y encargó a uno de sus 

socios, José Coelho de Meyrelles, la explotación del ganado cimarrón a través de la 

instalación de un saladero en la desembocadura del arroyo Las Chacras. Este primitivo 

complejo productivo, que incluía galpones y corral, se comunicaba por vía marítima con 

Buenos Aires para la obtención de insumos y para el envío de tasajo producido a través de un 

                                                             
* Universidad del Salvador  - Email: fabiana.delaurentis@usal.edu.ar 
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pequeño muelle. En 1860 un nuevo propietario, Patricio Peralta Ramos, entendió la posición 

estratégica de esta costa como puerto para la región, a partir del pequeño poblado que había 

surgido en torno a la actividad del saladero, y que al poco tiempo ya contaba con molino, 

iglesia, escuela y almacén de ramos generales. Esta visión se vio alentada por la creación del 

partido de Balcarce en 1865, y la expectativa de desarrollo productivo de su zona que 

necesitaría de modos efectivos de transporte para el flujo de bienes. Con esta convicción, 

Peralta Ramos inició ante la provincia gestiones para la fundación de Mar del Plata, que se 

concretó el 10 de febrero de 1874. 

Sin embargo, la recién nacida ciudad-puerto abrirá nuevos ámbitos de desarrollo a partir de la 

llegada del Ferrocarril del Sud en 1886. Familias estancieras de la zona ya habían reconocido 

en ella las bondades del clima y el paisaje, pero a partir de la extensión de las líneas férreas de 

Maipú a Mar del Plata, el arribo de turistas impulsó la construcción de la primitiva rambla y 

los primeros balnearios, junto a hoteles y villas veraniegas que cambiaron la dinámica de la 

ciudad. 

Pensada como ciudad-puerto, pero casi inmediatamente devenida en balneario de elite, se 

gestó una realidad dual de difícil integración. Puerto y balneario se convirtieron en las dos 

caras de una misma Mar del Plata. 

El barrio del puerto de Mar del Plata durante la década del 30. 

A medida de que se consolidaba el crecimiento de la villa balnearia, se hizo evidente la 

necesidad de establecer el uso exclusivo de ciertos espacios para la actividad turística. Las 

obras de infraestructura y embellecimiento vinculadas a la llegada de veraneantes, como la 

proyección de ramblas y de lujosas construcciones, demandó el obligado desplazamiento de 

construcciones precarias destinadas a vivienda de trabajadores a otras zonas, alejadas del 

primitivo emplazamiento. El inicio de las obras del proyectado puerto de ultramar por la 

―Société Nationale des Travaux Publiques‖ a partir de 1911 definió el espacio del futuro 

puerto y, en torno a él, toda actividad vinculada. 

Superada la crisis del 30, la reactivación económica y el crecimiento de Mar del Plata, se fue 

incrementando en el trascurso de la década, junto con la demanda de mano de obra para 

satisfacer las actividades económicas de la ciudad. Esto la convirtió en centro receptor de 

migraciones, tanto internas como externas. ―De esta forma se ensancha la franja obrera de la 

población en la ciudad, atraída en especial por la demanda laboral en la "industria" de la 
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construcción -en invierno y primavera-, y la del pescado hacia fines de año – la llamada 

temporada de la anchoíta – , como también por la de los 'servicios' generados por el turismo 

en los meses estivales (hotelería, gastronomía y movimiento inmobiliario), además de la 

absorbida por el incremento general del resto de las actividades‖
1. 

Específicamente, la actividad pesquera marplatense, iniciada a fines del siglo XIX gracias a la 

llegada de un gran número de inmigrantes italianos conocedores del oficio, fue creciendo en 

forma incesante a lo largo de las siguientes décadas. La convivencia con la actividad turística 

les permitió ubicar el producto de la pesca durante la época estival en hoteles y comercio para 

el consumo de los veraneantes, mientras que a través del Ferrocarril del Sud se comercializaba 

a través de intermediarios en la ciudad de Buenos Aires. Sin embargo, las pésimas 

condiciones de conservación en que era traslado el pescado (se utilizaban vagones comunes 

con hielo) y el tiempo de demora para la comercialización en la capital (el horario de los 

trenes se ajustaba a la demanda para el traslado de pasajeros y no para el de mercaderías), 

limitaba la expansión de esta actividad. No obstante, la instalación de fábricas de conservas 

abrió una nueva perspectiva que se fue consolidando hacia 19382. 

El incesante crecimiento de población en la zona del puerto, a la que se la reconocía bajo el 

nombre de ―Pueblo de Pescadores‖ fue tomando características y dinámicas propias. Según 

Favero y Portela, ―entre los años 1918 y 1922 pudo evidenciarse un desplazamiento continuo 

de pescadores hacia la zona portuaria, que para entonces no reunía más que algunas casas de 

chapa y madera ocupada por canteristas y obreros de la empresa francesa. Esta corriente se 

acentuó en la década del treinta debido a la concreción de las obras portuarias que facilitaban 

la labor de descarga y operación y a la creciente demanda de materias primas mereced a la 

expansión de la industria conservera en el entorno portuario‖
3. 

La barriada se conformó de modo de satisfacer las necesidades de la comunidad. Una Sala de 

Primeros Auxilios, dependiente de la Asistencia Pública Municipal atendía las problemáticas 

vinculadas a la salud de la población. Así mismo contaba con su propia iglesia y con tres 

                                                             
1 ELISA PASTORIZA ―Ciudad y memoria social: Los que construyeron Mar del Plata. Miltancia obrera y proyectos 
gremiales comunistas en vísperas del peronismo‖ disponible en 
http://historiapolitica.com/datos/biblioteca/pastoriza1.pdf  
2 ADRIANA ÁLVAREZ Y DANIEL REYNOSO ―Las actividades económicas‖ en ADRIANA ÁLVAREZ Y OTROS Mar 
del Plata. Una historia urbana Buenos Aires, Fundación Banco de Boston, 1991, p.90-91. 
3 BETTINA FAVERO Y GERARDO PORTELA ―La otra Mar del Plata. El Pueblo de los Pescadores y los italianos, 
1920-1960‖ en NORBERTO ÁLVAREZ Y OTROS Pasado y Presente de la Mar del Plata Social- Coloquio I, Mar 
del Plata, Eudem, 2005 p.156. 

http://historiapolitica.com/datos/biblioteca/pastoriza1.pdf
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establecimientos educativos bastante populosos: una escuela pública, la Escuela Provincial 

N°12 y dos privadas católicas, La Sagrada Familia y la Profesional de Niñas4. 

Sin embargo, las condiciones de vida de esta población no se condecían con el acelerado 

crecimiento de actividad en torno al puerto, signada por la carencia de condiciones mínimas 

de higiene y de servicios públicos. Y así queda con mayor evidencia las diferencias entre la 

parte de la ciudad abocada al balneario y la dedicada al puerto. 

Las intendencias de José Camusso y su vinculación con el puerto. 

La llegada de José Camusso a la intendencia en 1934 marcó un nuevo rumbo en la ciudad 

balnearia. 

Con una importante trayectoria como empresario local y una casi nula experiencia política 

previa, supo posicionarse como ―buen administrador‖ detectando las primordiales necesidades 

del momento y aprovechando las posibilidades que la coyuntura provincial y nacional le 

presentaban. En sus casi seis años de gestión, impulsó un plan de gobierno tendiente a la 

modernización del balneario a través de la obra pública y el fomento del turismo. 

Una de las primeras necesidades a paliar en la zona del puerto era la carencia de agua potable. 

Los pobladores había solicitado al presidente Agustín P. Justo la provisión de agua, pero a 

pocos meses de su asunción Camusso tomó como propio este reclamo y gestionó ante Obras 

Sanitarias de la Nación la instalación de dos surtidores de agua por cuenta de la 

Municipalidad. También inició gestiones ante el Ministerio de Marina, ya que este había 

costeado recientemente las cañerías de las cuales se pretendía abastecer el servicio. Buscando 

el aval de la Presidencia para lograr las autorizaciones requeridas, Camusso escribió a Justo, 

trasmitiéndole la delicada situación de la población del puerto. Sí, describió al barrio como 

―un caserío de madera y zinc que esos hombres de mar han levantado humildemente en 

terrenos de propiedad particular que arriendan a precios no siempre encuadrados a sus 

condiciones económicas‖. Esta situación de precariedad impedía tender una red completa de 

cañerías para el servicio de agua y cloacas. Sin embargo, ―razones de higiene y hasta de 

humanidad colocan a esta Intendencia en el ineludible deber de mejorar de inmediato la forma 

actual de vida de esa población, si bien no pudo solucionar en forma amplia las necesidades 

                                                             
4 Según datos oficiales para el año 1939 se matricularon en las tres instituciones 855 alumnos. Boletín Municipal 
del Partido de General Pueyrredón, primer trimestre de 1939, p.63. 
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de ese vecindario‖
5 Para satisfacción de la población, se lograron la autorizaciones 

pertinentes. Sin embargo, la inauguración de estos surtidores no resolvía la precaria situación 

de los habitantes del puerto, pero al menos daba muestras de preocupación por esta 

problemática social. 

En 1937, se le presentó a Camusso una nueva oportunidad de avanzar sobre el problema 

habitacional del puerto, en ocasión de la creación de la Comisión Provincial de Vivienda 

Obrera en la provincia de Buenos Aires por parte del gobernador Manuel Fresco. A instancias 

del Ministerio de Gobierno, la Intendencia se abocó a realizar un detallado informe acerca de 

la situación de los pescadores, que mereció los elogios de las propias autoridades 

provinciales6. 

En este informe se sostenía que si bien la población obrera se encontraba distribuida en varios 

barrios de la ciudad ―el problema de la vivienda obrera debe resolverse en primer término 

dentro de la barriada del Puerto ya que la colonia de pescadores vive hacinada en malísimas 

viviendas de madera o de chapa y en pésimas condiciones de salubridad e higiene‖. Según los 

datos relevados, de las 2536 personas que habitaban la zona del puerto, 820 correspondían a 

persona vinculadas a la pesca (186 matrimonios con sus hijos, 50 solteros y 4 viudos), que 

vivían en la situación más precaria. ―Los niños de estos hogares ambulan en las calles 

mostrando desaliñada indumentaria y poniendo en evidencia el medio hostil y antihigiénico 

en que viven‖, ya que estimaba que apenas el 20% vivían en condiciones adecuadas. E insistía 

en el ―estado calamitoso en que viven las familias de pescadores y aconseja la adopción de 

una determinación firme para hacer desaparecer ese estado de cosas tan perjudicial para gente 

modesta, que dedica todos sus afanes al trabajo rudo del mar‖ 7. 

Para Camusso el rol del Estado era fundamental para resolver esta clase de problemáticas ya 

que ―la acción particular es muchas veces retardatoria y tiene que ser impulsada por la acción 

oficial. El pueblo que no se ocupa de mejorar las condiciones materiales y morales de la clase 

necesitada, no se prepara por completo al desenvolvimiento de su progreso y bienestar‖. Y 

más adelante continuaba: ―La tarea resultará ardua pero esos esfuerzos que se realizan en pro 

                                                             
5 Carta del intendente José Camusso al Presidente Agustín P. Justo, 9/05/1934, en Boletín Municipal, segundo y 
tercer trimestre de 1934, p.116. 
6 Expresó públicamente el Dr. Cloromiro Zavalía, presidente de la Comisión Provincial ―el informe expedido por 
esa Intendencia es el trabajo más completo y notable que se ha recibido sobre el censo obrero de las 
municipalidades de la Provincia, tanto por los conceptos vertidos en el mismo, como por la abundancia y 
precisión de los datos y las notas gráficas que se adjuntaban a él‖ en Boletín Municipal, segundo trimestre 1937, 
p.156. 
7 Op.Cit., p.149. 
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del mejoramiento material y social representan la expresión espontánea del anhelo de 

progreso de la población entera y contarán con la colaboración más entusiasta de toda la 

ciudad‖
 8. 

Los planteos hechos por Camusso, convencieron a la provincia de encara allí el tan ansiado 

proyecto de vivienda obrera. Para 1938, miembros de la Comisión Provincial para la Vivienda 

Obrera viajaron a Mar del Plata para determinar el sitio donde sería construido el primer 

barrio para viviendas de pescadores9. Lamentablemente, la merma en el presupuesto de obras 

públicas de la Provincia durante los últimos años de la gestión de Fresco y los cambios en el 

Ejecutivo provincial tras la intervención federal de 1940, impidieron la concreción de esta 

obra10. 

Una delegación municipal en el puerto: 

Para 1936, el crecimiento de la zona del puerto se hacía incesante, aunque no así las mejoras 

en las condiciones de vida. Su población, calculada previo al censo ya mencionado en 

aproximadamente dos mil habitantes, contaban con ―numerosos comercios, asilos, oficinas 

públicas y otras entidades y que, no obstante haberse hecho recientemente algunas obras de 

servicios elementales, carecen aún de aquellas mejoras que se hacen cada día más 

indispensables para mayor comodidad y bienestar de ese vecindario‖.  

Dentro del plan de ordenamiento de la gestión municipal, Camusso creó una Delegación de la 

Inspección General de la Municipalidad en la zona del puerto. Dentro de sus atribuciones, se 

establecía, además de la realización de los trámites ordinarios (vigilar el cumplimiento de 

ordenanzas, iniciar trámites, percibir impuestos), ―pasar un parte semanal a la Inspección 

General, proponiendo las medidas necesarias en beneficio de la higiene, estética y seguridad 

de la población‖. Así mismo, debía ―estimular la formación de Comisiones Vecinales o de 

barrio en toda la zona, dando curso a sus iniciativas, así como facilitar a las mismas, con fines 

de interés general, los elementos que provea la Municipalidad a la delegación‖
11. Dicha 

delegación fue inaugurada el 9 de Julio de 1936, dentro del marco de celebración de las fiestas 

julias. 

                                                             
8 Op.Cit., p.151. 
9 Boletín Municipal, tercer trimestre 1938, p.215. 
10 MARÍA DE LAS NIEVES RIZZO Y MELECIA GRANERO ―La vivienda social en Mar del Plata 1943-1955‖ en 
Registros, año 6, Diciembre 2009, Mar del Plata, FAUD-UNMdP , p.106 
11 Boletín Municipal, segundo trimestre 1936, p.79. 
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La vinculación del municipio con los vecinos del puerto a través de esta delegación, permitió 

la concreción de obras como la pavimentación de calles de acceso, obras de iluminación, la 

prolongación del recorrido de líneas de colectivos y el saneamiento parcial del arroyo las 

Barcas, como así también la proyección de desagües cloacales. 

La importancia de la Industria pesquera para la ciudad de Mar del Plata: 

La intendencia de Camusso no estuvo ajena a la importancia que tenía la pesca como 

emprendimiento económico. Por eso, el crecimiento de la industria pesquera demandó la 

promulgación de una legislación acorde a este ―síntoma precursor de una industria estable y 

de la explotación racional de una riqueza local‖. Para ello, el Departamento Ejecutivo elaboró 

en octubre de 1934 una ―Reglamentación de establecimientos que elaboren pescado‖ en 

ocasión de la proliferación de establecimientos saladeros de anchoítas. En la misma se 

establecía la prohibición de funcionamiento de estas fábricas dentro del perímetro más 

urbanizado de la ciudad (la zona comprendida entre las calles Arenales, Avellaneda, San Juan, 

Río Negro y Costa Marítima) y se fijaban condiciones edilicias en cuanto a distribución 

espacial y materiales de construcción requeridos para mantener normas de higiene. Asimismo 

se reglamentaban las condiciones de trabajo de los operarios, quienes deberían contar con 

libreta sanitaria, y disponer de ropa adecuada para la tarea de salazón12. Ante la falta de 

sanción por parte del Consejo Deliberante, y a los efectos de controlar el cumplimiento de las 

normas generales ya vigentes, en Mayo de 1935 se dispuso el cobro por parte de la Inspección 

General de los derechos de inspección correspondientes a todo establecimiento que se 

dedicara, en menor o mayor escala, a la salazón y venta de pescado13. Del mismo modo y 

paralelamente, se insistió en elevar al Consejo una nueva reglamentación, está vez más 

extensa y específica, a partir del asesoramiento recibido por la División Piscicultura del 

Ministerio de Agricultura y en especial de la Oficina Química de la Provincia. 

Esta preocupación local por las normas específicas para la producción pesquera, tenían 

también una contrapartida a nivel nacional. Con la inauguración el 5 de Febrero de 1938 de la 

Exposición de Piscicultura, Caza y Pesca Marítima en la ciudad de Mar del Plata, quedó 

evidenciada la importancia que el gobierno nacional daba a la actividad pesquera en la ciudad. 

La presencia del Ministro de Agricultura del Presidente Justo, Dr. Miguel Ángel Cárcamo, fue 

interpretando como un verdadero reconocimiento al potencial que encerraba esta actividad. 

                                                             
12 Boletín Municipal, cuarto trimestre 1934, p.253-254. 
13 Boletín Municipal, segundo trimestre 1935, p.70. 
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Sostenía Cárcamo en el discurso inaugural de dicha Exposición: ―He podido apreciar en Mar 

del Plata la situación precaria en que se hallan los pescadores. Han salido de la época 

romántica, pero están todavía en período rudimentario. Hay que inculcarles el espíritu de 

empresa y prácticas comerciales modernas. Mejoremos sus barcos, el sistema de transporte 

del pescado, las facilidades para su desembarque, acondicionamiento, expedición y métodos 

de venta. Las escuelas de pesca deben ser populares en la costa atlántica. Una nueva 

generación de pescadores requiere mayores conocimientos técnicos para la extracción e 

industria del pescado‖
14 

Consecuente con las ideas sostenidas por Cárcamo, y en aras de difundir la necesidad de 

profesionalizar la actividad pesquera, a mediados de 1938, la Intendencia se preocupó por 

publicitar un Estudio de la Pesca, realizado por J. A. Oca Balda, H. A. Copello y A.D. 

Holmberg, tendientes a mejorar las condiciones de la pesca en la ciudad de Mar del Plata. 

Dicho estudio profundizaba las principales dificultades que enfrentaba la industria pesquera, a 

saber: 1) la descomposición del producto por falta de transportes eficientes, 2) su 

encarecimiento artificioso, 3) la falta de industrialización y comercialización adecuada, 4) la 

falta de instalación en el mercado interno y externo y 5) la falta de difusión de los beneficios 

alimenticios del consumo de pescado. Los autores proponían la creación de una ―Corporación 

de Productores‖ que mejorarían las condiciones de pesca en el puerto local y detallaban toda 

una serie de medidas concretas tendientes a la agremiación obligatoria y a la fiscalización 

efectiva del Estado.  

El proyecto, respaldado por una gran cantidad de datos estadísticos, reclamaba la toma de 

medidas drásticas que revirtieran el cuadro de situación vigente, lamentándose de que ―la 

desorganización de la pesca de Mar del Plata y la situación miserable de la industria son (…) 

una consecuencia lógica de sus pésimos métodos de comercialización, plagados de todas las 

irregularidades y abusos de los monopolios sin ninguna de sus ventajas, debido a los 

procedimientos atrasados que utilizan los intermediarios en general‖15. 

Así, la Intendencia tomaba como propia la preocupación de potenciar la industria pesquera. 

Dos realidades en una misma ciudad: 

                                                             
14 Boletín Municipal, primer trimestre 1938, p.30. 
15 Op.Cit., p.150-152. 
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Como hemos visto, la gestión municipal de José Camusso buscó facilitar las condiciones de 

vida de la población del puerto a través de acciones de gobierno propias, o bien a través de 

gestiones en ámbitos provinciales y nacionales cuando las circunstancias lo requirieron. Sin 

embargo, a pesar de estos esfuerzos, no lograron equipararla con las condiciones que gozaban 

quienes vivían en zonas más vinculados a la actividad del balneario. Y si bien la industria 

pesquera logró su gran despliegue en las décadas siguientes, la fisonomía de origen de esta 

comunidad portuaria, le dio una identidad propia sustancialmente distinta a la de la ciudad 

turística que la albergaba. 

Muestras visibles testimoniaban estas diferencias. ―Entre los años 1920 a 1960, un cartel con 

la leyenda ―Pueblo de pescadores‖ se ubicaba en el cruce de las avenidas Cincuentenario y 

Edison, en la zona sur de Mar del Plata, para demarcar el límite entre la ciudad balnearia y la 

zona poblada por pescadores que se habían establecido allí dada la proximidad de los lugares 

de trabajo. Dos espacios urbanos diferenciados aunque estrechamente vinculados se 

construyeron y trasformaron al ritmo del cambio económico, demográfico y social durante 

esta etapa. El diálogo y contrapunto entre ambas realidades es un espacio de análisis para 

evidenciar las disparidades y fracturas sociales sustanciadas durante su transformación 

general‖16. Y, de algún modo aún persisten, evidenciando ambos orígenes de la ciudad. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
16 FAVERO Y PORTELA, Op.Cit. p.155. 
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LAS COMPLEJAS RELACIONES ENTRE PAISAJE, PUERTO, CIUDAD Y 

SUS EFECTOS EN EL PATRIMONIO CULTURAL EN LA BAHÍA DE 

PASAIA. 

Enrique Rafael De Rosa Giolito* 

 

Resumen:  

La remodelación urbanística, social y económica de la bahía de Pasaia es uno de los temas más 
controvertidos a los que se enfrenta el País Vasco desde el punto de vista de la ordenación del 
territorio y, en particular, Guipúzcoa. El área de influencia de la bahía no se limita al término 
municipal de Pasajes sino que se extiende hasta los de Rentería y Lezo. Los diversos ciclos 
económicos y cambios de los modos de producción a través del tiempo  han incidido en el 
significado del puerto, en la organización de su espacio y del que le rodea, y en consecuencia, 
en la evolución del  paisaje. En la actualidad, la gestión de la bahía tiene que resolver problemas 
de altas densidades de población, deterioro ambiental, yuxtaposición de infraestructuras 
portuarias y ferroviarias con tejidos residenciales, divisiones municipales y repartos 
competenciales que dificultan soluciones integrales y ponen en riesgo valores paisajísticos y 
patrimoniales que constituyen soporte de identidades colectivas. Todo ello obliga a partir en 
nuestra investigación del estado actual de la cuestión y del análisis pormenorizado de la 
bibliografía, fuentes estadísticas y documentales existentes, así como a conocer  la evolución 
paisajística de este conjunto territorial. 

 

1. INTRODUCCIÓN:  

Este trabajo forma parte de un avance de tesis doctoral cuya temática es el paisaje, el 

puerto y la ciudad desde una perspectiva geográfica y que espera aportar luz a las 

expectativas de estas jornadas, cuya exposición se puede tomar como un estudio de 

caso. Debido al límite de extensión de esta ponencia, no realizo un exhaustivo 

desarrollo estadístico de todos los datos de las poblaciones afectadas,  así como la 

explicación cronológica de todos los proyectos que se llevan a cabo y la consiguiente 

descripción del planeamiento vigente y del existente previamente a él limitándome a un 

muestreo más breve. 

El contenido de esta exposición comienza con una explicación de la problemática a 

abordar, acotando su marco conceptual primeramente para continuar con el desarrollo 

del caso de la bahía de Pasaia1  conteniendo la  morfología urbana por barrios 

portuarios, sus características socioeconómicas y el patrimonio cultural, para culminar 

con el estudio del conflicto generado entre los diferentes actores (autoridades del puerto, 

ayuntamientos, vecinos, etc.). Todo esto constituye un mosaico que define el paisaje. 

                                                             
* Universidad Nacional de Educación a Distancia (UNED) - enriquerafael@hotmail.com 
1 Los términos toponímicos se encuentran en su idioma oficial euskera. Debido a los diferentes cambios 
que hubo a lo largo de la historia, se puede leer Pasaia, Pasajes, Pasai, Pasages, Passages, etc. 
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La remodelación urbanística, social y económica de la bahía de Pasaia es uno de los 

temas más controvertidos a los que se enfrenta el País Vasco desde el punto de vista de 

la ordenación del territorio y, en particular, Gipuzkoa. El área de influencia de la bahía 

no se limita al término municipal de Pasaia sino que se extiende abarcando Errentería, 

Lezo, Oiartzun y parte este de Donostia-San Sebastián, términos que comprenden la 

comarca de Oarsoaldea. Los diversos ciclos económicos y cambios de los modos de 

producción a través del tiempo  han incidido en el significado del puerto, en la 

organización de su espacio y del que le rodea, y en consecuencia, en la evolución del  

paisaje. En la actualidad, la gestión de la bahía tiene que resolver problemas de altas 

densidades de población, deterioro ambiental, yuxtaposición de infraestructuras 

portuarias y ferroviarias con tejidos residenciales, divisiones municipales y repartos 

competenciales que dificultan soluciones integrales y ponen en riesgo valores 

paisajísticos y patrimoniales que constituye un soporte de identidades colectivas. Todo 

ello obliga a partir, en nuestra investigación, del estado actual de la cuestión y del 

análisis pormenorizado de la bibliografía, fuentes estadísticas y documentales 

existentes, así como a conocer la evolución paisajística de este conjunto territorial. 

Uno de los objetivos que pretende cubrir esta publicación es conocer las características 

de los diferentes barrios en torno a la bahía y su evolución en la actualidad, de la  

importancia del patrimonio cultural que justifica la calificación de ciertos entornos 

urbanos como ―paisajes culturales‖ y de las complejas relaciones sociales que 

contribuyen a explicar el avanzado estado de deterioro en que se hallan a veces y las 

amenazas que se ciernen sobre ellos.  Así queda determinado las relaciones de tipo 

complejo, como se observa en la gráfico 1. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

441 
 

Gráfico 1 Mapa conceptual de la investigación. 

 
Fuente: Elaboración propia. 

2. MARCO CONCEPTUAL 

El concepto de paisaje se define como estructura que resulta de la interacción sobre el 

territorio de elementos naturales y humanos, en el cual existe una transformación física 

derivada de la intervención humana. Es por ello que el Convenio Europeo del Paisaje2 

lo define en su primer artículo como ―cualquier parte del territorio tal como es 

percibida por las poblaciones, cuyo carácter resulta de la acción de factores naturales 

y/o humanos y de sus interrelaciones‖. Por tanto se reconoce que es una porción de 

terreno delimitado, percibido y que ese terreno es producto de la acción humana sobre el 

medio natural.  El término de ―paisaje cultural‖ ha sido aceptado por la comunidad 

científica internacional a partir de la Convención del Patrimonio Mundial de 1992 y 

desde entonces constituye un instrumento de protección del Patrimonio. El artículo 1 de 

las Directrices para la Aplicación de la Convención del Patrimonio Mundial, Cultural y 

Natural de 1992  lo define ―como una obra conjugada del hombre y de la naturaleza: 

puede ser un jardín o un parque, un paisaje reliquia o un paisaje vivo marcado por su 

historia o un paisaje que se asocia elemento natural a un hecho religioso, artístico o 

cultural‖. 

Conceptualmente y desde el punto de vista del interés por la conservación del 

patrimonio, de las huellas del pasado, los paisajes culturales en general y de manera 

muy especial los urbanos, representan la evolución desde la preocupación por la 

conservación de los monumentos a la protección de su entorno físico, del espacio 

geográfico o en el que se asientan y de los valores tangibles e intangibles. Asimismo 

permiten la lectura e interpretación del pasado, con una importante carga simbólica y 

                                                             
2 Firmado en 2000 en Florencia, que ha entrado en vigor oficialmente en España en 2008 y que ya ha sido 
incorporado a varias legislaciones y normativas autonómicas, en nuestro caso en la Comunidad 
Autonómica del País Vasco, fue asumida en Julio del 2009 y posteriormente en Junio del 2014 se aprueba 
como Decreto. 
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encierran un enorme potencial didáctico para el conjunto de la sociedad (M. Antonio 

Zárate Martín 2009, 248). Se puede observar en él parte de una memoria colectiva y 

vivencias, rasgo de identidad para algunos o un recuerdo de una actividad industrial 

mucho más impactante y cercana que la actual que es necesario conservar de algún 

modo, mas ahora en el que las sucesivas operaciones urbanísticas, tanto la continua 

regeneración urbana como la portuaria dejan de lado la arquitectura y el patrimonio 

sobre el que basan sus ambiciosas operaciones. (Herreras y Zaldua 2007, 16).  Por otra 

parte es evidente que la concepción del patrimonio ha evolucionado desde una noción 

de carácter materialista poniendo énfasis en la conservación del monumento en sí hacia 

ámbitos en los que la visión integral del espacio y el entorno cultural se hacen 

necesarios. En suma, el concepto actual implica la conservación y valoración tanto del 

monumento, la memoria representada como del propio entorno cultural y natural en el 

que reside. En la práctica, los valores que comportan los términos ―paisaje‖ y 

―patrimonio‖, son ignorados, dejados de aplicar a la hora de acometer cualquier 

desarrollo urbanístico o utilizados como pretexto para justificar operaciones 

especulativas.(M. Antonio Zárate Martín 2009, 252). Con vistas a la necesaria 

conciliación entre ordenación del territorio y patrimonio, tiene sumo interés la 

consideración del paisaje como ―recurso favorable para la actividad económica y la 

creación de empleo a través de su gestión y ordenación‖, como se recoge también 

literalmente en el preámbulo del ―Convenio Europeo del Paisaje‖. Parece evidente que, 

en una sociedad regida fundamentalmente por criterios económicos y principios de 

rentabilidad económica, el respeto a los valores patrimoniales y paisajísticos solo 

quedará bien garantizado cuando los beneficios económicos que generen los mismos 

paisajes sean capaces de competir con los que resultan del uso especulativo del suelo 

para fines residenciales o actividades productivas. Por eso la conveniencia de 

rentabilizar el patrimonio y el paisaje a través de un aprovechamiento turístico 

responsable y sostenible. (M. Antonio Zárate Martín 2009, 266) 

La acumulación de monumentos, las referencias literarias, las imágenes plásticas y la 

especial belleza de los lugares sobre los que se construyen son componentes 

determinantes para hacerles merecedores de la categoría cultural (M. Antonio Zárate 

Martín 2011, 176). Podemos observarlo en como la calidad del paisaje ha atraído el 

interés, incluso, de grandes maestros de la pintura (Sorolla, Zuloaga, Arruti, Regoyos, 

Paret y Alcázar, entre otros), una prueba más de que esos paisajes merecen el 
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calificativo de culturales, y por lo tanto la necesidad de incorporar el paisaje a cualquier 

estrategia actual de ordenación del territorio 

 
Ilustración 1 Port de Passages, vue prise de Sante Anne. Dibujo y litografía de Blanche Hennebutte c. 1850. 

Colección Untzi Museoa-Museo Naval. Ilustración 2 Bateleras de Pasajes a finales del siglo XVIII. Detalle del óleo 

Vista del puerto de Pasages de Luis Paret y Alcázar, c. 1786. Ilustración 3 Puerto de Pasajes, hacia 1955. Óleo de 

Ascencio Martiarena. Colección Museo San Telmo. Ilustración 4 Plaza de Pasajes de San Juan, 1935. Óleo de José 

Moreno Carbonero. Colección Museo San Telmo. 

Por otra parte tenemos la ciudad, entendida como espacio cuya agrupación continua e 

importante de personas que no trabajan en el cultivo de la tierra se dedican a actividades 

secundarias y terciarias, lugares centrales en donde se asienta la población y produce. Es 

el espacio material cuyas características resultan de las condiciones de los entornos 

geográficos sobre los que se asientan y de la acción combinada de los agentes sociales, 

fuerzas económicas, componentes culturales y políticos que intervienen en su 

producción (Manuel Antonio Zárate Martín y Rubio Benito 2011, 31). 

Y también en este caso tenemos el Puerto, lugar de actividad económica por excelencia 

que ha dado vigor a estos municipios como fuente de trabajo, además siempre ha sido 

un punto clave en la organización del territorio e influye en su región.  

El impacto de los cambios sociales más recientes, derivados de la globalización de la 

economía y las transformaciones contemporáneas del sistema productivo, con difusión 

de nuevas tecnologías e internacionalización del capital, añade complejidad a un espacio 

tan variado en sí mismo como es la ciudad, en este caso como podremos observar en el 

paisaje, estructuras heredadas de la ciudad y los intereses sociales y económicos que 
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intervienen en su construcción a lo largo del tiempo (Manuel Antonio Zárate Martín y 

Rubio Benito 2011, 45). Nuestra aportación será el estudio de estas relaciones en el 

entorno de la bahía, ocurrido en estos últimos veinte años. 

3. ESTUDIO DE CASO DE LA BAHÍA DE PASAIA.  

Es un importante refugio natural con excepcionales condiciones en un mar tan bravío 

como el del Cantábrico en el Golfo de Bizkaia, accidente natural producto de la 

ensenada que forma la desembocadura del río Oiartzun. Está situada sobre el cuadrante 

nororiental de Gipuzkoa, perteneciendo a la comarca de Donostialdea. Presenta una 

extensión  de 100 km2. Sobre este territorio se asienta una población de 99.434 

habitantes en 20133. Se trata por tanto de un territorio densamente poblado (más de 

1.000 hab. /Km2) continuación del cinturón oriental de Donostia que ha dejado al puerto 

en una posición central.  

Ocupada en parte por las estribaciones montañosas de los Pirineos. Es un paisaje 

caracterizado por colinas de escasa altimetría, entre 200 y 300 m. cortado sobre el mar 

por acantilados abruptos. Podemos observar como la lámina de agua en reposo rodeada 

de tierra firme realza el paisaje, unida al verde de los montes Ulia y Jaizkibel y la 

continuidad del canal de acceso con su apariencia poco transformada. El río Oiartzun 

desemboca en la bahía.  

En las zonas de máxima altimetría, sus cotas apenas rebasan los 500 m, los materiales 

dominantes (pizarras, areniscas y conglomerados) pertenecen al periodo paleozoico, el 

más antiguo de Gipuzkoa.  

El clima presenta suaves temperaturas y abundantes lluvias a lo largo de todo el año, se 

trata de un clima oceánico templado. 

La vegetación predominante es el bosque caducifolio, con hayas, robles y plantaciones 

forestales. En las partes bajas, se encuentran los asentamientos urbanos e industriales, 

junto con pequeñas manchas de prados de siega y cultivos, es la zona donde se 

encuentran los escasos caseríos con usos económicos fundamentalmente agrícolas y 

forestal, de escasa rentabilidad y reducida superficie.  Más allá, el paso, al borde del 

agua,  de infraestructuras de primer orden en las comunicaciones interestatales 

ferroviarias y viarias (N-1, A-8) más directas en las líneas Madrid-Paris que conforman 

un corredor territorial, situado entre San Sebastián y la frontera, bajo el monte Jaizkibel, 

                                                             
3 Datos estadísticos tomados del último informe de IKEI 2015. 
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como singular emplazamiento4. Sin embargo, resulta que solo el 10% del suelo de la 

Comarca de Oarsoaldea está calificado como residencial, para actividades económicas o 

para infraestructuras.  

El puerto cuenta con una superficie de 77,44 ha, de los términos municipales de Pasaia, 

Errenteria y Lezo, parte de los cuales son zonas concesionables a empresas y otras son 

ocupadas por instalaciones de la Autoridad Portuaria de Pasaia  (APP), viales y zonas 

comunes. Según datos de 2011, la superficie ocupada es de 59,09 ha, lo que supone el 

76,3% del total. Sus muelles tienen una longitud de casi 4.500 metros. De ellos, 

aproximadamente 1.166 m. corresponden a los muelles pesqueros y cerca de 3.393 m., a 

los comerciales, mientras que el resto se destina a la construcción y reparación de 

buques y otras actividades auxiliares 794 m. Frente a ello, la superficie total de flotación 

es de 92,02 ha compuesta por el canal de entrada y la bahía.   
Mapa 3 Usos del suelo 

 
Fuente: Elaboración propia a partir del Servicio de Cartografía del Gobierno Vasco. 

Por otra parte, siempre fue patente la conflictividad motivada por la importancia del 

puerto y el disfrute de sus privilegios en relación a los diferentes barrios que 

conforman la bahía. 

                                                             
4 Principalmente tenido en cuenta desde el 2004 en la redacción del Esquema Director de Ordenación 
Territorial del corredor de Jaizkibel que propicia el sistema de transporte multimodal de mercancías por 
ferrocarril y el transporte marítimo, un corredor de tránsito internacional importante. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

446 
 

3.1. MORFOLOGÍA URBANA Y PATRIMONIO CULTURAL 

Según Eugenio Urrestarazu (2008,178) gran parte de su actual morfología está 

condicionada por dos factores; el medio físico y el anárquico crecimiento heredero de 

los años franquistas del desarrollismo. La importancia que ha tenido el siglo XX en la 

colmatación urbana de toda esta zona producto del crecimiento de los centros urbanos 

nos muestra una situación marcada por la presencia de ciudades antiguas acompañada 

de asentamientos fabriles, estos ya sobre los fondos de valle de los cursos de agua y 

posteriormente se añaden los barrios de vivienda en polígonos de cualidades diferentes 

que muy pronto valoran las empinadas laderas de las proximidades, antes solo rurales. 

Y también otras intervenciones de relleno de espacios que devenían estratégicos y, más 

tarde, de renovación de asentamientos previos sustituyendo instalaciones fabriles ya 

caducas o bien superadas por el curso del crecimiento urbano. Una proliferación de 

viviendas de escasa calidad, deterioradas, con altísimas densidades edificatorias 

constituyen las barriadas en bloques en altura que menudearon durante la segunda fase 

industrializadora. El resultado muestra una mezcla de geometrías contundentes que se 

presentan salteadas, con determinados ejes viarios, con ciertos lugares públicos y con 

barrios de fuerte personalidad por la naturaleza de su entramado, características 

arquitectónicas y significado cultural componiendo una morfología de ciudad abierta 

con un carácter desordenado con planificaciones que posteriormente en los años ochenta 

se han ido incorporando. En síntesis presenta una falta de previsión y planificación, 

mezcla de usos, tipologías diversas, elevadas densidades, falta de espacios verdes, muy 

escasos los cuales son compensados por el entorno natural que a poca distancia de los 

centros urbanos ofrece posibilidades inmejorables. 

Por otra parte la contaminación ambiental, provocada en gran medida por las 

infraestructuras de comunicación de largo recorrido que atraviesan la comarca, como la 

N-1 y la autopista A-8, o las producidas por los movimientos de chatarra en el puerto 

generan un deterioro importante fundamentalmente en Capuchinos y Lezo, otros 

parámetros que infieren en la calidad ambiental como la contaminación de las aguas de 

la bahía, por los vertidos y la contaminación de los sedimentos debido a la condición de 

puerto ―confinado‖ con una reducida tasa de renovación, y el ruido son temas que 

todavía persisten. 

Es así que el deterioro que existe en estos barrios, exige una rehabilitación urbana.    

Como consecuencia provoca en la población una tendencia a buscar vivienda fuera del 

entorno de la bahía en cuanto las posibilidades económicas lo permiten y  también, una 
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mayor tendencia que en otros lugares a concentrarse en segmentos de población de 

menor poder adquisitivo, que es el que normalmente soporta una mayor precariedad 

laboral. Otro factor a tener en cuenta, en esta zona se concentró durante la época de gran 

crecimiento en los años 50 y 60 un fuerte contingente de población inmigrante, que se 

desplazó por motivos laborales. Al producirse la crisis mencionada, cantidades no 

despreciables de ellos han vuelto a sus lugares de origen. (Fernando Nebreda Díaz de 

Espada 1999, 367) 

Frente al urbanismo despilfarrador, ahora se apuesta por el ―urbanismo de la 

recuperación‖ y un ―urbanismo integrador‖, que defienden la acometida de actuaciones 

puntuales en el tejido urbano, la inserción de la toma de decisiones en la sociedad y la 

recuperación de los elementos de convivencia, de mezcla funcional y social. (Manuel 

Antonio Zárate Martín y Rubio Benito 2011, 43). Estas operaciones puntuales se 

detallan en los documentos de Programas de recuperación urbana5, en los distintos 

barrios afectados, la rehabilitación y recuperación del paisaje de los centros históricos, 

se crean áreas de descentralización periféricas y se ejecutan programas de remodelación 

de los barrios, como tendremos oportunidad de observar en el siguiente punto. 

Analizando en particular el suelo residencial, e incorporando los datos de las zonas de 

Donostia-San Sebastián que forman parte del estudio, la superficie clasificada para este 

uso es de 671 ha. El número de viviendas (incluyendo las previstas en los planeamientos 

aprobados) asciende a 49.139. La densidad de viviendas, un indicador de calidad urbana 

y tipo de poblamiento, es enormemente divergente en el área de estudio. La densidad 

promedio en Oarsoaldea es de 75 viviendas/ha, corresponde a los parámetros idóneos 

para la sostenibilidad (evitar el hacinamiento, reducir el consumo de suelo y viabilizar 

coste de equipamientos y servicios). Sin embargo, este promedio esconde una situación 

muy heterogénea por municipios y barrios.  

Descendiendo a datos por sectores, los indicadores aún agudizan la situación y denotan 

evidentes muestras de hacinamiento en algunos de ellos, hay áreas que superan las 200 e 

                                                             
5 LKS Ingeniería.  
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incluso las 300 viviendas/ha como es el caso de Errenteria y Pasaia. 

 
Imagen 1 Intervención del paisaje a través del tiempo: Vista aérea  de la bahía. Puerto 1950-1960; 1971; 2004; el 

futuro de fusión... En primer término la dársena de La Herrera y las zonas comerciales y pesquera. Fuente: Archivo 

Fotográfico Autoridad Portuaria de Pasaia 

Mapa 4: Ortofoto 2013  

 
Fuente: Elaboración propia a partir del Servicio de Cartografía del Gobierno Vasco. 

Errenteria, barrio marino del valle de Oiartzun, es una ciudad que tiene por límite o 

línea de fijación, una gran fábrica (La Papelera Española-Papresa). La asociación entre 

ciudad y fábrica ha encontrado aquí un grado de solidez que perdura y lleva  a la ciudad 

a consolidarse creciendo en otras direcciones con el telón de fondo que la papelera 
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representa. Este límite lineal está enmarcado por las vías del ferrocarril y el rio. Tiene 

una superficie total de 279,3 ha con un alto grado de ocupación, 68 viviendas/Ha. El 

total demográfico asciende a 39.808 personas. Presenta los barrios de Iztieta (1960 y 

1970), Gabierrota (1960), Agustinas (1950), Beraun (1970 y 1975) Galtzaraborda 

(1959).  

Lezo, por su parte presenta un casco urbano estructurado en torno a la calle Mayor y a la 

calle San Juan que confluye en una plaza y algunos edificios próximos a la iglesia 

parroquial. La zona industrial se encuentra en la zona este del término municipal. 

Presenta una superficie de 31,4 ha y una densidad de viviendas de 104 Viv/ha. 

Oiartzun, encontramos grupos de viviendas unifamiliares, de distinto nivel económico. 

Además presenta una característica más rural, con una serie de construcciones típicas 

llamadas caseríos que se encuentran de manera dispersa. Sus fábricas se encuentran en 

el extremo norte, junto al municipio de Errenteria. Es por eso que presenta la menor 

densidad de viviendas como municipio (47,8 Viv/ha). 

Pasaia presenta 1.059 ha como superficie, de los cuales está dividido en cuatro distritos 

o barrios. Trintxerpe, Antxo, Pasai Donibane o San Juan y Pasai San Pedro segregados a 

ambos lados de la bahía, sin apenas espacio físico en el que reorganizarse. La industria, 

las fábricas, las factorías, los astilleros, los talleres... y su aglomeración pasan a ser el 

rasgo distintivo de la villa. (Zapirain Karrika y Irixoa Cortes 2011, 106) En relación a 

los usos del suelo actuales, el número de hectáreas urbanizadas corresponde a 52.32 ha 

y el entramado cerrado de sus viviendas se observa con la mayor densidad (141,9 

Viv/Ha.).  

Como primer instrumento para ordenar el urbanismo en Pasaia a fines del siglo XIX, se 

aprecia el plano perfectamente racional y lineal del diseño.  
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Plano de la bahía y canal de Pasages, 1888 Litografía de J. M. Matéu, Madrid. Litografiado por J. Riudavets y A. 

Olarte Gochea. 

 
Fuente: Ayuntamiento de Pasaia 

Debido a la importancia de este municipio, pasamos a describirlos por barrios:  

a) Pasai Antxo. 

 A fines del siglo XIX, por iniciativa del Duque de Mandas, que deseca, parcela, y 

vende las marismas de la ensenada de Basanoaga-Molinao transforma en terreno 

cultivable primero, e industrial después (Zapirain Karrika y Irixoa Cortes 2011, 46),  

organizándose en manzanas regulares según trama de ensanche del Arquitecto Osinalde 

en 1883. Compuesto principalmente por industrias como la fundición de Luzuriaga o 

naves industriales y almacenes en una mezcla de usos, en los años 1950 se produce una 

expansión hacia el sur y un cambio de uso por el residencial. 

La península de Capuchinos constituye uno de los enclaves más singulares del puerto, 

ubicada entre el rio Oiarzun y el de Molinao, ha sido y es objeto de una sucesiva 

utilización, orientada sobre todo al almacenamiento, transformación y expedición de 

minerales (Magnesitas de Navarra, Cementos Rezola, Potasas de Navarra, combustibles 

y aceites (COYPE, Proas, Quincasa y CAMPSA). En los últimos años se ha destinado al 

almacenamiento de vehículos, carga y descarga de chatarra. En la actualidad el déficit 

de zonas verdes o el problema de aparcamiento son los que más preocupa a los vecinos, 

le siguen los problemas del entorno degradado de la Ría de Molinao (contaminación, 
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suciedad, malos olores, edificios ruinosos, mala imagen en general), las ruinas 

industriales en la zona de Victorio Luzuriaga (solares abandonados, edificios en ruinas), 

el Impacto negativo de la N-1 y del Puerto (suciedad por carga y descarga de chatarra, 

efecto barrera respecto a la lámina de agua del ferrocarril y el Puerto).(LKS, 2002)  

b) Pasai Donibane/ San Juan 

Presenta una fachada marítima más tradicional e interesante con hileras de casas de tres 

o cuatro alturas, balcones de madera, puertas, ventanas y contraventanas pintadas de 

vivos colores. La trama urbana del casco histórico se ha mantenido al margen del 

desarrollo industrial. El mayor cambio ha sido la transformación de su frente de mar, 

zona que paulatinamente fue acogiendo diferentes actividades industriales: PYSBE 

(1919), MEIPI (1930) y más tarde Astilleros Luzuriaga (1951) y la Central térmica 

(1967), cuya chimenea de 125 metros de altura lo que hace que sea un hito visible desde 

toda la comarca6(Herreras y Zaldua 2007, 23). Más tarde se construyeron viviendas para 

albergar a la población trabajadora.  

c) Pasai San Pedro-Trintxerpe 

Su orientación principal ha sido históricamente el sector pesquero, sin embargo hasta la 

construcción del Muelle Pesquero, también se instalaron empresas destinadas al sector 

de la construcción naval desde 1922 (Astilleros Ascorreta). El barrio de Pablo Enea se 

sitúa en el borde norte del suelo urbano de Pasai San Pedro, entre la ladera del monte 

Ulía y la bahía de Pasaia, sobre unos terrenos ganados al monte. El origen del barrio se 

vincula al renacimiento de la actividad pesquera en los años 30, principalmente la calle 

Pescadería (Fábrica de Hielo promovida por la Cooperativa de Pesca de Altura, 

almacenes funcionales y viviendas económicas con reminiscencias tradicionales), el 

resto del ámbito se desarrolló en los años 60 y 707, década previa al comienzo de la 

crisis económica que afecto a la actividad del puerto. En la actualidad es un barrio 

residencial con una estructura de manzanas abiertas de pequeño-mediano tamaño con 

una altura de edificación mayoritariamente de planta baja más cuatro alturas, y se halla 

prácticamente colmatado por la edificación (LKS, 1999). 

Pasaia cuenta con un gran número de elementos patrimoniales, situados en los cuatro 

distritos que constituyen el municipio, destacando Pasai Donibane/San Juan y Pasai San 

Pedro, los dos distritos con más antigüedad y mejor conservados patrimonialmente. La 

actividad de la pesca queda reflejada en sus edificios de balcones estrechos y alargados, 
                                                             
6 Desmantelada a fines de octubre de 2014. 
7 Ver Mapa 2. 
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utilizados para secar las redes con las que pescaban los arrantzales8. Además, todas las 

viviendas tenían también ganbara o almacén para guardar los enseres utilizados para 

dicha actividad. 

Zona este de Donostia/San Sebastián (barrios de Altza y Bidebieta) 

Conjunto de barrios portuarios que convirtiéndose poco a poco en una reserva de suelo 

donde podían desarrollarse actividades industriales y comerciales (Cooperativa de 

Transporte, Ciriza Hermanos, Talleres de Laza o Industria Guria, de reparación de flota 

pesquera), durante la década de los años 50 se construyeron barriadas enteras de 

edificación residencial, a lo largo del trazado del ferrocarril y la Carretera Nacional, con 

una total falta de zonas verdes y servicios, que se construyeron más adelante. También 

en el mismo periodo se ha canalizado el rio Txingurri que discurría a lo largo de 

Herrera, para evitar inundaciones. (Olatz Grijalba, Claudia Pennese y Koldo Telleria 

2011, 22). En la actualidad hay una sustitución de fábricas obsoletas (Rutilita, Nerecan, 

Victorio Luzuriaga) por nuevos desarrollos residenciales que contribuyen a mejorar la 

articulación urbana. (LKS, 2009)  

El puerto de Pasaia como puerto de interés general del Estado nombramiento recibido 

en 1869, forma parte del conjunto de puertos comerciales de España.  Durante todo el 

siglo XX, década tras década, debido al espectacular incremento de la flota pesquera de 

altura y gran altura, se convirtió en el principal puerto bacaladero del Estado. Iba 

ampliando su longitud de muelle y superficies útiles para actividades relacionadas, 

compitiendo con los asentamientos urbanos de las proximidades hasta 1980, fecha en la 

cual constreñida por las infraestructuras y por el urbanismo de los municipios vecinos se 

queda sin capacidad de expansión. Por otra parte dos crisis simultaneas afecta la primera 

a las viejas instalaciones fabriles del entorno de la bahía y la segunda, urbanística,  

afecta a los municipios del entorno (Ángel Martin Ramos 2007, 68). Por otra parte, 

representa una importancia iconográfica y paisajística los edificios administrativos de 

arquitectura moderna o los almacenes, el faro de la Plata y el de Senekozulua, luces de 

balizamiento como Punta Cruces y el Arco de Santa Ana, embarcaciones como la draga 

Rosario Jaizkibel,  varaderos o grúas. 

                                                             
8En lengua euskera Pescador. 
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3.2. CONFLICTO ENTRE AUTORIDADES DEL PUERTO Y 

AYUNTAMIENTO 

En base a la investigación realizada por Ainhoa Amundarain Mendizabal, quien realizo 

una búsqueda bibliográfica y un estado de la cuestión desde 1990, cuyos resultados han 

sido dos estudios (2004 y 2009) para la Diputación Foral de Gipuzkoa como 

contribución al entendimiento del problema9, realizaré una breve exposición y 

comentario. 

La génesis se suscita como un conflicto de intereses entre los actores intervinientes, 

desde la Administración el Estado a través de distintos organismos (Autoridad 

Portuaria, RENFE, Dirección General de Costas, etc.), el Gobierno Vasco, la 

Diputación Foral de Gipuzkoa y los diferentes municipios.  

En 1994 el conjunto de ayuntamientos pertenecientes a la comarca Oarsoaldea, a través 

de la Sociedad de Desarrollo Comarcal Oarsoaldea S. A.10, y el Ayuntamiento de 

Donostia realizan el primer esfuerzo conjunto de definición de Bases para un Programa 

Estratégico de Renovación Urbana para la Bahía de Pasaia (Taller de Ideas 1995), con 

vistas a la Candidatura de la Iniciativa Comunitaria Urban, que se plasma en un 

documento cuyo título es Programa Integral de Renovación Urbana Bahía de Pasaia 

(Taller de Ideas 1994), Iniciativa Comunitaria Urban Unión Europea 1994-1999. Es un 

―detonante‖ para dinamizar y poner en marcha un ambicioso y necesario proceso de 

renovación urbana. 

Esta primera Candidatura a la Iniciativa Urban no fue aprobada y el consenso que a 

nivel ―teórico‖ al menos habían conseguido, no se puso en práctica en los siguientes 

años. Con la aprobación del Plan Urban 2001-2006 (Dirección General de Fondos 

Comunitarios y Financiación Territorial del Ministerio de Hacienda 2001) se logra 

llevar a cabo diversas actuaciones de reurbanización y mejora del entorno, además la 

recuperación del dominio público marítimo-terrestre en la margen izquierda aunque no 

se logró intervenir en el muelle de La Herrera que sigue siendo uno de los objetivos 

principales. 

El 1 de diciembre de 2006 se constituyó oficialmente Jaizkibia, la sociedad para la 

regeneración de la Bahía de Pasaia, integrada por representantes de todas las 
                                                             
9 Publicado por Alberdi Collantes (2013). 
10 Ha sido la primera experiencia de cooperación Interinstitucional que se ha dado hasta el momento en la 
Bahía de Pasaia. Esta entidad trabaja desde 1994 en diferentes proyectos de interés común en el ámbito 
del desarrollo socioeconómico, habiendo logrado amplios niveles de consenso entre ayuntamientos de 
características muy diferentes en materias diversas como suelo industrial, la inserción laboral de 
desempleados o la promoción turística. 
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instituciones implicadas: Gobierno Central, Gobierno Vasco, Diputación Foral de 

Gipuzkoa y los diferentes Ayuntamientos. 

En este periodo, surgieron muchos proyectos y propuestas, que no se llevaron a cabo, 

como museos (Fashion Art City: Museo Paco Rabanne), edificios de lujo, parques 

temáticos (Ciudad Atlantia), centros científicos-marítimos o un astillero naval; 

suponiendo el traslado del puerto  hacia el exterior y construyendo sobre tabla rasa,  un 

protocolo de intenciones que posteriormente ha sido muy criticado por falta de 

objetividad y que con la crisis inmobiliaria, quedo en nada. Aparte los problemas, como 

el barrio de La Herrera, son instalaciones de dominio portuario, por tanto hará falta  

desanexionarlo y cambiar su situación legal.  

Entrados en 2008, se pretendía trasladar las empresas a un nuevo espacio industrial 

(Navalaldea) y en esa tabla rasa, construir viviendas, pero los vecinos, se pusieron en 

contra justificando que existe en el barrio de Trintxerpe  una alta densidad de población, 

y por tanto, La Herrera debe servir como zona de esparcimiento con espacios verdes. Se 

proponen nuevas propuestas de ordenación por parte de la Autoridad Portuaria en 2009 

y por otra parte el Ayuntamiento de Pasaia realiza una propuesta para fomentar la 

participación ciudadana creándose grupos o Comisiones de trabajo, en defensa del 

futuro de este espacio, creando documentos y propuestas con reflexiones.  

En el transcurso de los siguientes años, se llevan a cabo otras propuestas y proyectos 

(Concurso internacional de ideas, Master Plan, protocolo de objetivos para la 

construcción del puerto exterior, etc.) pero a medida que la crisis y las circunstancias 

políticas van cambiando, la sociedad para regenerar la bahía (Jaizkibia) entra en proceso 

de disolución, y más tarde el puerto renuncia a la dársena exterior, en la que fija como 

"eje principal de su estrategia la consolidación del puerto" en sus infraestructuras 

actuales y su "compatibilización con el entorno urbano". Es por ello que se está 

realizando una modificación del ―Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio 

Portuaria‖, y se pretende la regeneración de La Herrera y del muelle de Trintxerpe hasta 

prácticamente San Pedro, una superficie de 8 hectáreas, en la actualidad terreno 

portuario, para que tenga un uso público-peatonal (Equipamientos). La propuesta 

incluye un aparcamiento subterráneo con un mínimo de 500 plazas, eliminando coches 

de la superficie. Además, los pabellones portuarios, en la zona oeste, se insertarían 

perfectamente en el paisaje, porque la cubierta sería, como en la lonja, zona verde a la 

que se podría acceder. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

455 
 

Todo ello comporta por parte de los poderes públicos una capacidad importante para 

armonizar intereses distintos y arbitrar conflictos entre agentes económicos y sociales 

no siempre fáciles de resolver como los ocurridos en el XII Congreso de Euskalhiria 

(2013) con la participación de los actores implicados, que expusieron distintas 

posiciones o las comentadas al día siguiente en la prensa, otras veces llegando a 

tensiones que terminaron en los tribunales. 

El planeamiento vigente ―Plan Territorial Parcial del área funcional de Donostia-San 

Sebastián (Donostialdea-Bajo Bidasoa)‖ (2010) el cual se configura como un 

instrumento intermedio entre las Directrices de Ordenación del Territorio (DOT) y el 

planeamiento municipal, clasifica a esta zona como Área de Carácter Estratégico y 

pretende una compleja operacion integrada de recualificacion ambiental con parques 

rurales periurbanos e interurbanos; reconversión urbanistica y reordenacion 

infraestructural con mejoras y cambios en el modelo de movilidad con conexiones y 

accesos, fomento de la actividad económica, creando polígonos industriales como 

Papin-Molinao o la plataforma logistica Lezo-Gaintxurizketa, áreas de agricultura 

ecológica en Lezo; mejora de las interrelación Puerto-Ciudad con la reordenación de La 

Herrera, el frente marítimo de Pasaia, el sector de lonja pesquera, creando nuevos 

espacios de usos públicos, infraestructuras y servicios de transporte tanto en los 

escenarios de una mayor o menor transformación de las actividades portuarios en su 

recinto interior, como si se construye una dársena exterior, debido a que en ellas se 

ubicarían las nuevas áreas logísticas complementarias. 

A día de hoy llevamos casi tres décadas de propuestas, planes, estudios, proyectos, que 

no se llevaron a cabo con el consiguiente lamento de los políticos y el resultante gasto 

de energías y dinero, no se ha solucionado mucho, más cuando se crean dinámicas 

históricas que superan la capacidad de raciocinio. 

¿Por qué es duradero el estado de ruina alrededor del puerto de Pasaia? ¿Porque no se 

ha encontrado un modo de regenerar su actividad? ¿Cómo afecta al resto de la bahía? 

No hay una convivencia en el puerto y la ciudad.  

El desarrollo urbano actual del municipio de Pasaia es inviable, como hemos apuntado 

anteriormente, no tiene espacio, principalmente para equipamientos públicos y zonas 

verdes. Por otra parte ¿cómo dignificar las instalaciones portuarias industriales? 

Encontrar el modelo de regeneración sin excluir, cuidando los efectos de borde, que 

pueda ser compatible con otros usos, que no sea un problema sino una oportunidad. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

456 
 

A día de hoy ambas instituciones, el Ayuntamiento y la Autoridad del Puerto de Pasaia, 

han intentado dar pasos de encuentro que permitan resolver los problemas reales, pero 

no prosperan las iniciativas. Por otra parte la ciudadanía no entiende por qué acciones 

que son viables a corto plazo, que gozan de consenso sobre su ejecución y cuya 

realización repercutiría positivamente en su calidad de vida no se ponen en marcha. 

4. CONCLUSIONES  

Como hemos podido analizar en este estudio de caso, la bahía de Pasaia ha tenido 

cambios sustanciales en su paisaje de una manera continuada, fundamentalmente desde 

1870, fecha en la que se inician las obras de mejora del puerto, y en el cual ha sido el 

gran protagonista del territorio dándole el carácter, con la actividad dominante destinada 

a la pesca de altura y gran altura, se convirtió en el principal puerto bacaladero del 

Estado y atrajo a otras industrias.  El desarrollo de los municipios en torno a la 

población que crecía necesitaba viviendas donde alojarse, que se confeccionaron con 

escasa calidad, con altísimas densidades edificatorias, faltos de una política de 

ordenación, con problemas ambientales, fragmentación de zonas verdes y espacios 

públicos muy degradados. 

Más tarde, la continua crisis del sector portuario y su agravamiento con la reconversión 

industrial que afecta a toda la bahía,  genero el retiro de muchos trabajadores de origen 

español con la consecuente pérdida de población y esto supuso también una crisis 

urbanística afectando a los barrios del entorno. Por su parte, los distintos actores 

intervinientes en la bahía, comenzaron a realizar estudios y propuestas de regeneración, 

que nunca se pudieron completar, debido a la complejidad institucional para lograr un 

consenso y los intereses y las razones que a lo largo de estos últimos años buscan una 

revitalización de los centros urbanos, con operaciones de renovación y reforma en su 

interior resulta tan complicada que los problemas que encierra ha llegado a paralizarlas 

a día de hoy, presentando solo actuaciones puntuales como ajardinamiento, carril de 

bicicletas o la creación de nuevas estaciones de tren en barrios como La Herrera. Por 

otra parte, los sentimientos de territorialidad y familiaridad con el entorno en que se 

vive, constituyen siempre los principales motivos de oposición a operaciones de reforma 

interior que comportan el traslado y la transformación radical de las ciudades.  

En la actualidad los grandes proyectos faraónicos, se han dejado de lado, tanto la 

planificación territorial parcial del área funcional de Donostia-San Sebastián como los 

distintos planeamientos municipales, y la Autoridad Portuaria de Pasaia, vuelven a 
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negociar con el cambio del actual gobierno municipal.  Pero no se dice mucho sobre la 

importancia del respeto hacia el paisaje o el patrimonio cultural como valor patrimonial 

o turístico-cultural. Es importante integrar aquellos elementos patrimoniales en el nuevo 

entramado urbano dotándoles de nuevos usos de forma eficaz. Asimismo el patrimonio 

implica una vía más para el desarrollo económico del municipio, dando lugar a 

dinámicas de Turismo Sostenible y apoyando a estrategias de posicionamiento en el 

mercado turístico (David Zapirain Karrika coord. 2007, 118). Entendemos que esta 

transformación debe ir precedida de una reflexión previa sobre la idoneidad de los 

derribos y un análisis de posibles reutilizaciones. En demasiadas ocasiones se asocian 

conceptos como regeneración urbana y derribos olvidando otros parámetros como 

sostenibilidad, economía y valor patrimonial.  

 

Para finalizar me gustaría insistir que la falta de un patrimonio incide en la falta de 

identidad propia. Los proyectos que a lo largo de este trabajo hemos comentado, no 

muchos han visto la luz, lo que abre la puerta a nuevas propuestas actualizadas. Solo 

hay tres edificios con los que se intenta conjugar todos los elementos (Paisaje industrial, 

identidad portuaria y regeneración a través del patrimonio) y son la Oficina de 

Luzuriaga, la Casa Ciriza y el taller de Proisa en Pasai San Pedro, que si bien este 

último, ha sido derribado por su lamentable estado, dio lugar para una dinamización 

cultural que esperamos que fructifique en nuevos espacios en esa zona. Quizás también 

podríamos incluir en esta corta lista el antiguo matadero de San Juan (Hugo Enea en 

referencia a Víctor Hugo) utilizado para estancia de escritores de lenguas minorizadas. 
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LA INDUSTRIA CONSERVERA MARPLATENSE. APORTES PARA SU 

PRESERVACIÓN1 

Mariana Fernández Olivera 

RESUMEN 

La ciudad de Mar del Plata presenta características singulares ya que además de definirse como 
ciudad-puerto, se destaca por su condición turística y balnearia. Esta dualidad le confiere rasgos 
distintivos a su barrio portuario cuya historia, composición social y arquitectura merecen una 
consideración especial desde el punto de vista patrimonial. La producción de conservas de 
pescado ocupó un rol central en el desarrollo económico de este barrio y se convirtió en su 
principal fuente de producción e intercambio entre los años 1930 y 1970. En relación con esta 
actividad se distinguen elementos no reconocidos de un patrimonio industrial destacado por la 
impronta que dejó y el desarrollo que propulsó dentro del área. Los cambios productivos y las 
distintas crisis producidas provocaron diversas situaciones que llevaron a transformaciones 
industriales o al cierre de mucho de esos establecimientos pioneros. En el presente artículo se 
abordan estos elementos desde un enfoque contextual que prioriza la vinculación entre el 
edificio industrial y el entorno. Para ello, se indaga en los procesos históricos de surgimiento y 
conformación del barrio portuario, luego se hace foco en las características del patrimonio 
conservero y, finalmente, se plantean criterios de valoración para la preservación de estos 
bienes. 

 

INTRODUCCIÓN 

El patrimonio arquitectónico y urbano ha sido definido como el conjunto de bienes 

materiales e inmateriales que componen el legado de nuestros antepasados cuya 

salvaguarda constituye la base de nuestra identidad cultural, como elementos 

convocantes de la memoria colectiva capaces de explicar parte de nuestra historia2.  

Hasta mediados del siglo XX, su preservación se vinculó a la conservación de objetos 

de carácter histórico y artístico ligada a las nociones de antigüedad y excepcionalidad 

que llevaron a un interés por lo singular y lo monumental. Esta idea sostuvo una 

                                                             
1 El presente artículo constituye una síntesis de los capítulos 1 y 2 de la tesis doctoral que me encuentro 
desarrollando en el marco del Doctorado en Arquitectura de la Universidad de Mendoza. 
 Instituto de Estudios de Historia, Patrimonio y Cultura Material (IEHPAC) - Facultad de Arquitectura, 
Urbanismo y Diseño (FAUD) - Universidad Nacional de Mar del Plata (UNMdP) 
 
2 MAGADÁN, Marcelo; ―En torno del patrimonio: sobre conservación y otras cuestiones‖; Summa; N° 
241; Buenos Aires; 1987; p. 36. 
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paulatina modificación a partir de las transformaciones ocurridas con la Segunda Guerra 

Mundial que tuvieron una notoria influencia en la ampliación del concepto de 

patrimonio. Un proceso de democratización de la historia, que puso el acento en el 

conjunto de la sociedad más que en los personajes individuales o acontecimientos 

políticos, encontró su paralelo en el campo patrimonial y contribuyó a la aparición de 

nuevos parámetros valorativos3. 

Dentro de ese proceso de apertura, se abrió un camino de superación del hecho 

individual y monumental hacia la consideración del contexto como parte sustancial de 

las obras. El objeto arquitectónico dejó de pensarse en forma aislada, como pieza 

museística, promoviéndose la protección del asentamiento urbano y sus relaciones 

históricas con el ambiente físico y cultural en el que se hallaba inmerso. Así, se 

diversificaron las miradas y se desarrolló un proceso de expansión del objeto a los 

conjuntos, centros históricos, paisajes culturales y arquitecturas anteriormente no 

consideradas, como la arquitectura popular, la rural, la moderna o la industrial, por solo 

nombrar algunas de ellas.  

En ese marco, el reconocimiento del patrimonio industrial constituye un campo 

controvertido no sólo porque difiere de los parámetros valorativos tradicionales, sino 

también porque su tratamiento responde a criterios muy particulares. Se vincula con 

nuevas visiones desarrolladas en las últimas décadas del siglo XX, que incorporan la 

valoración de un pasado más cercano, al reducir la antigüedad necesaria anteriormente 

para la preservación, y que descubren otras potencialidades para el bien patrimonial, no 

sólo como soporte de la memoria colectiva o como herramienta para el conocimiento 

histórico sino también como recurso para el desarrollo de las sociedades. A partir de 

esto, son objeto de especial atención áreas y edificios que perdieron funciones originales 

como consecuencia de restructuraciones económicas y técnicas que llevaron a nuevas 

formas de producción y distribución.  

Dentro de lo industrial, el tema de los sectores portuarios en desuso adquirió 

importancia a partir de la década del ochenta, cuando los cambios a escala mundial en el 

comercio marítimo provocaron la reorganización de la actividad portuaria y la 

modificación de las relaciones espaciales y funcionales que caracterizaban a las 

                                                             
3 WAISMAN, Marina; ―El patrimonio en el tiempo‖; Astrágalo; N° 7; Alcalá-España; Celeste Ediciones; 
1994. 
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ciudades-puertos. Las políticas de revitalización de estos sectores singulares despertaron 

un extraordinario interés, ya que sus infraestructuras abandonadas se convirtieron en 

fuente de oportunidad para nuevas actividades urbanas. Las restructuraciones de la 

economía, las transformaciones del trabajo portuario y los nuevos medios de producción 

y transporte provocaron que muchas de las construcciones portuarias tradicionales ya no 

fueran necesarias. Esto coincidió además con la desindustrialización de sus entornos, 

perdiendo importancia no solo el puerto como infraestructura sino también los 

emplazamientos industriales dependientes de su actividad e intercambio. 

En este marco, el presente artículo aborda al patrimonio industrial portuario desde un 

enfoque contextual que prioriza la vinculación entre el edificio industrial y el entorno4. 

Desde esta perspectiva, se hace foco en el barrio aledaño al puerto marplatense con el 

que mantiene una vinculación especial que le confiere unas características y un 

ambiente singular que lo diferencia de otros sectores urbanos de la ciudad5. Asimismo, 

este enfoque contextual incorpora una mirada integral que tiene en cuenta tanto aspectos 

tangibles como intangibles6 como características sustanciales para plantear estrategias 

para la preservación de sus bienes. 

Es preciso definir que se utiliza el término preservación del Patrimonio Arquitectónico 

y Urbano como disciplina que engloba a las distintas estrategias de acción dentro de este 

campo de conocimiento donde preservar implica ―poner a cubierto anticipadamente un 

bien cultural, para evitar su daño, deterioro o destrucción‖
7 sin definir un modo 

particular de acción. Con respecto al patrimonio industrial, no se circunscribe sólo al 

legado edilicio de la producción industrial de un momento determinado, sino a todo el 

conjunto de procesos y de relaciones establecidas entre las formas de producción y la 

                                                             
4 CASANELLES, Eusebi; ―Nuevo concepto de Patrimonio Industrial, evolución de su valoración y 
rentabilidad en el contexto internacional‖ y ALBERTO HUMANES; ―La necesidad de un plan para el 
patrimonio industrial‖; Bienes Culturales; N° 7; España; Instituto del Patrimonio Histórico Español; 
2007. 
5 ALEMANY, Joan; ―La recualificación de los barrios portuarios‖; Portus; N° 3; RETE, 2002. 
6 FLORIDO DEL CORRAL,David; ―Hacia una patrimonialización de la cultura pesquera en Andalucía‖; 
PH; N° 44; España; Instituto Andaluz de Patrimonio Histórico-Junta de Andalucía; 2003 y LUIS 
ESCUDERO DOMÍNGUEZ; ―Historias, recuerdos y vivencias. Evolución del sector conservero vasco a través 
de las fuentes orales: los Güenaga de Ondarroa‖; Itsas Memoria; N° 6, España, Untzi Museoa-Museo 
Naval; 2009. 
7 TARTARINI, Jorge; ―Glosario de términos‖; ALEJANDRO NOVACOVSKY Y GRACIELA VIÑUALES (eds.); 
Textos de cátedra de la Maestría en Gestión e Intervención en el Patrimonio Arquitectónico y Urbano; 
Volumen 1; Mar del Plata; FAUD-UNMdP; 1998; p. 25. 
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sociedad en su conjunto8. Comprende tanto expresiones materiales como inmateriales 

que incluyen a los restos muebles e inmuebles surgidos del proceso de producción 

industrial, a las formas o elementos de la cultura de la sociedad industrial generados por 

las actividades productivas y extractivas a lo lago de la historia y aquellos testimonios 

relativos a su influencia en la sociedad9.  

En particular, se aborda el patrimonio de la industria conservera, actividad que tuvo una 

significación especial para el desarrollo de la industria pesquera marplatense, no solo 

porque convirtió a este puerto en uno de los más importantes de Argentina sino también 

por la impronta que le otorgó al barrio. 

Se trabaja desde la perspectiva de una investigación aplicada con un enfoque cualitativo 

abordándose la etapa de valoración del patrimonio10. Para ello, se efectúa una 

investigación histórica, como fundamento de las fases posteriores, donde se estudia el 

contexto histórico-social en el que se desarrolló el patrimonio conservero y se realiza un 

análisis urbano del barrio Puerto. Se trabaja con el método de historias paralelas11 junto 

a la investigación bibliográfica y archivística que se complementa con el relevamiento 

in situ. A partir de esto, se delimitaron los casos para ser abordados en el análisis 

patrimonial y se establecieron los criterios de valoración de este patrimonio industrial.  

 

MAR DEL PLATA Y SU BARRIO PORTUARIO 

La ciudad de Mar del Plata además de destacarse por su condición turística, que la ubicó 

                                                             
8 LUDUEÑA-URQUIZO, Wiley; ―Patrimonio industrial en el Perú del siglo XX: ¿exotismo cultural o 
memoria sin memoria?; Apuntes; Volumen 21-N° 1; Bogotá; ICAC-Facultad de Arquitectura y Diseño-
Pontificia Universidad Javeriana; 2008. 
9 ÁLVAREZ-ARECES, Miguel A. ―Patrimonio industrial. Un futuro para el pasado desde la visión 
europea‖; Apuntes; Volumen 21-N° 1; Bogotá; ICAC-Facultad de Arquitectura y Diseño-Pontificia 
Universidad Javeriana; 2008. 
10 Las acciones referidas a su preservación pueden agruparse en acciones indirectas y acciones directas. 
Las primeras son de carácter preventivo y comprenden ―un conjunto de operaciones de conocimiento y 
análisis, así como acciones de prevención, control y mantenimiento que inciden sobre el ambiente o sobre 
el continente del bien cultural, sin intervenir sobre la materialidad del objeto‖ e incluyen la gestión, la 
generación de acciones para el reconocimiento y la valoración, los diagnósticos y las evaluaciones; 
mientras que las segundas implican ―acciones que afectan directamente la materialidad del objeto‖, es 
decir, la intervención propiamente dicha. ALEJANDRO NOVACOVSKY Y FELICIDAD PARÍS BENITO; 
―Intervención en el patrimonio construido. Consideraciones metodológicas‖; Textos de cátedra de la 
Maestría en Gestión e Intervención en el Patrimonio Arquitectónico y Urbano; Volumen 3; Mar del 
Plata; FAUD-UNMdP; 2005; p. 132. 
11 TAFURI, Manfredo La esfera y el laberinto; Barcelona; Gustavo Gili; 1984. 
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como la principal ciudad balnearia argentina, se constituyó como el puerto más 

importante a lo largo del litoral marítimo argentino. Esta dualidad le confirió 

características muy particulares. La convivencia de lo estacional con lo permanente 

implicó modificaciones urbanas que respondieron a las necesidades propias del ocio 

junto a las demandas de una de las principales ciudades de desarrollo regional, lo que 

provocó procesos de urbanización y transformación urbana sumamente acelerados. Las 

grandes mutaciones sufridas en lapsos temporales muy cortos le confirieron un carácter 

paradigmático en relación a otras ciudades argentinas y latinoamericanas12. 

Hacia 1930 Mar del Plata se convirtió en el primer centro pesquero del país tanto por el 

número de embarcaciones como por las fábricas instaladas en la zona puerto. De las 96 

fábricas que existían en Argentina para ese momento, 40 eran de esta ciudad; y para 

1960, de las 145 fábricas, 124 eran establecimientos marplatenses -sin contar las plantas 

clandestinas-13.  

El barrio Puerto se gestó a partir de la construcción del Puerto de Ultramar en 1911. 

Desde sus orígenes presentó características marcadamente diferenciales con respecto al 

núcleo urbano marplatense; la propia actividad pesquera y la presencia dominante de 

inmigrantes definieron ciertas peculiaridades del sitio y de la arquitectura y sus 

materiales de construcción.  

El grupo de pescadores que paulatinamente fue habitando este lugar estaba formado 

principalmente por inmigrantes italianos que tenían conocimiento y tradición en la 

actividad pesquera y que arribaban a Mar del Plata como segundo o tercer destino, 

luego de intentar radicarse en la capital o en zonas rurales14. Los inicios de la obra del 

Puerto de Ultramar determinó el asentamiento definitivo de estos pescadores en lo que 

se conoció como ―Pueblo de Pescadores‖.  

El amanzanamiento de este sector está girado respecto al resto de la ciudad ya que eran 

tierras pertenecientes a Jacinto Peralta Ramos que en 1891 forma este ―pueblo‖ como 

                                                             
12 CACOPARDO,Fernando La modernidad en una ciudad mutante. Vivienda, sociedad y territorio en la 
primera mitad del siglo XX; Mar del Plata; FAUD-UNMdP; 2003. 
13 MOLINARI, Irene Género y trabajo: el caso de las trabajadoras de la industria, los servicios y el 
comercio en Mar del Plata, 1940/1970; Tesis de la Maestría en Historia; Mar del Plata; FAUD-UNMdP; 
1999; p. 36. 
14  GAMES, Alicia Y GUZMÁN, Lilia, ―Mar del Plata y sus Pescadores‖; Todo es Historia; Nº 271; Buenos 
Aires; 1990. 
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ensanche de Mar del Plata que recién en 1948 será incorporado al ejido15. La falta de 

comunicación con el centro produjo un natural aislamiento ya que existía una gran zona 

despoblada entre este área y el centro de la ciudad. Mientras el centro se definió con un 

carácter urbano-veraniego y el paisaje se enriqueció con construcciones de residencias 

balnearias en diferentes estilos de moda, el sector aledaño al puerto representó la ―otra 

cara‖ de Mar del Plata. La Avenida Cincuentenario -hoy Juan B. Justo- era el límite 

virtual, y la falta de asistencia estatal, en contraposición a la intervención en la villa 

turística, era el límite real. (Imagen 1) 

A diferencia de otras ciudades portuarias en que su crecimiento gira en torno a esta 

actividad, Mar del Plata se caracterizó por una escisión espacial; por un lado las 

actividades vinculadas al turismo, y por el otro, la pesca y sus derivados16. Esta 

situación contribuye a entender el fenómeno que influyó en la construcción de un fuerte 

localismo. Los pescadores se diferenciaron del resto de la comunidad marplatense 

estableciéndose en un sector urbano aledaño al puerto que se conformó territorial y 

socialmente en torno a la producción pesquera, actividad que determinará las etapas de 

su urbanización.  

A partir de la inauguración de la dársena en 1922, se produjo un desplazamiento 

continuo de los pescadores quienes trasladaron sus embarcaciones instalándose 

definitivamente en la zona17. La habilitación en 1921 de una línea férrea destinada a 

actividades comerciales y la llegada del tranvía en 1924, ayudaron a salvar las distancias 

existentes entre este sector y el centro marplatense. La zona comenzó a reunir y 

consolidar una serie de funciones urbanas. En 1928 se inauguran dos edificios 

singulares que marcaron su crecimiento urbano: la Usina Eléctrica, ubicada en Padre 

                                                             
15 COVA, Roberto Apuntes para una historia de la arquitectura marplatense; Mar del Plata; Área 
Editorial/Sur Ediciones-FAUD-UNMdP; 1994. 
16 MOLINARI, Irene ―Obreras, operarias y empleadas. El trabajo de las mujeres en Mar del Plata, entre 
los años 1940 y 1960‖; Trabajos y Comunicaciones; N° 34; La Plata; Universidad Nacional-Facultad de 
Humanidades y Ciencias de la Educación; 2008.  
17 La residencia de los pescadores se fue trasladando a la par del desarrollo urbano de la ciudad hasta 
asentarse definitivamente en el barrio Puerto. Hacia 1890 residían en casillas de madera bastante precarias 
en la Barraca Luro, próximos a la playa Bristol. Con la ampliación de la rambla y el aumento de la 
afluencia de veraneantes porteños se planteó el problema de la convivencia de estos trabajadores en un 
espacio donde se buscaba darle a Mar del Plata un carácter de balneario elegante y aristocrático. En 1905 
la construcción del Paseo General Paz obligó a trasladar estas casillas, que en su mayoría no poseían 
título de propiedad, al barrio ―La Pescadilla‖, ubicado entre la actual Avenida Colon y la ex-Terminal, y 
al barrio ―Tierra del Fuego‖, ubicado alrededor de las calles Güemes y Rawson y llamado así por su 
lejanía al centro. 
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Dutto al 700, y la Iglesia y Colegio Sagrada Familia, ubicados en Rondeau al 500, que 

se destacaron por esos años en el paisaje urbano. 

Dentro de la actividad pesquera del puerto marplatense, la producción de conservas de 

pescados ocupó un rol central en el desarrollo económico del barrio. Entre 1930 y 1940 

se produce un auge en materia económica de esta actividad provocando la instalación de 

saladeros y fábricas de conserva y la modificación definitiva de la zona. Esta industria 

se transformó aceleradamente y sus cambios se reflejaron en el espacio urbano. La 

ubicación de las primeras fábricas de conserva estimuló la construcción de vías de 

comunicación e instalaciones y demandó mayor mano de obra, lo que generó un 

aumento significativo de la población.  

Se produjo una ampliación de la ocupación de la planta urbana con el ensanche del ejido 

original y el fraccionamiento gradual de las tierras. A los edificios singulares existentes 

se sumaron: la Delegación Municipal, la Oficina de Correos y Telégrafos, la Sub 

Comisaría de Policía, la Sala de Asistencia Pública Municipal y las Escuelas 

Provinciales 12, 14 y 19. Asimismo, se mejoró el acceso con la pavimentación de las 

calles principales y el entubamiento del arroyo que le dio unidad al barrio. El 

surgimiento de las primeras líneas de colectivos facilitó el desplazamiento cotidiano de 

los trabajadores y la calle ―12 de octubre‖ se consolidó como centro comercial. Hacia 

1940 presentaba un perfil evidentemente más complejo que aquél de los años ´20.  

Comenzó una fase de mejora económica de los pescadores que les permitió comprar una 

embarcación o acceder a la vivienda propia. Hacia fines de la década del ´40 se 

verifican cambios en el paisaje urbano en busca de una nueva imagen de urbanidad 

asociada al progreso18. En ese marco, se construyeron una serie de obras erigidas con 

medios de beneficencia, donaciones y subsidios: el Colegio Inmaculada Concepción 

(1935), la Gruta de la Virgen de Lourdes junto con el Hogar de Enfermos Crónicos 

(1937) y dos Conjuntos de Viviendas para obreros (1942 y 1944).  

A partir de la década del ´60 la producción conservera fue sobrepasada por la 

producción de frescos y congelados que implicó un cambio significativo en el proceso 

                                                             
18 MARIANA FERNÁNDEZ OLIVERA; ―Producción y transformación de la vivienda portuaria marplatense en 
la primera mitad del siglo XX‖; Cuaderno Urbano; Nº6; Resistencia-Chaco; Facultad de Arquitectura y 
Urbanismo de la Universidad Nacional del Nordeste; 2007. 
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productivo tanto en tierra como en mar. Hasta ese momento la ciudad de Mar del Plata 

representó el lugar indiscutido de radicación de las fábricas y las embarcaciones, pero a 

partir de esto los puertos de la Patagonia comenzaron a adquirir importancia. El 

progresivo reemplazo de la pesca costera por la pesca de altura con la incorporación del 

frío intensivo a bordo de las embarcaciones implicó una pérdida del control de la 

extracción por parte de los pescadores locales. En la década del ´90 esto fue 

acompañado por la extranjerización de la flota a través de convenios con el exterior y, 

finalmente, trajo como consecuencia la concentración de la producción en grandes 

empresas con el consecuente cierre de muchos establecimientos de pequeña y mediana 

escala.  

En base al análisis histórico realizado, se reconoce al barrio portuario marplatense como 

un sector que fue incorporado física y administrativamente al producirse la expansión de 

la ciudad, que posee un interés patrimonial por sus características étnicas, sociales, 

culturales y productivas que sumadas a una arquitectura singular le dan un perfil 

distintivo. Se define como un área no central, que infunde identidad a sus habitantes, 

con edificios de valor patrimonial y con un ambiente urbano especial.  

Este sector aledaño al puerto se ha desarrollado en torno a la actividad pesquera, lo que 

le da cierta independencia respecto al resto de la ciudad y un carácter particular tanto en 

lo espacial como en lo poblacional, conformado por pescadores mayoritariamente 

italianos que le otorgaron una impronta cultural y social distinta. Esta actividad fue una 

de las más dinámicas dentro de Mar del Plata y alcanzó grandes porcentajes de captura 

y numerosos establecimientos industriales en relación al total del país. Así, el barrio 

Puerto llegó a ser un centro económico con una dinámica propia donde sus industrias y 

servicios complementarios generaron alta producción y empleo.  

A pesar de las transformaciones sufridas, el barrio Puerto conserva hasta nuestros días 

los edificios singulares que marcaron su crecimiento urbano junto a un tejido de 

acompañamiento conformado por el ámbito de trabajo del pescador y su lugar de 

residencia, sumado a un patrimonio intangible como las fiestas y procesiones. Los 

edificios singulares que cuentan con declaratoria patrimonial son las Oficinas de la 

Empresa Constructora del Puerto, la Iglesia y el Colegio Sagrada Familia, el Colegio de 

la Inmaculada Concepción, la Gruta de la Virgen de Lourdes junto con el Hogar de 

Ancianos, uno de los Barrios Obreros Elisa Alvear de Bosch y la Vieja Usina Eléctrica. 
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Sin embargo, no existe un avance en cuanto al reconocimiento del patrimonio industrial 

distintivo de este sector, como lo es el de la industria conservera. (Imagen 2) 

LA INDUSTRIA CONSERVERA MARPLATENSE  

ASPECTOS SIMBÓLICO-SOCIALES 

Los inicios de la conserva de pescado en Mar del Plata se remontan a 1919 cuando se 

instala en la escollera sur del puerto ―La Marplatense‖, de la firma Galo Llorente e 

hijos, primera fábrica de este rubro. En aquél momento la producción pesquera se 

centralizaba en el pescado fresco, que se distribuía a nivel local y en la Capital Federal, 

ya que el consumo de pescado, a diferencia de lo que ocurría con la carne, era escaso.  

Los medios técnicos de pesca no podían abastecer regularmente las demandas fabriles 

que sumado a la falta de apoyo del Estado llevaron a un tardío desarrollo de esta 

industria.  

Esta actividad fue iniciada por los inmigrantes italianos con prácticas traídas de su lugar 

natal que perduraron hasta que aparecieron las primeras industrias. En esa primera etapa 

la actividad se desarrolla a partir de emprendimientos de salazón familiares iniciados 

por los mismos pescadores, destacándose la precariedad de estas primeras instalaciones 

en donde construcciones de madera y chapa eran al mismo tiempo depósitos y viviendas 

de quienes trabajaban en la elaboración (Imagen 3):  

   Estos saladeros constituían un compacto núcleo de sostenedores de la 

pesca de anchoítas y las salaban en los más diversos recipientes: piletas de 

mampostería fratachadas en cemento, pipones de roble donde venían las 

aceitunas que entonces se importaban de Italia, España y Grecia; cascos o 

barrilitos, etc. Spina, cuyo hijo José se destacó por la capacidad técnica 

reflejada en la calidad de sus productos, igualmente el hijo de Ernesto 

Luchessi, Oscar Hueso y Teodoro Carducci, que preparaba el filete de 

anchoítas en aceite envasado ya en frascos de vidrio. Todo esto acontecía 

durante los años 20 y 30, antes de la década del 40 en que la 

industrialización y los envases de hojalata ya habían desplazado los métodos 

artesanales19.  

                                                             
19 BECERINI, Héctor Y MARENGO, Natalio; extraído de página web del Museo del Hombre del Puerto 
―Cleto Ciocchini‖; Mar del Plata; 2002.  
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El auge de la conserva se produce desde 1930 cuando se comienzan a instalar 

establecimientos a partir del proceso de ―sustitución de importaciones‖ que llevó a la 

industrialización de la producción pesquera con la multiplicación de las fábricas, la 

incorporación de tecnología y la integración de las actividades vinculadas20. Hacia la 

segunda mitad de esa década el estallido de la guerra civil española le dio impulso 

definitivo a esta actividad21.  

En 1940 el puerto marplatense se convirtió en el primer centro pesquero del país y la 

industria conservera en una de las principales de la provincia de Buenos Aires22 lo que 

se vio reflejado en la cantidad de embarcaciones, el volumen y calidad de la producción 

de pescado fresco y la cantidad de establecimientos industriales dedicados a la 

elaboración de conservas de pescado23. Algunos de los primeros saladeros se 

transformaron en fábricas: Panebianco, Cascabel, La Campagnola, Giacomo S.A., 

Pulgar Hnos., Macchiavello y Cia., Mares del Sud, Marbella, Taboas y La Molfeta son 

algunas de las grandes empresas que se destacaron.  

Las principales especies comerciales fueron la anchoíta y la caballa cuya 

comercialización se desarrolló a través del salado y la conserva:  

   El comienzo de la elaboración de la anchoíta en saladeros tuvo una 

significación especial para el desarrollo de la industria pesquera en Mar del 

Plata (…) fue el rubro de la industria y conservación del pescado más 

explotado de la República Argentina (…) y se convirtió en la industria de 

mayor importancia (…). La pesca de la anchoíta en primer lugar y la de la 

                                                             
20 ÁLVAREZ, Adriana Y REYNOSO, Daniel ―Las actividades económicas‖; en AA.VV.; Mar del Plata, una 
historia urbana; Mar del Plata; Fundación Banco de Boston; 1991. 
21 MATEO, José , NIETO, Agustín Y COLOMBO, Guillermo; Precarización y fraude laboral en la industria 
pesquera marplatense. El caso de las cooperativas de fileteado de pescado. Estado actual de la situación 
y evolución histórica de la rama. 1989-2010, Informe realizado para el Concurso Bicentenario de la 
Patria: Premio Juan Bialett Massé, ―El estado de la clase trabajadora en la Provincia de Buenos Aires‖; 
Mar del Plata; Ministerio de Trabajo de la Provincia de Buenos Aires-CEIL-PIETTE (CONICET); 2010.  
22 GERARDO PORTELA; ―Pescadores en el puerto de Mar del Plata: expansión económica, cambios 
urbanísticos y mutaciones demográficas entre 1935 y 1950‖; publicación digital de las VII Jornadas de 
estudios de población; Tandil; 2005. 
23 FAVERO, Betina Y PORTELA, Gerardo, ―La otra Mar del Plata. El pueblo de los Pescadores y los 
italianos, 1920-1960‖; Norberto ÁLVAREZ,  Cecilia RUSTOYBURU y Graciela ZUPPA (comp.); 
Pasado y presente de la Mar del Plata social; Mar del Plata; EUDEM; 2005. 
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caballa más tarde dio empuje al puerto de Mar del Plata y lo convirtió en el 

centro de la industria conservera24.  

En relación con esto, se distinguen elementos no reconocidos de un patrimonio 

industrial que se destaca por la impronta que dejó y el desarrollo que propulsó dentro 

del barrio. Los cambios productivos y las distintas crisis producidas en esta actividad 

provocaron diversas situaciones que llevaron a transformaciones industriales o al 

cierre de mucho de esos establecimientos pioneros. Sin embargo, algunas de aquellas 

industrias primigenias han sobrevivido bajo diversas situaciones hasta nuestros días. 

Se desarrolla a continuación el análisis arquitectónico-urbano a fin de delimitar los 

casos de estudio. 

ASPECTOS ARQUITECTÓNICO-URBANO 

Para el estudio de las transformaciones y permanencias urbanas se superpuso 

material planimétrico y documental y se reconoció la conformación del barrio en 

distintos cortes históricos a fin de examinar su evolución e identificar sectores y 

elementos significativos.  

Es importante destacar que desde la década del ´90 el sector pesquero atraviesa una 

profunda crisis, que se evidencia en el cierre de numerosos establecimientos, en un alto 

índice de desocupación laboral y que repercute sobre todas las demás actividades25. Esto 

ha traído como consecuencia sectores abandonados que se encuentran degradados 

provocando la pérdida de vitalidad del área. Dentro de este estado de situación general, 

el Plan Estratégico de la ciudad ha abordado la renovación del área como un proyecto 

estructural dirigido tanto a la mejora de las condiciones del puerto de ultramar como a 

articular una serie de operaciones en el sector urbano aledaño. Se destacan, la puesta en 

                                                             
24 BERTOLOTTI, María Y MANCA, Emilio, ―Procesamiento y comercialización de la anchoíta 
(Engraulis anchoíta) del mar argentino‖; Investigación y Desarrollo Pesquero; N° 5; Mar del Plata; 
INIDEP; 1986; p. 225. 

25 FERNÁNDEZ, Roberto (coord.); ―Análisis de un área problema: la zona puerto de Mar del Plata‖; El 
observatorio ambiental. Estudios sobre información y problemática ambiental; Mar del Plata; CIAM-
FAUD-UNMdP; 1999. 
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valor del predio y edificio Usina vieja, una propuesta de centro comercial para la calle 

12 de Octubre, un circuito turístico-cultural que cose sus elementos patrimoniales 

singulares y la recuperación del acceso ferroviario al puerto junto con la reubicación de 

la población asentada en la Villa Vértiz. Aunque las líneas generales de estos proyectos 

planteados en el 2006 resultan acertadas, a la fecha, pocas tareas se han llevado a cabo 

verificándose una falta de coordinación entre las propuestas y su ejecución26.  

Aunque existe un importante avance en cuanto al reconocimiento histórico de este 

barrio así como de la valoración patrimonial de sus edificios singulares27, no sucede lo 

mismo en cuanto a  investigaciones y propuestas que lo analicen desde la perspectiva 

específica del patrimonio industrial; sólo la Usina vieja del puerto tiene declaratoria 

municipal y provincial. No existe ningún tipo de reconocimiento sobre el resto de los 

edificios industriales ubicados en este sector ni propuestas para su preservación. Las 

características modestas de las fábricas procesadoras de pescados dominadas por la 

sencillez estilística llevaron a su abandono dentro del campo patrimonial local.  

En este marco general, de acuerdo a la investigación histórica realizada, la selección de 

los casos fue establecida a partir del relevamiento in situ con el cruce de las distintas 

fuentes documentales: 

- Se realizó un análisis comparativo y evolutivo del material cartográfico obtenido: la 

restitución fotogramétrica de 1935; los planos de crecimiento urbano del Atlas del 

desarrollo territorial de la Argentina28 de 1935, 1952, 1971 y 1977; las fotos aéreas de 

1977, 1988 y 1996; y la foto satelital de 2014 obtenida del Google Earth. Estos 

documentos junto al material bibliográfico examinado proporcionaron un panorama 

completo de la evolución urbana del barrio. En 1935 se observan dos sectores bastante 

                                                             

26 Existe una propuesta concreta para la restauración del edificio de la vieja Usina que se convertirá en 
centro cultural italiano y cuyo concurso ha sido adjudicado en 2012 al Arq. Mario Corea. Aunque es un 
avance significativo, ya que este edificio es un ejemplo único de patrimonio industrial dentro de la ciudad 
y se encuentra en total abandono, las obras aún no han comenzado. Queda también pendiente el tema de 
la villa que linda a este predio, la recuperación del ramal del ferrocarril así como la intervención sobre la 
calle 12 de Octubre. En cuanto al circuito turístico, el plateo fue simplemente incluir en la página web 
municipal una descripción de los distinto puntos estratégicos del área para ser abordados por el visitante a 
pie o en auto, pero no se incluyen salidas programadas desde el Ente de Turismo Municipal ni tampoco 
los elementos de interés para este artículo. 
27 ALEJANDRO NOVACOVSKY (dir.); La construcción del patrimonio arquitectónico y urbano en un sector 
del Puerto marplatense. Estudios históricos y metodológicos tendientes a su reconocimiento, valoración y 
diagnóstico; Informe final de investigación; Mar del Plata; FAUD-UNMdP; 1998. 
28 RANDLE, Patricio; Atlas del desarrollo territorial de la Argentina; Buenos Aires; OIKOS; 1981. 
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consolidados en torno a los edificios singulares: uno con mayor porcentaje de 

ocupación en la zona primigenia del área cercana a la Empresa Constructora del Puerto 

y a la calle 12 de Octubre, y el otro, con un tejido más disperso, alrededor de la Usina 

y la Iglesia Sagrada Familia. El resto de las manzanas aparecen desocupadas o incluso 

no hay división de la trama urbana. En 1952, el único registro obtenido para el área 

portuaria es el plano de ocupación del Atlas de Randle donde se observa un 

crecimiento urbano que unifica estos dos sectores y amplía el que se desarrolla junto a 

la Usina y la Iglesia. Hacia el sur de la vía del ferrocarril la trama aún se presenta 

incompleta. A partir de la década del ´70 el porcentaje de ocupación del área es total y 

se produce su unificación con el resto de la trama de la ciudad. Asimismo, se pueden 

observar las dinámicas constructivas a partir del completamiento y las modificaciones 

producidas en las parcelas y sus llenos y vacíos.  

- Se efectuó un relevamiento parcelario de usos en el área en paralelo a la investigación 

del marco normativo vigente, el Código de Ordenamiento Territorial (COT), a fin de 

verificar su cumplimiento así como diferenciar aquellas parcelas de uso industrial. 

Esto proporcionó una primera aproximación al universo de análisis desde un enfoque 

estrictamente funcional. 

- Se distinguieron aquellos establecimientos en actividad y habilitados como saladeros y 

fábricas de conserva según la nómina del Servicio Nacional de Sanidad y Calidad 

Agroalimentaria (SENASA)29. Dentro de los 56 establecimientos que se ubican en el 

barrio, existen 10 dedicados a la salazón y la conserva30. Para completar esta 

información se ha accedido a las Publicaciones Estadísticas del Ministerio de 

Agricultura de la Nación31, cuyos registros aportan los datos de fábricas de conserva y 

saladeros existentes entre 1936 y 1942, verificándose la existencia de galpones que se 

han conservado y que coinciden con los primigenios edificios en los que se inició esta 

actividad. Dentro de éstos, algunos figuran en los registros actuales del SENASA y 

otros no. 

- Se procedió a una circunscripción del universo de análisis que fue cotejada con las 

                                                             
29 Este registro incluye todas las ramas relacionadas con la industria pesquera (saladeros y conservas, 
fileteado, crustáceos y mariscos, harinas y aceites, cámaras frigoríficas y depósitos) y toma un área mayor 
a la delimitada para este artículo, que abarca el sector comprendido por la calle Vértiz, Cerrito, Av. Juan 
B. Justo e incluye al puerto propiamente dicho. En esta circunscripción figuran 178 establecimientos de 
los cuales 29 son saladeros y fabricas de conserva. Dentro de esos 29, solo 10 se ubican dentro del sector 
histórico, descartándose el número restante por ser establecimientos nuevos. Disponible en 
http://www.senasa.gov.ar 
30 Se debe aclarar que esta nómina solo incluye el edificio central habilitado y en funcionamiento. 
31 Agradezco al Doctor y Profesor en Historia Agustín Nieto quien me ha facilitado este registro. 
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planchetas del Catastro Parcelario Urbano de la Provincia de Buenos Aires (Archivo 

Rural de la Municipalidad de General Pueyrredón) y los Expedientes de Construcción 

(Archivo de Obras Privadas de la MGP) de los cuales se obtuvo la antigüedad de la 

parcela y las modificaciones edilicias sufridas desde los inicios hasta la actualidad32. 

Con toda esta información, se observaron pautas espaciales y técnicas comunes, 

apellidos de familias que se repetían y un patrón de asentamiento en torno a un sector 

donde se encuentran actualmente ejemplos de esas industrias conserveras. A partir de 

esto, se determinaron los casos a abordar y el sector de ubicación de los mismos. Sobre 

esta base, se pueden distinguir diversas situaciones: 

- galpones primigenios que se conservan con leves modificaciones (Imagen 4); 

- edificios de empresas pioneras que continuaron su actividad adaptándose a las 

nuevas necesidades del mercado, y para ello han ampliado los primitivos 

establecimientos al compás de los cambios productivos y tecnológicos (Imagen 5); 

- edificios abandonados como consecuencia que la empresa entró en quiebra cuyas 

instalaciones están en desuso y en un proceso creciente de obsolescencia física y 

funcional (Imagen 6);  

- edificios que conservan parte de su estructura pero que han sufrido modificaciones a 

partir del cambio de uso (Imagen 7). 

 

A MODO DE CONCLUSIÓN: CRITERIOS DE VALORACIÓN 

La valoración del patrimonio industrial se establece sobre nuevos parámetros que no 

responden a las tradicionales categorías de valor. Desde sus características 

arquitectónicas, la utilización de nuevos materiales y técnicas en su construcción así 

como la funcionalidad y la flexibilidad de sus espacios, plantean ciertas dificultades a la 

hora de valorarlo desde lo estético. Asimismo, la estandarización y la repetición de sus 

construcciones sumado a su propia historia en continua transformación limita en 

muchos casos su apreciación. Entender que las categorías de objeto artístico, singular o 

antiguo no son aspectos que caracterizan a lo industrial será el punto de partida para su 

reconocimiento. Asimismo, la flexibilidad y la adaptabilidad de estos espacios son 

                                                             
32 En esta instancia, lamentablemente, no se pudo acceder a la totalidad de los expedientes solicitados por 
no estar disponibles en Archivo. En consecuencia, hubo que descartar elementos sobre los cuales no se 
obtuvo información. 
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destacables como características potenciales. La solidez de sus instalaciones, sus 

grandes dimensiones, su versatilidad para acoger nuevos usos son factores que 

determinan una gran capacidad para mantenerse vivos y promueven su valoración y 

preservación como bienes patrimoniales. Esta cuestión no es un dato menor en los 

contextos actuales donde los nuevos parámetros económicos provocaron el cierre y la 

consecuente pérdida de sus funciones así como el deterioro de las edificaciones y del 

espacio público, que conduce al peligro de que estas estructuras sean remplazadas por 

nuevas construcciones. En ese sentido se habla de un ―valor de uso‖, al considerar que 

el aspecto funcional es vital para la decisión de preservar el patrimonio industrial33.  

Paralelamente, asociado al sentido antropológico que este patrimonio ha desarrollado, 

surgen las características sociales y simbólicas como aspectos sustanciales para su 

abordaje. En la definición de patrimonio industrial planteada por la Carta de Nizhny 

Tagil de 200334 se incluyen, además de los edificios propiamente dichos, una serie de 

elementos que ayudan a entender el proceso industrial así como el ámbito en que se 

desarrolla; máquinas, herramientas, utencillos, archivos, viviendas, gastronomía, 

tradiciones y etnografía, oficios e historia técnica, música y todo aquello que sirva para 

comprender las formas de vida ligadas a lo industrial.  

La dimensión arquitectónica resulta incompleta si no se incluyen los significados que 

tiene el bien en un determinado contexto técnico, social y cultural que es lo que le da 

contenido al objeto y permite interpretarlo. En el caso específico del patrimonio 

industrial, su especial relación con la cultura del trabajo lo convierte en un referente 

comunitario con alto grado de representación para la historia popular, por lo anecdótico 

y por el grado de identificación que la comunidad le otorga, ya que en él se rememoran 

los procesos de trabajo y la vida obrera. 

                                                             
33 En el Coloquio del Consejo de Europa sobre Patrimonio Industrial realizado en Lyon en 1985 se 
establecieron cinco categorías de valor: científico, artístico, histórico, simbólico y funcional, en base al 
informe realizado por José A. Fernández Ordoñez y Manfred Wehdorn para los edificios industriales del 
sur y del norte de Europa respectivamente. Resulta llamativo la inclusión de lo funcional dentro de estas 
categorías. Ésta es entendida como ―valor potencial‖ y se la considera como uno de los factores más 
importantes a la hora de decidir la conservación o rehabilitación de los edificios industriales.  
34 Se define al patrimonio industrial como ―los restos de la cultura industrial que poseen un valor 
histórico, tecnológico, social, arquitectónico o científico. Estos restos consisten en edificios y maquinaria, 
talleres, molinos y fábricas, minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y depósitos, lugares donde 
se genera, se transmite y se usa energía, medios de transporte y toda su infraestructura, así como los sitios 
donde se desarrollan las actividades sociales relacionadas con la industria, tales como la vivienda, el culto 
religioso o la educación‖. 
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Sus aspectos sociales e identitarios ligados a la memoria colectiva de saberes técnicos y 

procesos productivos en su mayoría obsoletos, a relaciones sociales forjadas dentro de 

ese mundo productivo que generaron formas de asociacionismo y luchas obreras, así 

como a vivencias en los núcleos residenciales contiguos habitados por los trabajadores y 

sus familias donde se modelaron formas de vida específicas, promovieron la formación 

de grupos sociales relacionados que están unidos e identificados con estos espacios. Así, 

al valorar este patrimonio se necesita tanto de las expresiones materiales como de las 

inmateriales, cuya separación resulta meramente metodológica, ya que en la realidad se 

presentan integradas.  

Por último, como aspecto que atraviesa las dos categorías de análisis enunciadas, no se 

puede dejar de destacar el carácter contextual de este patrimonio y su especial relación 

con el entorno. El edificio industrial no puede interpretarse sino es dentro del contexto 

urbano-territorial en el que se inscribe. Cada sector de la industria generó una 

disposición interna para los procesos productivos y para las relaciones con los distintos 

elementos del conjunto industrial pero también en relación a un contexto geográfico en 

conexión con otros sectores de la misma rama, con vías de comunicación, servicios e 

infraestructura, así como con la topología, las fuentes de energía, el suministro de 

materiales, el transporte y la mano de obra. En este sentido, este patrimonio es abordado 

dentro de un barrio portuario que tiene una vinculación tradicional con la actividad 

pesquera, se ubican las principales empresas y equipamientos relacionados con el puerto 

y residen sus trabajadores. El desarrollo de la actividad pesquera que lo caracteriza ha 

sido sometido a distintos períodos en relación con las políticas económicas del país pero 

también con los cambios producidos en el proceso productivo a nivel mundial. En este 

marco, se valoran estos edificios de la industria conservera marplatense como 

patrimonio industrial. 

Desde lo simbólico-social; por ser edificios que representan un momento singular de la 

historia del barrio Puerto marplatense, expresión del período de auge económico y 

productivo del puerto donde se manifiestan e integran aspectos tecnológicos, sociales, 

culturales, económicos y arquitectónicos propios de la época. Son un símbolo 

comunitario con alto grado de representación para la historia popular por el significado 

que la comunidad le otorga ya que evocan la memoria colectiva de los procesos de 

trabajo y la vida de este sector obrero donde se modelaron formas de vida específicas 

convirtiéndose en referentes que caracterizan este sector urbano.  
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Desde lo arquitectónico-urbano; por constituir un conjunto de fábricas concentradas en 

un barrio singular de la ciudad que forman una agrupación con analogías formales y 

funcionales integrando el paisaje urbano industrial de este sector. Desde esta visión de 

conjunto, a pesar de su austeridad arquitectónica, se inscriben dentro de las tipologías de 

la arquitectura industrial del período con una calidad tecnológica y estructural 

destacable así como con una versatilidad espacial que resalta su valor de uso potencial. 

Desde esta visión contextual, se integran tanto sus valores tangibles e intangibles, 

dejando abierto el planteo de futuras líneas a seguir para la preservación de estos bienes.  
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Imagen 1: Plano catastral de Mar del Plata del año 1936 -Intendencia de J. Camusso-. Se resalta el 
Pueblo de Pescadores y se observa su carácter periférico. Fuente: Archivo y Museo Histórico Municipal 

Roberto T. Barili. 
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Imagen 2: Se ubican los edificios singulares que poseen declaratoria patrimonial dentro del sector 
estudiado. 

Fuente: Relevamiento y elaboración propia. 
 

 

Imagen 3: La empresa de Julio Spina fue emblemática en el inicio de esta actividad. 

Fuente: http://www.lacapitalmdp.com/contenidos/fotosfamilia 
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Imagen 4: galpones primigenios que se conservan con leves modificaciones. Fuente: Relevamiento 
personal. 

 

 

Imagen 5: edificios de empresas pioneras que continuaron su actividad que han ampliado los primitivos 
establecimientos al compás de los cambios productivos y tecnológicos Fuente: Relevamiento personal. 

 

 
Imagen 6: edificios abandonados en un proceso creciente de obsolescencia física y funcional.  
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Fuente: Relevamiento personal. 
 

 
Imagen 7: edificios que conservan parte de su estructura pero que han cambiado de uso.  

Fuente: Relevamiento personal. 
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LA COMUNICACIÓN INTERNA EN LA EMPRESA PUERTO DE CORONEL 

(CHILE) 

Elizabeth Villanueva Granfeldt  

Raúl Fuentes Fuentes 

RESUMEN  

El estudio surge desde la percepción preliminar de directivos de la Empresa Puerto de Coronel, sobre 
la existencia de debilidades, necesidades de mejoras y de nuevas implementaciones que impacten de 
mejor manera al público interno. Desde allí se levanta la investigación con la finalidad de profundizar 
en su accionar y evaluar la percepción de empleados y trabajadores respecto del impacto que esta 
gestión genera. 

 

A partir de las siete dimensiones del Modelo de Gestión de Comunicación Interna de Alejandro 
Formanchuk (2009), se logra construir un perfil explicativo del funcionamiento del sistema de 
Comunicación Interna con la amplia participación de muestras estratificadas representativas de 
trabajadores, y las entrevistas en profundidad a informantes claves con experiencia y conocimiento del 
funcionamiento de la empresa. Ello permite además, identificar fortalezas y debilidades en el contexto 
particular de esta empresa portuaria y, al mismo tiempo, concluir con los principales desafíos y 
necesidades de mejora, donde destaca el camino de generar instancias de mayor cercanía entre los 
mandos medios y sus equipos, través de un plan que permita implantar y optimizar una cultura 
comunicacional que logre estar al servicio de una circulación más efectiva de la información interna, 
facilitando la gestión en todos sus ámbitos.  

 
EL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN.  

En la actualidad está teóricamente asumido que la comunicación es un concepto esencial en la 

existencia y permanencia de una organización. Si bien, la tendencia en la creación e 

integración de los departamentos y áreas de comunicación dentro de las empresas, es cada vez 

más creciente, aún queda un vacío centrado en la calidad y resultados de la gestión de la 

comunicación, pues la existencia de estos departamentos puede ser tanto un reflejo de la 

importancia concedida a la comunicación como un indicador de los déficit que se producen en 

otras partes de la unidad. 
                                                             
 Universidad Nacional Andrés Bello. Concepción. Chile Email: ely.villanueva@gmail.com y 

rafuentes0@gmail.com 
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Uno de los problemas permanentes que se visualiza en los actuales modelos 

comunicacionales, son las bases informativas en los que se sustentan. Los planes de acción, 

los programas de actividades, los objetivos y desafíos surgen de análisis generales testeados 

desde un marco más bien referencial, lo que dificulta el manejo de un panorama más 

representativo o real. 

Hoy es prudente integrar mayor metodología a la hora de generar procesos comunicacionales. 

Es necesario medir cada cierto tiempo la valoración de los actuales canales de comunicación y 

de las futuras herramientas que pueden ser, no sólo mayormente efectivas desde el punto de 

vista administrativo, sino también adecuadas y aceptadas por quienes son sus principales 

beneficiarios. 

La empresa que forma parte de esta investigación, posee el afán y disposición de generar un 

modelo comunicacional acorde a los requerimientos actuales principalmente de su público 

interno. Tiene ciertas referencias, impresiones y suposiciones de los problemas que le aquejan 

en este ámbito centrados principalmente en las dificultades para mantener una comunicación 

efectiva con su público interno, sin embargo, nunca ha generado espacios de interacción y 

retroalimentación que permita tener una aproximación de lo que los trabajadores opinan en 

relación a la actual comunicación que existe en su empresa, ni tampoco ha generado una 

revisión del modelo y lineamientos de sus acciones de comunicación interna lo que los sitúa 

en un contexto de desorientación y preocupación frente al estado de su actual gestión de 

comunicación interna. Entre las principales interrogantes que se espera dar respuesta en la 

presente investigación, se pueden mencionar: ¿Se desarrolla en la empresa Puerto de Coronel 

la comunicación interna como una actividad permanente y planificada?, ¿Cuál es el 

conocimiento, opinión y preferencias de los trabajadores en relación a la actual comunicación 

interna existente en la empresa Puerto Coronel?, entre otras. 

Objetivos de la investigación 

  
 Desarrollar un diagnóstico sobre el actual sistema de comunicación interna de la 

empresa Puerto de Coronel con el fin de aportar con antecedentes para su posterior 

optimización. 
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 Determinar el nivel de conocimiento que tiene los trabajadores respecto del actual 

sistema de comunicación interna que tiene la empresa. 

 Conocer la opinión de los trabajadores sobre la actual comunicación interna existente  

en la empresa. 

 Conocer la percepción que tienen los Gerentes sobre la actual gestión de 

comunicación interna. 

 

FUNDAMENTACIÓN DEL PROBLEMA.  

 

La Comunicación Interna está siendo reconocida por las empresas que la aplican como un 

factor clave para la rentabilidad y un aliado para conseguir sus objetivos estratégicos en 

situaciones de cambio. La correcta gestión de la comunicación dentro de las organizaciones 

reduce la posibilidad de los flujos incontrolados de información, disminuyendo así en un alto 

grado el riesgo de conflicto. 

Aunque la comunicación ha existido siempre, en todo tipo de organizaciones, han sido las 

empresas e instituciones consideradas como excelentes, por su reconocida preocupación por 

la calidad en todos sus ámbitos de gestión, las pioneras en su aplicación. Y son ellas las que la 

consideran como una herramienta de gestión y un signo exterior de modernidad. Joan Costa 

(citada por Morales, 2001), considera que el problema central en las relaciones dentro de una 

empresa es la comunicación. Porque es difícil ser escuchados por los colaboradores si éstos, a 

su vez, no están convencidos de que efectivamente se los escucha también a ellos. Esto es 

válido igualmente para los públicos externos, y no sólo para los públicos integrados por los 

distintos segmentos de consumidores, sino también en un sentido más amplio, por la 

ciudadanía en general. 

Las empresas deben revisar su estado de la comunicación interna basándose en la 

planificación y objetivos que hayan definido en torno a este ámbito de la comunicación. Un 

ejercicio que hoy resulta fundamental para identificar de mejor manera tanto los logros como 

las dificultades que se presentan en la gestión. Tal como señala Barresi (2010) la medición es 

una actividad fundamental en casi todas las ramas de las ciencias, y medir el valor que aporta 

la gestión de la comunicación en cualquiera de sus formas (marketing, publicidad, prensa o 
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internas) representa un desafío creciente en el campo de la comunicación. La raíz de la 

palabra evaluación es valor y uno de los problemas es poder demostrar el valor de la gestión 

ante los directivos o clientes. Otro problema es que el tradicional enfoque de medición 

centrado únicamente en los mensajes y medios, aunque siga siendo importante, resulta por sí 

solo insuficiente. 

La  buena comunicación interna de una organización se muestra como eje fundamental en el 

desarrollo de las relaciones de trabajo, a la vez que favorece la mejora de los procesos y la 

motivación de las personas que la integran. Tiene que ser un proceso de intercambio 

permanente y dinámico entre los miembros de la institución. Se trata de involucrar en lugar de 

convencer o imponer, de fomentar la toma de decisiones a partir de la experiencia de sus 

propios integrantes y de contar con el personal como recurso estratégico para la consecución 

de los objetivos marcados.  

Si se entiende el real impacto y efecto que la comunicación interna tiene en el resto de los 

aspectos tanto productivos como administrativos de la empresa, es necesario asumir también 

la importancia que tiene hacer un monitoreo constante de la gestión de la comunicación.  

Barresi (2010), enfatiza que toda acción humana que aspira a ser mejorada necesita ser 

evaluada. Más aún, monitorear, medir y evaluar son componentes esenciales de cualquier 

actividad de dirección. Por otro lado, la medición es prácticamente un condicionante de la 

credibilidad, el conocimiento y la influencia en el campo de la comunicación. Medir la 

comunicación permite ejercer mayor control sobre los procesos, trazar objetivos realistas, 

afinar los mensajes y monitorear la ejecución de las estrategias y las tácticas. No sólo ayuda a 

distinguir lo importante de lo periférico sino que exhibe las fortalezas y los aspectos a 

mejorar. Además, puede ofrecer una vía alternativa para que los empleados sean escuchados, 

puedan ventilar o airear sus quejas y que sientan que sus opiniones son consideradas.  

El filósofo francés Edgar Morín (2001) observa que la estrategia establece guiones para la 

acción, y elige uno en función de lo que conoce de un entorno incierto. La estrategia busca sin 

cesar juntar informaciones y verificarlas, y modifica sus acciones en función de las 

informaciones recogidas y de las casualidades con las que se encuentra en el camino. Esta 

caracterización que hace Morín tiene diversas implicancias para los profesionales de la 

comunicación. El punto central es que la estrategia está estrechamente ligada a la búsqueda de 
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inteligencia y al monitoreo continuo, es decir que lleva implícita la idea de investigación, 

evaluación y ajustes en función de las nuevas realidades, cuestiones que parecen estar 

bastante pospuestas en el medio. Específicamente, en el plano de la comunicación interna 

hasta no hace poco ésta ha estado limitada a la producción y distribución de información. En 

parte, como correlato de los avances de las nuevas tecnologías y nuevos medios, las fusiones, 

reestructuraciones entre otros procesos organizacionales, las expectativas ya no son las 

mismas. A propósito de esto, pareciera que ni los directivos saben qué deben pedirle a la 

función, ni los profesionales del área saben qué deben ofrecer. 

En definitiva, conviene evaluar para reducir la incertidumbre, para mejorar los procesos o la 

efectividad de la comunicación y mejorar el proceso de toma de decisiones de los directivos y 

contribuir a la mejora continua, y así cumplir con uno de los principales objetivos de la 

gestión de la comunicación, agregar valor a la organización. 

 

Ya casi no hay discusión en que el concepto de comunicación se ha convertido en uno de los 

pilares básicos de cualquier organización. Hace mucho tiempo que la comunicación dejó de 

ser una mera transmisión de mensajes para convertirse en una interacción humana entre 

individuos y grupos a través de la cual, se forman identidades y definiciones. Hoy la 

comunicación es sinónimo de progreso. En la medida que tanto los trabajadores como los 

patrones no se entienden es simplemente porque no se comunican. En cualquier ámbito de la 

vida humana tenemos una sola obligación, un único imperativo que es: comunicar (Ramonet, 

1997). 

Las empresas han comprendido que la comunicación es más que un emisor y receptor, es un 

poner en común. No hay forma de acuñar el logro de una organización sino es en sintonía 

con quienes son parte de ella. Y esta sintonía se debe plasmar en una gestión real, que 

considere metas y objetivos, buscando dar valor a su estrategia de negocio. El marco en que 

se traduce esta gestión, es el de la Comunicación Interna. 

Hoy en día la comunicación no tiene que ver sólo con el lenguaje, sino que este tiene mucho 

que ver con la fundamentación y organización de los comportamientos.  
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Para algunos la comunicación es un elemento que permite intercambiar experiencias unos con 

otros. En otras interpretaciones, se habla que la comunicación está determinada por los 

significados que le otorgan quienes reciben los mensajes. Otros piensan que es la acumulación 

de acuerdos que tienen los distintos sistemas sociales. Otros pensadores afirman que la 

comunicación sólo existe cuando los demás comprenden lo que se piensa y dice (De la Mora, 

1999) 

En sus términos más simples, la comunicación es el proceso de transmitir y recibir ideas, 

información y mensajes entre individuos. La sociedad humana se funda en la capacidad del 

ser humano para transmitir intenciones, deseos, sentimientos, conocimiento y experiencia de 

persona a persona. En su sentido más amplio, la comunicación tiene como interés central a 

aquellas situaciones de comportamiento en las cuales una fuente transmite un mensaje a un 

captador del mismo con un intento consciente de afectar el comportamiento del último. 

La comunicación se refiere al proceso especial que hace posible la interacción entre la especie 

humana y permite a los hombres ser sociables. La comunicación de las Relaciones Públicas es 

un proceso que comprende un intercambio de hechos, puntos de vista e ideas entre una 

organización de negocios o sin propósito de lucro y sus públicos, a efecto de llegar a un 

entendimiento mutuo. Existen tres puntos importantes que deben considerarse: primero, la 

comunicación debe abarcar a dos o más personas; segundo, es un intercambio de información 

de ida y vuelta; y tercero, implica entendimiento. 

Por otra parte, la Comunicación Interna se refiere al intercambio entre la gerencia de la 

organización y los públicos internos, es decir, empleados. Su función es hacer del 

conocimiento de los empleados lo que piensa la gerencia y que la gerencia también sepa el 

pensamiento de los empleados. La comunicación interna presenta difíciles problemas en una 

compañía grande, ya que debe ser transmitida por conducto de varios niveles de autoridad. En 

la transmisión, el significado del mensaje con frecuencia es mal entendido. En ocasiones los 

supervisores y trabajadores no interpretan la comunicación en el sentido de la intención de la 

gerencia, o ésta no está dispuesta a explicar políticas y acciones. 

Dentro de este tipo de comunicación, existe la comunicación formal vertical que sigue la 

cadena organizacional de mandar hacia abajo desde la mayor autoridad por medio de varios 

niveles gerenciales hacia los trabajadores, misma que consiste de directrices formales, 
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boletines, periódicos a empleados y mensajes verbales; y hacia arriba partiendo de los 

empleados por conducto de los varios niveles de autoridad hasta la alta gerencia. Así como la 

comunicación formal horizontal que se refiere a la comunicación entre ejecutivos, 

supervisores y jefes de grupo de un mismo nivel y autoridad, se lleva a cabo por medio de 

conferencias, juntas informativas y discusiones. 

El concepto de comunicación ligado al de organización, tal y como lo plantea la autora Annie 

Bartoli (1991), para el funcionamiento de la empresa que busca resultados, presupone la 

consideración behaviorista de la comunicación: determinados estímulos generan determinadas 

conductas o respuestas. Esto se remarca cuando destaca el componente político del vínculo 

entre organización y comunicación y plantea la influencia de éstos en la estrategia global de la 

organización. 

Tales características quedan plasmadas en la anterior aseveración de Bartoli sobre la idea de 

comunicación incluida en la problemática de la dirección de la empresa: una comunicación 

que facilite un control que permita prevenir o regular comportamientos disfuncionales. 

Puede reconocerse aquí la mixtura con aspectos del modelo funcionalista. Bartoli destaca la 

adaptación de la comunicación organizada al ámbito interno y al entorno de la organización. 

Pascale Weil (1992), expresa que la comunicación institucional ha sido definida -por 

oposición a la comunicación comercial- como el discurso no dirigido a la venta de un 

producto, opuesta a la comunicación publicitaria de los productos y las marcas, dirigida a 

modificar comportamientos, actitudes o conseguir adhesiones. La noción de comunicación 

institucional, según la autora, apareció definida más por lo que no era que por lo que era. 

Weil (1992) explica que el objetivo de la comunicación institucional es dar a conocer la 

voluntad de la empresa de ser una colectividad que se dirige a su entorno y suscitar la 

adhesión a su proyecto. Lo que importa es la identidad global que la imagen transmite a través 

de los procesos de comunicación. Estos difunden los mensajes y a la vez presentan la 

identidad de la institución que los emite. 

En definitiva una buena forma de entender la comunicación organizacional es relacionándola 

al sistema circulatorio del organismo animal o humano, donde se permite que la sangre, que 

en este caso es la información, llegue a todos los rincones del cuerpo y les proporcione el 
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oxigeno necesario para el buen funcionamiento y, por lo tanto, para la supervivencia misma 

del sistema. (Andrade, 2005) 

La Comunicación interna está siendo reconocida por las empresas que la aplican como un 

factor clave para la rentabilidad y un aliado para conseguir sus objetivos estratégicos en 

situaciones de cambio. La correcta gestión de la comunicación dentro de las organizaciones 

reduce la posibilidad de los flujos incontrolados de información, disminuyendo así en un alto 

grado el riesgo de conflicto. 

Aunque la comunicación ha existido siempre, en todo tipo de organizaciones, han sido las 

empresas e instituciones consideradas como excelentes, por su reconocida preocupación por 

la calidad en todos sus ámbitos de gestión, las pioneras en su aplicación. Y son ellas las que 

la consideran como una herramienta de gestión y un signo exterior de modernidad (Morales, 

2001). Para Olano (2013) gestionar la comunicación implica definir un conjunto de acciones y 

procedimientos mediante los cuales se despliegan una variedad de recursos de comunicación 

para apoyar la labor de las organizaciones. 

No hay que olvidar que la Comunicación interna de toda organización está inmersa en la 

Cultura Organizacional. Es decir, por el conjunto de valores, referencias, hábitos, ritos, signos 

etc. Que fundamentan la concepción que la organización tiene de sí misma. Esta cultura se 

debe tomar como punto de partida y marco para la implementación de una gestión ya que 

condiciona la comunicación. 

 

Métodos y técnicas Investigación.  

 

La presente investigación es un estudio no experimental, transversal, descriptivo, ya que su 

preocupación radica en describir los elementos que conforman la gestión de comunicación 

interna de la empresa Puerto Coronel, de modo que no se pretende llegar a emitir explicación 

o correlación alguna entre variables, sólo se observarán los fenómenos tal como se dan en su 

contexto natural para después analizarlos sin la manipulación deliberada de las variables y 

dimensiones.  
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Los estudios descriptivos buscan especificar las propiedades, las características y los perfiles 

importantes de personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenómeno 

que se someta a un análisis  (Hernández, Fernández, & Baptista, 2010). En este caso, el 

objetivo es caracterizar el accionar actual de la comunicación interna de la organización 

investigada, exhibiendo el conocimiento de la realidad tal como se presenta en una situación 

de espacio y tiempo dado. Observando, registrando, consultando y describiendo para 

posteriormente desarrollar el análisis. 

La empresa Puerto de Coronel es el mayor puerto multipropósito de la región del Bío Vio. De 

capitales privados y uso público, se ha especializado en transferencia de carga general, 

contenedores y graneles. La Compañía inició sus operaciones en 1996 en la Bahía de de la 

comuna Coronel. En su propiedad participan las empresas: Celulosa Arauco y Constitución 

S.A., Inversiones Neltume Ltda. (Grupo Ultramar), Empresa Constructora Belfi S.A. y, CMB 

PRIME AFI S.A. Actualmente, trabaja con cerca de 800 trabajadores entre contratados por 

planta, eventuales, externos y plazo fijo. 

El método de muestreo utilizado corresponde al probabilístico aleatoria sin reposición porque 

los resultados encontrados en la muestra permitirán generalizarla o extrapolarla a toda la 

población. Para la determinación del tamaño de muestra se aplican las fórmulas propias del 

muestreo aletaorio simple estratificado por etapas. Se decide trabajar al 95% de confianza 

(5% de significación), con un error máximo permisible del 5%. 

Este tamaño mínimo se distribuye proporcionalmente en cada uno de los estratos, resultando 

lo siguiente: 

Tabla N° 2. Distribución proporcional de la Muestra. 
Muestra de la Empresa N° % 

Número total empleados 119 44,1% 

Sindicato de Trabajadores Marítimo Portuario de Coronel 67 24,7% 

Sindicato Nº1 de Estibadores del Puerto de Coronel 42 15,6% 

Sindicato Nº1 Marítimo Portuario Profesional de Interempresa Puerto de Coronel 42 15,6% 
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Total 270 100% 

 

Entre las estrategias de recogida de datos destaca el uso de la encuesta y las entrevistas, con el 

propósito de recopilar los datos generales de la empresa, conseguir una descripción de cómo 

se lleva a cabo la comunicación dentro de la organización y detectar si existe algún problema 

que impida su funcionamiento eficiente. Asimismo, se busca tener clara la percepción que la 

Gerencia tiene de la gestión de comunicación interna y las necesidades y expectativas que se 

plantean al respecto. 

Resultados y conclusiones 

En relación con el conocimiento del actual sistema de comunicación interna, podemos señalar 

que dentro de los más altos niveles de conocimiento se encuentra la descripción de los cargos, 

en donde todos los trabajadores, independiente de su tipo ce contrato, lo han mencionado 

dentro de sus dos niveles más alto de conocimiento, destaca entre ellos los trabajadores con 

contrato a plazo fijo. 

 

 

 

 

Tabla Nº 1. Los más altos y bajos niveles de conocimientos arrojados por la encuesta. 
 

Conocimiento del actual sistema de 
Comunicación Interna 

Eventu
al 

Plazo 
Fijo 

Indefinid
o 

Jóvene
s 

Median
a Edad 

Mayo
r edad 

Alto Nivel 
conocimient
o 

Descripción de los cargos 55,20% 
82,10

% 72,80% 
64,30

%     

Procedimientos para un buen 
desarrollo de su labor 55,20% 75%       

62,10
% 

Conocimiento de quien es el 
líder o jefe directo     72%   55,80%   
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Bajo nivel 
conocimient
o 

Organigrama de la Empresa 27,80% 
17,90

% 24,80%     28,7 

Valore corporativos de la 
empresa 26,20%   25,60%   25,5   

Visión de la Empresa   
17,90

%       20,7 

 

Al hacer un cruce de esta preferencia con la clasificación por edad, descubrimos que los 

jóvenes con un 64,3% además lo consideran dentro de su nivel más alto de conocimiento. 

Además se encuentran los procedimientos para un buen desarrollo de su labor, en donde tanto 

los trabajadores eventuales como los de plazo fijo los indican dentro de los dos más conocidos 

por ellos.  En ese sentido, además los trabajadores de mayor edad declaran reconocer esta 

tema con un 62,1%. 

 

Finalmente señalar que el conocimiento de quien es el líder o jefe directo es considerado por 

los trabajadores con contrato indefinido como uno de los de mayor conocimiento con un 72%.  

En ese mismo sentido se puede señalar que además los trabajadores de mediana edad los 

indican con un alto nivel de conocimientos. 

Por otro lado, dentro de los elementos de menor conocimiento se encuentra el organigrama de 

la empresa en donde todos los trabajadores, independiente de su tipo de contrato lo señala con 

los más bajos niveles de conocimiento.  Además los trabajadores de mayor edad también lo 

consideran dentro de los más bajos niveles de conocimiento. En ese mismo sentido se puede 

indicar que tanto los trabajadores eventuales como los de contrato indefinido, también se 

encuentran dentro de los niveles de mayor desconocimiento.  Además los trabajadores de 

mediana edad también lo indican con los más bajos niveles de conocimiento con un 25,5%. 

Finalmente, dentro de los menores niveles de conocimiento se encuentra la visión de la 

empresa, sindicado por lo trabajadores a plazo fijo dentro de sus dos niveles más bajos de 

conocimiento.  Además los trabajadores de mayor edad también le indican con un bajo nivel 

con un 20,7%. 
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En relación con la opinión de los trabajadores del actual sistema, podremos indicar que los 

trabajadores, independiente de su tipo de contratos están de acuerdo con las normas que rigen 

su trabajo, dentro de éstos el que más se destaca son los trabajadores con contrato indefinido 

con un 73,6% de preferencia.   

 

Tabla Nº 2. Las principales mayorías y minorías de opiniones en razón del actual sistema de 
comunicación interna. 

Opinión de los trabajadores del actual 
sistema de comunicación interna 

Eventu
al 

Plazo 
Fijo 

Indefinid
o 

Jóvene
s 

Median
a Edad 

Mayo
r 
edad 

De acuerdo 

Normas que rigen su 
trabajo 137 55% 73,60% 

69,20
%     

Cargos que desempeñan 85 
34,30

%     32,1   

Objetivos de su área de 
trabajo     30,40% 

27,30
%     

En desacuerdo 

Visión de la empresa 49       16,40%   

Valores Corporativos de la 
empresa 45 

18,10
%   

21,70
%     

Misión de la empresa   
19,80

% 20% 
23,80

%     

Supervisor o jefe directo 
que lo lidera     19,20% 

19,60
%     

 

A su vez al hacer un análisis por edad encontramos que los trabajadores jóvenes con un 69,25 

son los que marcan la mayor preferencia de este ítem. También entre los elementos que 

concentran mayores acuerdos de los trabajadores están el cargo que desempeñan indicado 

tanto por los trabajadores eventuales como los de plazo fijo, en ese mismo sentido se destaca 

además que los trabajadores  de mediana edad lo señalan con mayor preferencia entre las tres 

categorías. 
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Finalmente mencionan que los trabajadores con contrato indefinido destacan dentro de sus 

dos preferencias de acuerdo a los objetivos de su área de trabajo. También los jóvenes 

destacan en las tres clasificaciones. 

Por otro lado, dentro de las categorías en donde se manifiesta un mayor nivel de desacuerdo 

destaca la misión de la empresa, mencionándolos dentro de sus mayores desacuerdos tanto 

por los trabajadores a plazo fijo como los que tiene contrato indefinido, en ese mismo sentido, 

los trabajadores jóvenes son los que reflejan mayor rechazo con un 19,6%. También se ven 

indicándolos valores corporativos de la empresa dentro de los que están en mayor desacuerdo, 

mencionados por los trabajadores eventuales y a plazo fijo.  En esa misma línea los 

trabajadores jóvenes son los que la mencionan con mayor preferencia entre las tres categorías 

de edades con un 21,7%. 

Finalmente señala que la visiones de la empresa, mencionada por los trabajadores eventuales 

y el supervisor o jefe directo que lo lidera, mencionado por lo trabajadores con contrato 

indefinido, son parte también de los elementos con mayor desaprobación. 

 

Tabla Nº 3. Las principales mayorías y minorías de preferencias en razón del actual sistema de 
comunicación interna. 
 

Preferencia de trabajadores para ejercer la acción 
comunicativa Eventual 

Plazo 
Fijo Indefinido Jóvenes 

Mediana 
Edad 

Mayor 
edad 

¿Cómo se informan? 

Más usado 

A través del sindicato 60,50%         
51,70

% 

Rumores de pasillo   
35,70

% 35,70% 
30,10

%     

Menos usado 

  

Folletería 0,40% 0% 0%       

Pantalla Externa       0% 0% 0% 

¿Con quién se comunican? 

 Más usado 

  

Sindicato 55,60%     
23,80

%     

Entrevista con jefe 
13,30% 50% 50% 

 

50,30%   
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  directo 

Compañero de trabajo   
21,40

% 21,40% 14%     

¿Cómo hacen llegar sus inquietudes? 

  

 Más usado 

  

No se comunican   
28,60

% 28,60% 
25,20

%     

Entrevista directa 13,30% 
32,10

% 32,10%   21,80%   

A través del sindicato 55,60%         
43,70

% 

 

En cuanto a las preferencia de trabajadores para ejercer la acción comunicativa, 

específicamente dentro de la categoría como se informan, claramente el ítem más usado están 

los rumores de pasillo, mencionado dentro de las altas preferencias por todos los trabajadores 

independiente de su tipo de contrato de trabajo, en este mismo sentid, quienes más marcan 

como uso destacan los trabajadores con plazo fijo e indefinido con un 35,7% cada uno y desde 

el punto de vista de la edad los trabajadores jóvenes con un 30,1%. 

En ese mismo sentido destacan la preponderancia que toma la información por medio del 

sindicato los trabajadores eventuales.  En esta línea destacan los trabajadores de mayor edad 

con un 51,75 de preferencia entre las tres categorías de edades. En contrapartida, los medios 

para informarse menos usados destacan la folleteria y las pantallas externas con prácticamente 

cero de preferencias en todos los tipos de trabajadores y en todas las edades de los 

trabajadores. 

A la hora de conocer con quien se comunican destacan claramente la entrevista con el jefe 

directo, mencionados por los trabajadores de las tres categorías de contrato, incluso repiten los 

trabajadores a plazo fijo e indefinido con un 50% de consideración. A su vez los trabajadores 

jóvenes son los que más se sienten representados dentro de todos con un 50,3%. En este 

mismo sentido destaca también la comunicación por medio de su compañero de trabajo, 

mencionados por los trabajadores con contrato plazo fijo e indefinido con una 21,4% en cada 

caso cuando la inclinación se basa en saber cómo hacen llegar sus inquietudes, destaca 

entrevista directa con preferencia en todos los trabajadores, independiente del tipo de 
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contrato.  A su vez se destaca además que los trabajadores de mediana edad son lo que más 

prefieren esta alternativa con un 21,85. 

En segundo lugar de preferencia destaca  la no comunicación, señalados por los trabajadores 

indefinidos y de contrato plazo dijo, en esta misma categoría, los jóvenes la prefieren con un 

25,2%. Se concluye que los trabajadores eventuales señalan al sindicato como la preferencia 

de mayor consideración a la hora de hacer llegar sus preferencias con un 55,6%.  En este 

mismo sentido los trabajadores de mayor edad también consideran este tipo de comunicación 

con una 43,7%. 

Finalmente, desde las percepciones de los gerentes es posible concluir que la principal 

fortaleza y oportunidad que en general destacan es la figura del Gerente General como 

precursor de una mejora y optimización de la comunicación interna dentro de la empresa. 

Como principal debilidad se postula el poco protagonismo y deficiente comunicación que han 

tenido los mandos medios en la tarea de transmitir los mensajes corporativos y mantener 

informados de manera óptima y permanente a sus bases. Por último, en razón de los 

principales desafíos y necesidades de mejora se destaca el camino de generar instancias de 

mayor cercanía entre los mandos medios y sus equipos y ser capaces de acuñar los resultados 

de esta investigación para plantear un plan de acciones que ayuden a optimizar la 

comunicación dentro de la empresa. 

Sugerencias y recomendaciones. 

La primera y más importante sugerencia tiene relación con la creación de una planificación 

comunicacional basada en la definición de acciones relativas a fortalecer la comunicación con 

el público interno. Esta planificación puede orientarse en el modelo presentado en la presente 

investigación, permitiendo analizar en base a las conclusiones del estudio las problemáticas 

que corresponde a cada uno de los siete ámbitos o dimensiones que el modelo propone, 

orientando mejor el objetivo y por ende decidiendo la acción que puede generarse en pro del 

mejoramiento de la comunicación.  

En otras palabras, de las dimensiones presentadas en el modelo de Formanchuck (esencial, 

operativa, estratégica, valorativa, motivacional, aprendizaje e inteligencia) la idea sería 

identificar dentro de las conclusiones del estudio actual, la dimensión al que pertenece cada 

resultado y luego definir una acción de mejora en base al objetivo que cada dimensión 
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argumenta en favor de fortalecer la comunicación interna. Por ejemplo, un importante 

porcentaje de los trabajadores dice no conocer la misión y visión, esta información 

corresponde a la dimensión estratégica que habla de la importancia que tiene la difusión e 

integración de estos elementos corporativos como guía y orientación de lo que la empresa es y 

quiere ser, por tanto identifico el problema, lo sitúo en la dimensión correcta y luego le defino 

una acción de mejora como puede ser en este caso, escribir la misión y visión en todos los 

implementos de trabajo (uniforme, casco, etc.), desarrollar pendones y situarlos en varios 

espacios de la empresa e integrar la conversación sobre esto elementos en las reuniones de 

trabajo, entre otras acciones que pueden sumarse. 

Sólo en el plano de las acciones se puede mencionar que dado que existe un alto porcentaje de 

trabajadores que destacan como medio principal la comunicación directa con las jefaturas, 

resulta prudente fortalecer este canal de manera tal, que las jefaturas efectivamente sean un 

ente difusor tanto de información objetiva como de ideas y mensajes corporativos. 

 

En razón de lo anterior y teniendo en cuenta que las jefaturas sopesan una alta carga de tareas 

y responsabilidades, resulta necesario definir un ente que le ayude a mantener al pendiente los 

mensajes a comunicar. Este ente puede ser las secretaria en los casos en que se cuente con una 

o algún integrante del equipo a quien se le asigne la tarea de recibir y recordar las 

informaciones que deben ser difundidas.  Esto, complementado con talleres, coaching y 

espacios de instrucción que ayuden constantemente a que las jefaturas integren esta 

responsabilidad dentro de su gestión diaria. De la misma manera, se puede proponer que todas 

las jefaturas integren dentro de sus reuniones de equipo 30 minutos en donde sólo se invite a 

hablar de ideas, sugerencias, opiniones u relatos de diversa índole que pueda aportar al 

fortalecimiento del equipo y la comunicación efectiva. A este tiempo se le puede poner título 

con el fin de amenizar este espacio o bajar la carga de seriedad que pueda tener el objetivo de 

la reunión. De esta manera se pueden mencionar como ―momento de confianza‖; ―el gran 

momento‖; ―El minuto del café‖, etc.  

Si bien, el estudio reconoce la importancia del rol de las jefaturas en la comunicación interna, 

es necesario también revisar y evaluar nuevos canales y medios de comunicación que 

respalden la comunicación corporativa. En el estudio tanto la folletería como las pantallas 
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externas mostraron un bajo nivel de preferencia, si bien no sabemos exactamente por qué 

razón, podemos inferir en base a las sugerencias de los encuestados que existe una mayor 

predilección por la comunicación más directa y dirigida. Es por esta razón, que la integración 

de dispositivos audiovisuales más visibles puesto en lugares masivos y estratégicos pueden 

afianzar esta necesidad de entregar y recibir información. Ejemplo: Pantalla grande situada en 

alto y con capacidad luminosa de día que permita difundir actividades a través de imágenes en 

colores, afiches, fotografía, etc. Igualmente se pueden ocupar los buses de la empresa para 

integrar una pantalla que difunda la misma información. 

Otra acción más cotidiana dirigida a la administración, es la integración del News Letter como 

medio formal de información por correo; y por supuesto, mantener la entrega de la revista 

corporativa que actualmente existe como medio impreso. De esta manera se tendría todas las 

instancias de canal comunicacional satisfechas (medio audiovisual, escrito e impreso). 

Dentro de las sugerencias la demanda por actividades de índole recreativa, deportiva y de 

esparcimiento también mostró relevancia. Estos espacios son una gran oportunidad de 

retroalimentación y recepción de información sobre inquietudes, hechos u opiniones que se 

tienen respecto a temas del trabajo como del ámbito personal. Permiten conocer mejor el 

perfil de los trabajadores y reforzar relaciones. De esta manera, es necesario generar una 

planificación anual de actividades corporativas que consideren reconocimiento y/o instancias 

de compartir entre compañeros y jefaturas (fiestas patrias, navidad, día de la madre, del padre, 

aniversario, entre otros). 

Para finalizar con las sugerencias y posibles recomendaciones, teniendo a la vista el modelo 

de comunicación de Formanchuck, se señalan para cada una de las dimensiones las posibles 

acciones a desarrollar: 

 

Tabla N° 13: Asimilación de áreas de mejora según dimensiones del Modelo de Comunicación Interna 
de Formanchuck. 
 

N° Dimensión Acción 

1 Esencial: Que la Cuidar su administración y presupuesto 
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organización exista.  

2 Operativa: Que la gente 
sepa hacer su trabajo.  

Capacitaciones focalizadas, postulaciones a cursos 
complementarios, reuniones de reforzamiento 
operativo. 

3 Estratégica: Que sepa por 
qué debe hacerlo.  

Difusión Misión y Visión, acciones que refuercen 
sentido de empresa (mayor material corporativo e 
identitario). 

4 Valorativa: Que sepa cómo 
debe hacerlo.  

Código de Ética y valores corporativos. 

5 Motivacional: Que quiera 
hacerlo.  

Reforzamiento de equipos, actividades de 
esparcimiento, reconocimientos. 

6 Aprendizaje: Que sepa 
cómo lo está haciendo.  

Reuniones de confianza, sistema gestión del 
desempeño. Certificaciones. 

7  Inteligencia: Que 
proponga cómo hacerlo 
mejor.  

Instancias para financiar proyectos de mejora por 
equipo. 
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LOS PUERTOS DEL LITORAL ARGENTINO EN LA VISIÓN DE UN VIAJERO Y 

ESTADÍSTICO DECIMONÓNICO 

 

 

María Gabriela Micheletti  

RESUMEN: 

Durante el año 1888, el rosarino Gabriel Carrasco visitó las provincias de Corrientes y Entre Ríos, los 
territorios nacionales de Chaco, Formosa y Misiones, y el Paraguay. Esta recorrida por la región 
litoral, realizada con motivo de la organización del Censo de Agricultura y Ganadería de la república, 
le suscitó una serie de impresiones y relatos que fueron dados a conocer a través de la prensa, y 
reunidos más tarde en un libro titulado Cartas de viaje (Buenos Aires, Peuser, 1889). 
En esas cartas, escritas en estilo libre y espontáneo durante el transcurso del viaje, un observador 
avezado da cuenta de los progresos que va experimentando una región que busca –no siempre 
exitosamente- insertarse en el circuito de la economía nacional e internacional, y también de las 
múltiples rémoras de atraso que aún se conservan. La navegación por los ríos de la región, y las 
características y condiciones de los puertos a los que arriba, constituyen algunos de los aspectos a los 
que Carrasco presta especial atención y dedica lúcidos párrafos. 
Como fuente documental prioritaria de la ponencia se analizan estas Cartas de viaje, a las que se 
complementa con otros escritos del autor y diversos testimonios de época. 

 
 

INTRODUCCIÓN 

Durante el año 1888, el rosarino Gabriel Carrasco visitó –en función de sus responsabilidades 

como censista- las provincias de Corrientes y Entre Ríos, los territorios nacionales de Chaco, 

Formosa y Misiones, y el Paraguay. Las impresiones y relatos que le suscitaron los parajes 

visitados, dados a conocer en primera instancia a través del diario La Prensa, fueron reunidos 

y publicados al año siguiente en un libro titulado Cartas de viaje por el Paraguay, los 

territorios nacionales del Chaco, Formosa y Misiones y las provincias de Corrientes y Entre 

Ríos (1889).   

En esas cartas, escritas en estilo libre y espontáneo durante el transcurso del viaje, un 

observador avezado da cuenta de los progresos que va experimentando una región que busca 

–no siempre exitosamente- insertarse en el circuito de la economía nacional e internacional, y 
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también de las múltiples rémoras de atraso que aún se conservan. La navegación por los ríos 

de la región, y las características y condiciones de los puertos a los que arriba, constituyen 

algunos de los aspectos a los que Carrasco presta especial atención y dedica lúcidos párrafos. 

A la vez, se va perfilando en estas cartas una idea de región litoral, tanto a través de las 

representaciones que se construyen sobre su pasado, como de las características que la 

distinguen de cara al futuro. 

 

UN VIAJERO OBSERVADOR Y PROGRESISTA 

Gabriel Carrasco (1854-1908)1, abogado, periodista, funcionario, legislador, docente, 

historiador, pero sobre todo, insoslayable estadístico al servicio del Estado2, fue designado en 

1888 Comisario General de la investigación Agrícola por parte de la Comisión Argentina 

cooperadora de la Exposición de París, con el encargo de proveer a la organización del Censo 

de Agricultura y Ganadería de la República. 

En este nombramiento se encuentra el origen de los dos viajes que realizó Carrasco durante 

ese año por la región noreste o litoral del país, y que le suscitaron una serie de impresiones 

que quedaron plasmadas en sus Cartas de viaje (Buenos Aires, Peuser, 1889)3. Al año 

siguiente, y como continuación de las tareas censales a las que estaba abocado, sus 

responsabilidades lo llevaron a realizar un nuevo periplo, esta vez a través de un itinerario que 

cubrió parte de la provincia de Buenos Aires, Mendoza y Chile, para culminar en Europa, en 

                                                             
1 Para aspectos biográficos: MIGUEL ÁNGEL DE MARCO (H.), Gabriel Carrasco, Rosario, Editorial Municipal, 
1996. 
2 Gabriel Carrasco, junto a otros estadísticos de la ―edad del entusiasmo‖ censal de fines del siglo XIX como 
Diego G. De la Fuente, Alberto B. Martínez, Emilio Lahitte y Francisco Latzina, ―constituyeron un grupo 
caracterizado por su permanencia, por su activa circulación en las diferentes reparticiones gubernamentales de 
estadística (en particular, su alternancia al frente de comisiones nacionales y provinciales y entre las áreas 
sociodemográficas y económicas), y por su intensa participación en diferentes registros discursivos (la 
cuantificación estadística, sin duda, pero también la ensayística, las obras académicas y la propaganda). Otro 
rasgo distintivo de la estadística del período –continúa Hernán Otero- es que las obras producidas tuvieron el 
sello personal y científico de sus autores. [...] La estadística de autor constituye un reflejo sintomático de la 
incompleta estandarización de la producción cuantitativa del período y una clave elocuente de las potenciales de 
notoriedad pública e intelectual que caracterizaron a los estadísticos decimonónicos en relación con sus 
anónimos sucesores del siglo siguiente.‖ HERNÁN OTERO, Estadística y nación: una historia conceptual del 
pensamiento censal de la Argentina moderna, 1869-1914, Buenos Aires, Prometeo, 2006,pp. 217-218. 
3 GABRIEL CARRASCO, Cartas de viaje por el Paraguay, los territorios nacionales del Chaco, Formosa y 
Misiones y las provincias de Corrientes y Entre Ríos, Buenos Aires, Peuser, 1889. 



6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 
 

505 
 

donde representó a la Argentina en la Exposición de París. Por ello, aquellas primeras Cartas 

se completan con una nueva serie de Cartas de Viaje (Buenos Aires, Peuser, 1890)4. 

La obra dedicada a la región litoral –que es la que se analiza en esta oportunidad- contiene 37 

cartas, de acotada extensión (en general, no superan las diez páginas, y algunas tienen sólo 

cuatro), redactadas en primera instancia para el diario La Prensa de Buenos Aires, ya que 

como el mismo Carrasco reconoció, el poder haber hecho el viaje se lo debía a Don Adolfo 

Dávila, redactor de La Prensa y presidente de la Comisión del Censo Agrícola de la 

República. Las cartas, además de por La Prensa, fueron reproducidas in extenso por El 

Mensajero de Rosario, y fragmentariamente por diversos periódicos del país y del extranjero. 

Al año siguiente, aparecieron compiladas en formato de libro. 

El reconocimiento del terreno realizado por Gabriel Carrasco se concretó a través de dos 

viajes: el primero, de 37 días, entre junio y julio de 1888, y el segundo, con una duración de 

25 días, en octubre de ese mismo año. 

 En el primer viaje, visitó las poblaciones de La Paz (Entre Ríos), Goya (Corrientes), 

Corrientes, Resistencia (Territorio del Chaco), Formosa, Asunción (Paraguay), Puerto la 

Patria (Formosa), Paso de la Patria (Corrientes), Ituzaingó (Corrientes), Posadas (Misiones), 

Posta del Playadito (Corrientes), Santo Tomé (Corrientes), Monte Caseros (Corrientes) y 

Concordia (Entre Ríos). Fue un viaje en el que recorrió ―más de ochocientas leguas, 

navegando en cinco ríos, a bordo de diez vapores diversos, y dos ferrocarriles, sin contar una 

mensajería y muchos caballos‖
5. 

 En el segundo viaje, que tuvo lugar durante el mes de octubre, Carrasco retornó a varios de 

los lugares previamente visitados para controlar de qué manera avanzaban los trabajos 

censales. De duración más breve, en ese viaje visitó Corrientes, las colonias Las Palmas, 

General Vedia y San Carlos (Chaco), Resistencia (Chaco), Formosa y la colonia Aquino 

(Formosa). 

 Aunque Gabriel Carrasco realizó sus viajes en función oficial, sólo tangencialmente se refiere 

en sus cartas a las actividades que llevó a cabo en relación con la organización del censo, a las 

                                                             
4 GABRIEL CARRASCO, Cartas de Viaje. Del Atlántico al Pacífico y Un argentino en Europa, Buenos Aires, 
Peuser, 1890. Este segundo libro está dedicado a la visita realizada por Gabriel Carrasco a Mar del Plata, Los 
Andes, Chile, la Exposición Universal de París de 1890, España, Inglaterra, Francia, Alemania, Austria, Suiza e 
Italia. 
5 CARRASCO,Gabriel, Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., p. 213. 



6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 
 

506 
 

que apenas alude, y es recién en las cartas del mes de octubre en las que se detiene a incluir 

algunos de los datos que se habían ido recolectando.  Asume sí, el rol de viajero –casi turista- 

deslumbrado con los paisajes y realidades que iba descubriendo en las provincias y territorios 

del litoral argentino, y se presenta a sí mismo como un viajero permanente a raíz de las 

actividades de censista que venía realizando desde 1887: 

   ¡Otra vez en viaje! 

Parece que tal fuera mi destino. 

Después de haber recorrido durante siete meses la provincia de Santa Fe, hoy mi buena suerte me 

depara el conocimiento del litoral Argentino. 

Corrientes, Resistencia, Formosa, Posadas, el Paraguay y el alto Paraná son mi itinerario. 

Preparo mi breve equipaje de turista: planos y mapas, libros y papel, forman su base esencial: lo 

demás, se encuentra en ruta o se prescinde de ello6. 

Es, además, un viajero fluvial, ya que es el río el que le sirve de vía para llegar a los puertos 

de los diversos parajes que visita. Tanto es así que la metáfora del puerto es utilizada desde un 

comienzo, para dar idea de su continuo andar: ―solo tengo mi casa como puerto de descanso, 

como nido donde reposarme de las continuas excursiones a que mi vocación me lleva‖
7.  

Se muestra Carrasco, además, como un viajero preocupado por conocer de cerca la realidad 

que visita: ―En mi calidad de turista y de observador, he procurado hablar con todos, para 

formarme así una idea exacta del modo de pensar de esta población […]‖8. Sus cualidades 

como observador son resaltadas de manera particular: ―Mientras los demás se divertían, yo 

inspeccionaba...‖9. Además, se presenta como un viajero distinguido y un hombre de elite, 

pero a la vez, adaptable a las circunstancias y a la precariedad de la infraestructura del espacio 

que recorre10. 

En esta condición de viajero parece radicar la elección del género epistolar, un género ya 

utilizado por otros viajeros ilustres por esas y otras latitudes. Expresamente menciona a Mr. 

Peyret (Alejo Peyret) y ―sus interesantes Cartas sobre Misiones‖ (1881), como el modelo que 

                                                             
6 Ibíd., p. 7.  
7 Ibíd., p. 9. 
8 Ibíd., p. 52. 
9 Ibíd., p. 248. 
10 Ibíd., p. 64. 
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ha decidido imitar11. Pero se puede recordar que también Domingo F. Sarmiento, entre otros, 

había escrito en forma de cartas sus Viajes en Europa, África y América, 1845-1847 (1849 y 

1851, 2 vols.), y que el género epistolar contaba ya con toda una tradición vinculada a la 

literatura de viajes12. Cabe agregar que ese género se prestaba a la publicación por entregas, 

que suponía la difusión a través de la prensa. 

 Las cartas, además, según la explicación de Carrasco, le servían para brindar sus primeras 

―impresiones de viaje‖ sobre un espacio geográfico que sólo había llegado a apreciar a vuelo 

de pájaro y sobre el que aún no había podido profundizar demasiado ni de manera más 

exhaustiva, pero que consideraba importante dar a conocer cuanto antes. Por ello, prometía un 

estilo libre y espontáneo, alejado de las precisiones y acartonamientos académicos:  No se pida 

en mis cartas de viaje, que con la presente empiezo, la meditación del que escribe en su bufete, ni la 

lógica del que desarrolla una tesis. 

Rápidos como las impresiones recibidas; fugaces, a veces, como ellas, serán mis pensamientos; pero 

aseguro que éstos, como todos mis escritos, estarán animados del más ardiente anhelo del bien, y serán 

la expresión de la verdad13. 

 La elaboración de estas cartas, redactadas en primera persona, y llenas de reflexiones y 

vivencias personales, debe haber resultado una amena distracción para un Carrasco que por 

esos mismos momentos daba culminación a toda la tarea de procesamiento y análisis de datos 

correspondientes al censo santafesino de 188714. 

Pero a la vez, a través de las cartas se percibe el imperativo experimentado por Gabriel 

Carrasco, sobre su responsabilidad como publicista de procurar promover el desarrollo de 

esos territorios periféricos: ―impulsar estos progresos; hacer que ellos se verifiquen en el 

menor tiempo posible, he ahí la gran tarea de los escritores argentinos; he ahí el alto propósito 

                                                             
11 Ibíd., p. 5. 
12 Sobre literatura de viaje y viajeros se han desarrollado interesantes trabajos de investigación en los últimos 
años, varios de ellos dedicados específicamente a viajeros argentinos del siglo XIX. Consultar, entre otros: 
SANDRA FERNÁNDEZ, PATRICIO GELI Y MARGARITA PIERINI (COMPS.), Derroteros del viaje en la cultura: mito, 
historia y discurso, Prohistoria Ediciones, Rosario, 2008; SANDRA FERNÁNDEZ Y FERNANDO NAVARRO, ―La 
pampa transformada. La rejión del trigo de libro de viaje a catálogo de mudanzas‖, en SANDRA FERNÁNDEZ Y 
FERNANDO NAVARRO (COMPS.), Scribere est Agere. Estanislao Zeballos en la vorágine de la modernidad 
argentina, Rosario, La Quinta Pata & Camino Ediciones, 2011; y PAULA BRUNO, ―Estados Unidos como 
caleidoscopio. Ensayo sobre las observaciones de viajeros y diplomáticos argentinos del fin de siglo‖, en Revista 
Complutense de Historia de América, vol. 39, 2013, pp. 23-38. 
13 CARRASCO, Gabirel, Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., p. 15. 
14 Primer censo general de la provincia de Santa Fe, 1887, Buenos Aires, Peuser, 1888. 
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que debemos perseguir, he ahí la mayor prueba de amor a nuestro país […]‖15. Por ello insta a 

la prensa a reproducir sus cartas: ―llamo especialmente la atención de cuantos lean esta carta, 

pidiendo a toda la prensa argentina que la reproduzca, como un medio de fomentar una 

importante industria‖
16. Es evidente la importancia que le concede Carrasco al periodismo 

como formador de opinión, así como el papel que se atribuye a sí mismo como portador de 

una palabra autorizada e influyente. Carrasco, apóstol de la Modernidad, procura llevar 

progreso a las provincias y territorios del noreste argentino. La observación se debe traducir 

en acción y en cambio, y el objetivo de las cartas es contribuir a poner a esas provincias y 

territorios a tono con las importantes transformaciones que se están experimentando en otras 

zonas del país, vale decir, ―modernizarlos‖. 

Es importante resaltar aquí que para Gabriel Carrasco la palabra escrita y difundida a través 

de la prensa puede ser portadora de progreso, en tanto que el desconocimiento mantiene a los 

pueblos sumidos en el atraso. En la presentación del libro dedicada ―Al lector‖, Carrasco se 

refiere al espacio recorrido durante sus viajes por el noreste del país como ―bellos territorios‖, 

―tan calumniados como poco conocidos‖
17. Estas dos ideas se constituyen en ejes que 

articulan al conjunto de cartas: por un lado, las extraordinarias bellezas y recursos que poseen 

esos territorios del litoral; por el otro, la ignorancia que existe sobre ellos, y que les impide 

prosperar como debieran. Con respecto a lo primero, Carrasco es tributario de viajeros y 

naturalistas (como Amadeo Bompland o Alejo Peyret, a los que menciona) que durante los 

siglos XVIII y XIX recorrieron la región, describiendo sus riquezas naturales y sirviendo 

como base para que en el seno de las elites provinciales se construyera un imaginario acerca 

de sus potencialidades económicas y sus promisorias perspectivas18. 

En cuanto a lo segundo, Carrasco lo expresa literalmente, al visitar Posadas: ―¿Qué falta, 

pues, a esta bellísima tierra, para ser uno de los centros de progreso de la América del Sud? 

Le falta solamente el ser conocida […]‖
19. La solución, para un siempre optimista Gabriel 

Carrasco20, es brindar información, a fin de promover la llegada de población y capitales a la 

                                                             
15 CARRASCO, Gabriel, Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., p. 56. 
16 Ibíd., p. 181. 
17 Ibíd., p. 5. 
18 MONTENEGRO, Alicia Belén ―Los intelectuales correntinos y la construcción de un imaginario territorial a 
fines del siglo XIX‖, XIV Jornadas Interescuelas / Departamentos de Historia, Departamento de Historia, 
Facultad de Filosofía y Letras, Universidad Nacional de Cuyo, Mendoza, 2-5 de octubre de 2013. 
19 CARRASCO, Gabriel  Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., p. 157. 
20 En general, todos los escritos de Gabriel Carrasco rebosan optimismo sobre el porvenir venturoso que espera a 
la Argentina, sobre los beneficios que le aportará al país la inmigración y sobre la facilidad para vencer las 
escasas dificultades que al proceso de desarrollo pudieran presentarse. Ver: MARÍA GABRIELA MICHELETTI, 



6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 
 

509 
 

región litoral. Además, esa propaganda debe ser direccionada en un sentido único y preciso: 

Europa y sus posibles emigrantes. Buen exponente del clima intelectual argentino 

decimonónico, el europeísmo de Carrasco es fuerte y no contempla la llegada de otros 

posibles contingentes poblacionales. Por ello, se muestra convencido de que el Censo de 

Agricultura y Ganadería que se está efectuando, y que será difundido en la Exposición de 

París, ―revelará a la Europa asombrada las enormes riquezas ganaderas que contiene nuestro 

país, de las que jamás se había levantado un inventario‖, y de que ―nuestro país, inmenso, 

rico, pero despoblado, necesita anticipar el tiempo de su población, facilitando a la Europa, 

rehenchida de habitantes, el conocimiento de sus espléndidas condiciones físicas, económicas 

y sociales‖
21. 

En las cartas escritas durante los meses de junio y julio, Carrasco refuerza la idea de la 

ignorancia que existe –no sólo en el extranjero, sino también en la misma Argentina- sobre la 

región que en ese momento concita su interés. Pero al iniciar la redacción del segundo 

conjunto de cartas, durante el mes de octubre, su visión es más general, y dedica varios 

párrafos a señalar el desconocimiento mutuo, la incomunicación y el aislamiento en el que se 

encuentran las distintas partes que componen el país. Su escrito es un llamado a lograr una 

auténtica integración territorial de un Estado que recién entonces se está consolidando como 

tal: ―Vivimos en un aislamiento casi completo; los habitantes de los extremos de la República, 

reciben tarde y mal, las noticias del centro, y éste, a su vez, poco, o muy poco conoce de lo 

que pasa a la distancia‖
22.  

Un año antes de recorrer el noreste de la Argentina, Gabriel Carrasco había llevado adelante 

una obra de fundamental importancia para su provincia, al desempeñarse como comisario 

general y director del Primer Censo de Santa Fe. Al recabar y evaluar los resultados censales 

se había convencido de los considerables beneficios que aportaba una corriente continua de 

inmigración y de capitales al progreso económico y social de estas tierras23. Por ello, al 

redactar sus cartas de viaje, lo hace con la autoridad de quien conoce de lo que habla, y con el 

sentimiento de superioridad de quien se sabe proveniente de una provincia más desarrollada y 

que ha logrado insertarse adecuadamente en el modelo agroexportador impulsado por la elite 

liberal de los ochenta, en medio de un ámbito más relegado en el impulso de modernización 
                                                                                                                                                                                              
―Gabriel Carrasco frente al inmigrante: la confianza en la asimilación espontánea del elemento extranjero‖, 
Estudios Migratorios Latinoamericanos, Nº 57, CEMLA, agosto de 2005, pp. 367-398. 
21 CARRASCO, Gabriel  Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., pp. 217-218. 
22 Ibíd., p. 219. 
23 Primer censo general…, op. cit., p. XXIV y passim. 
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que atraviesa el país24. Las frases que destacan el desequilibrio existente entre ambas regiones 

se reiteran: ―comparé a Corrientes, manejando el fusil, con Santa Fe que empuña el arado, y 

pude ya darme cuenta de la razón de los progresos de la una y del letargo de la otra‖
25. Y de 

nuevo, al llegar a Ituzaingó: ―se nota en estos pueblos la falta de toda industria agrícola. […] 

La alfalfa se vende a mayor precio que en Santa Fe la harina!‖26 Al visitar Concordia, la 

referencia a la provincia modélica se reitera: ―Dentro de pocos años, la producción de vinos 

será aquí tan enorme, como lo es relativamente la del trigo en mi querida Santa Fe‖
27. 

Esperanzado, Gabriel Carrasco estima que ―la colonización que se está operando en ellos [los 

territorios del litoral norte], no tardará en transformar por completo estos territorios, como ha 

transformado en pocos años los desiertos del norte y oeste de Santa Fe, haciendo de ellos el 

paraíso de las colonias‖
28. 

 Por ello, el leit motiv se repite a todo lo largo de las cartas. Al llegar a Misiones, Carrasco 

exclama: ―¡Población! ¡Población y capitales, es lo único que falta en esta tierra!‖29 Y de 

nuevo, al llegar a Santo Tomé: ―Todo, todo existe en esta hermosa tierra: sólo faltan capitales 

y brazos, para convertirla en un emporio de riqueza industrial!‖30 

 

LAS COMUNICACIONES Y LOS PUERTOS: DOS CLAVES PARA EL 

DESARROLLO LITORAL 

Algunos aspectos puntuales son los seleccionados por Gabriel Carrasco para evaluar el grado 

de desarrollo de los territorios que recorre: existencia de luz eléctrica, estado general de las 

comunicaciones, situación de los puertos, tendido de líneas ferroviarias, condiciones de las 

oficinas de correos y telégrafos, producción agrícola e industrial, calidad de las escuelas y 

nivel de concurrencia a las mismas, presencia de clubes y centros de sociabilidad. Consigna 
                                                             
24 En las elites correntinas finiseculares, por ejemplo, se había cimentado la idea de que Corrientes había 
quedado postergada en las políticas promovidas desde el Estado nacional, que de esta manera no parecía 
reconocer los esfuerzos realizados por la provincia en el período de las guerras civiles y en su lucha contra la 
dictadura rosista. Ver: MARÍA GABRIELA QUIÑONEZ, ―Contextos de producción, representaciones del pasado e 
historiografía en Corrientes (1880-1940)‖, en PAULA LAGUARDA Y FLAVIA FIORUCCI (eds.), Intelectuales, 
cultura y política en espacios regionales de Argentina (siglo XX), Prohistoria – EdUNLPam, Rosario, 2012; y 
―Corrientes, de los sacrificios a la postergación. Las condiciones de producción de la historiografía correntina a 
fines del siglo XIX", XXVIII Encuentro de Geohistoria Regional, IIGHI-CONICET, Resistencia, 2008. 
25 CARRASCO, Gabriel, Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., p. 42. 
26 Ibíd., p. 140. 
27 Ibíd., p. 209. 
28 Ibíd., pp. 245-246. 
29 Ibíd., p. 160. 
30 Ibíd., p. 182. 
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con sorpresa los recientes avances que advierte en estos aspectos, pero también las grandes 

falencias que aún subsisten. 

A medida que va realizando estos descubrimientos, y por medio de las cartas que redacta en 

las que hilvana sus pensamientos con las impresiones recogidas en el día a día, Gabriel 

Carrasco logra imprimirle forma a un ámbito poco explorado y conocido, al que consigue 

otorgarle unidad temporal, espacial y económica al integrarlo en su relato. Ese ámbito, al que 

en una frase ya citada más arriba Carrasco define vagamente como ―el litoral argentino‖, 

comprende las provincias de Corrientes y Entre Ríos, los territorios nacionales de Chaco, 

Formosa y Misiones, e inclusive, parte del Paraguay. Esa región litoral queda articulada 

gracias al río que la recorre: ―El Paraná, es el gigante que se extiende en la República 

Argentina, asemejando en su corriente el gran sistema circulatorio de un cuerpo geográfico‖
31. 

Debido a esto, el río y la navegación aparecen como constantes en todas las cartas. 

Al inicio del viaje, al alejarse de Rosario, la navegación por el río sirve, por un lado, para 

evocar los recuerdos del pasado, que son utilizados a modo de contraste, para evidenciar los 

progresos que ha traído consigo la llegada de la Modernidad a la Argentina. Gabriel Carrasco 

rememora, por ejemplo, sus primeras travesías en barco, en particular una realizada de muy 

niño en 1858 en una goleta a Buenos Aires, para la que con su padre tardaron ocho días en 

realizar el viaje de regreso32. Contagiado por el espíritu positivista de la época, y con plena 

confianza en el progreso indefinido por el que marcha la Argentina, consigue hacer que la 

comparación entre el presente y el pasado de cuenta del formidable cambio operado: 

   Hoy, de Montevideo a la Asunción, el servicio se hace por vapores que son verdaderos palacios; y se 

va de Rosario a Buenos Aires en siete horas de ferrocarril! 

¡Cuánto hemos adelantado!33 

     Pero además, en estas cartas-relato en las que el hilo conductor lo constituye la navegación 

por los ríos Paraná, Paraguay y Uruguay, así como por algunos de sus afluentes, ya que es la 

vía fluvial la preferentemente elegida por Carrasco para arribar a las distintas localidades 

incluidas en su itinerario, el autor va brindado datos valiosos sobre la situación en la que se 

encontraban a fines de la década de 1880 los puertos del litoral argentino. Va distinguiendo, 

así, entre aquellos puertos a los que encuentra con buenas condiciones para el arribo de los 
                                                             
31 Ibíd., p. 188. 
32 Ibíd., p. 13. 
33 Ibíd., pp. 13-14. 
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buques de gran calado y con diversas comodidades para el desembarco, de aquellos que 

advierte como inconvenientes o dificultosos para la llegada o partida. 

 

PUERTOS PROFUNDOS O CÓMODOS 

La primera parada en el itinerario de Gabriel Carrasco por la región del litoral argentino la 

constituye la localidad entrerriana La Paz, en la que puede ―apreciar la comodidad de su 

puerto, a que atracan fácilmente los vapores de mayor tonelaje‖
34. 

 Días después, la llegada por río a la ciudad de Corrientes es sumamente pintoresca, y admira 

a un Carrasco que la visita por primera vez. Para esa época, Corrientes constituía una 

importante escala en la comunicación entre las ciudades de Buenos Aires y Asunción35. 

Además, era la capital de la provincia heroica, cuna de San Martín y de Cabral, y bastión en la 

lucha contra Rosas, aunque –acota Carrasco-  llevaba ―muchos años de estancamiento‖ como 

consecuencia de las ―conmociones internas‖
36. Así la describe Carrasco: 

   Corrientes, edificada a la margen del río, sobre pequeñas barrancas de cuatro o cinco metros, 

rodeada de frondosa arboleda, de entre la cual se destaca la cima de sus edificios, ofrece un precioso 

paisaje. 

El río, corriendo rápidamente, empujado por las aguas del Paraguay que desembocan algo más arriba, 

ha socavado violentamente una parte de la ribera, formando numerosas corrientes características a que 

algunos correntinos atribuyen el origen del nombre de ―las siete corrientes‖, aditamento que acompaña 

al de fundación de la ciudad37. 

     Frente a las costas correntinas se levanta la capital chaqueña. En 1888 se llegaba al puerto 

de Resistencia por una pequeña lancha a vapor, la ―Alice A.‖, que hacía diariamente la 

travesía desde la vecina Corrientes. En ella viajó Gabriel Carrasco a fines del mes de junio y 

desembarcó en el puerto de Barranqueras. En una de sus cartas Carrasco comenta que el vapor 

efectuaba dos veces cada día el pasaje conduciendo pasajeros y encomiendas y que ―en poco 

más de media hora se atraviesa el río, cruzando por entre varias islas y gozando de un bello 

panorama.‖ Aclara, además, que Barranqueras, el puerto de Resistencia, ―ordinariamente tiene 
                                                             
34 Ibíd., p. 17. 
35 QUIÑONEZ, María Gabriela Elite, ciudad y sociabilidad en Corrientes, 1880-1930, Corrientes, Moglia 
Ediciones, 2007, p. 108. 
36 CARRASCO, Gabriel Cartas de viaje por el Paraguay…, op. cit., pp. 14, 32, 37 y 125. 
37 Ibíd., pp. 27-28. 
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de dos y media a tres brazas de agua, lo que permite el paso a todos los vapores que hacen 

esta carrera‖, lo que resulta indudablemente un punto a su favor. Carrasco, encargado de 

levantar datos para el Censo de Agricultura, e interesado en registrar los progresos 

económicos que observa, señala que por el puerto de Barranqueras se embarcan maderas, 

principal ramo del comercio de la región. Cuenta Carrasco que el trayecto que une el puerto 

de Barranqueras con Resistencia se hace por medio de galeras y carruajes que trasladan a los 

pasajeros, por un camino que ―si no es bueno, es por lo menos pintoresco‖
38. De Resistencia 

lamenta Carrasco su aislamiento, que le impide progresar como debiera y reclama que se 

mejoren sus vías de comunicación por medio de mensajerías y del ferrocarril. Carrasco confía 

en que con la mejora en las comunicaciones y el establecimiento del ferrocarril que permita 

las explotaciones agrícolas, ―el Chaco se transformará rápidamente en un gran emporio de 

producción‖ debido a que esos ―territorios son de una fertilidad verdaderamente 

asombrosa‖
39. 

 Cabe hacer un paréntesis aquí, para destacar la importancia que adjudica Carrasco al avance 

de las comunicaciones, tanto en lo que hace a los servicios de correos y telégrafos, como a los 

medios de transporte, en particular, al ferrocarril, que en general se encuentran muy poco 

desarrollados en toda la región. Tal como sostiene, ―el desideratum del progreso está en la 

facilitación de los medios de viabilidad‖
40. 

 Durante el viaje, Gabriel Carrasco tiene también ocasión de hacer una parada en San 

Antonio, al que define como un ―puerto natural que se utiliza para el embarque de naranjas‖. 

Asombrado, observa y describe el curioso sistema empleado para embarcar las frutas que 

serán transportadas hasta Buenos Aires por el vapor en el que él viaja. Numerosas mujeres, 

con cestas en la cabeza y vestidas con el clásico tipoy, se encargan de ir subiendo al buque por 

medio de una planchada las naranjas que se encuentran amontonadas en dos grandes pilas41. 

Desde allí continúa viaje hasta el puerto de Formosa, en el que el desembarco se realiza sobre 

un pontón, desde el cual una planchada conduce a tierra. Carrasco señala que Formosa tiene 

un buen puerto natural al que atracan fácilmente los vapores que hacen la carrera del 

Paraguay, y que ―subiendo la barranca, bastante buena, se encuentra la población, compuesta 

de numerosos edificios entre los que predominan las casas con paredes de madera o ladrillo 

                                                             
38 Ibíd., pp. 45-46. 
39 Ibíd., p. 49. 
40 Ibíd., p. 162. 
41 Ibíd., pp. 112-113. 
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crudo, cubiertas con tejas de palma.‖ En Formosa se puede observar la planificación urbana 

en las calles anchas, el gran boulevard plantado de palmeras que conduce al puerto, y las 

manzanas cercadas. En el puerto se encuentra instalada la Sub-prefectura, en un edificio de 

aspecto agradable, aunque modesto, al lado del cual se eleva un pequeño faro42. Tierra que 

sólo de manera reciente ha sido efectivamente incorporada a la nacionalidad argentina (en 

1876 se firmó el tratado de límites con el Paraguay, y en 1879 fue fundada Villa Formosa), 

Formosa es en el relato construido por Gabriel Carrasco el ámbito en el que el pasado casi no 

existe y en el que la temporalidad se proyecta hacia un promisorio futuro. 

 A continuación, en el viaje de regreso de Formosa a Corrientes, Gabriel Carrasco pasa por 

delante de Puerto Expedición, al que define como una ―pequeña agrupación de ranchos‖. Se 

trata de un puerto ubicado cerca del Bermejo, en la orilla argentina del río Paraná, y lleva ese 

nombre porque recuerda el desembarco de las tropas expedicionarias del general Victorica, en 

su última excursión por esas tierras43. 

 Ya en el Alto Paraná, y debido a un desperfecto que sufre la máquina del vaporcito que los 

conduce hacia Posadas, Carrasco y sus compañeros de viaje deben hacer alto en el puerto 

llamado Itá-Ibaté, ubicado sobre las costas correntinas. De este puerto, Carrasco comenta que 

está habilitado y tiene su resguardo, y vuelve a fijar su atención en el aspecto económico, al 

advertir que en el puerto se encontraba una gran chata que cargaba hacienda para pasarla a la 

vecina costa del Paraguay44. 

Por el lado del río Uruguay, el puerto al que Gabriel Carrasco encuentra adecuado es el de El 

Ceibo, primera estación del Ferrocarril Central Argentino del Este. Indica que este paraje 

tiene un buen puerto, como no lo tiene Monte Caseros, ubicado una legua más al sur45. Desde 

allí, un tramo de la travesía continúa por medio del ferrocarril, hasta llegar a Concordia (Entre 

Ríos), en donde Carrasco se embarca rumbo a Buenos Aires. De Concordia, Carrasco resalta 

la importancia comercial y su movimiento aduanero, sólo aventajado en el país por el de 

Buenos Aires y Rosario, así como también el importante desarrollo industrial que estaba 

experimentando, y el destacado papel que prometía ocupar en ella el cultivo de la vid46. 

                                                             
42 Ibíd., pp. 114-115. 
43 Ibíd., pp. 121-122. 
44 Ibíd., p. 137. 
45 Ibíd., pp. 199-200. 
46 La producción vitivinícola efectivamente llegó a ser muy importante en la zona entrerriana de Concordia entre 
fines del siglo XIX y primeras décadas del siglo XX, hasta que en el marco de la crisis de los años ‘30 y la 
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 El segundo viaje, realizado durante el mes de octubre del mismo año 1888, se inicia con una 

parada en Ocampo, puerto de la colonia de igual nombre ubicada en la provincia de Santa Fe. 

Carrasco comenta exultante que de manera reciente había sido construido un ferrocarril que 

unía al pueblo con el puerto, lo que le permite apreciar las mejoras que se habían operado 

desde que él visitara ese lugar hacía poco más de un año: 

 En aquella época una línea férrea partía del pueblo Ocampo y llegaba por el oeste hasta los obrajes de 

los bosques, y por el este hasta un brazo del río Paraná en que solamente podían penetrar los barcos de 

pequeño calado. 

Hoy, al acercarme a puerto Ocampo, pude constatar la existencia de la vía férrea, que atravesando 

numerosos brazos del gran río, y muchas pequeñas islas, llega hasta el cauce mismo del Paraná, 

permitiendo a los grandes vapores desembarcar su carga directamente en el puerto desde donde los 

vagones la conducen a su punto de destino. 

Un año hace, esas islas eran tan desiertas y salvajes como pueden serlo aquellas en que jamás pisó 

planta humana. 

Hoy, ellas han sido cruzadas por un ferrocarril, y en su punto de terminación se han elevado varias 

casitas y un hermoso hotel ostenta su letrero "Hotel de Puerto Ocampo", allí donde el año pasado sólo 

ostentaban sus escamas al sol los yacarés, pacíficamente dormidos, porque nadie iría a turbar su sueño 

[...] 

En el momento de nuestra llegada, había en puerto Ocampo tres vapores y dos goletas anclados47. 

La explotación maderera y la caña de azúcar constituyen los principales recursos del lugar. 

Todos estos adelantos conseguidos en el puerto de Ocampo, Carrasco los atribuye al 

progresista fundador de la colonia, Manuel Ocampo Samanés, a quien considera digno de 

imitar por otros colonizadores del país. Los principios del liberalismo económico quedan 

expuestos aquí, al remarcar Carrasco el valor de la iniciativa privada y personalizarlo en la 

figura del fundador de la colonia: ―Muchos Ocampos en la República, transformarían nuestro 

país en muy poco tiempo, y harían de las soledades del Chaco, de Misiones y de Santiago, 

emporios de progreso como el que hoy representa la colonia que él ha fundado‖
48. 

                                                                                                                                                                                              
creación de la Junta Reguladora de Vino, se protegió la producción de las provincias cuyanas en tanto que a 
aquélla se la condenó a su virtual desaparición. 
47 CARRASCO, Gabriel Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., pp. 221-222. 
48 Ibíd., p. 224. 



6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 
 

516 
 

 Tras visitar Ocampo, Carrasco recala en Corrientes, ciudad a la que arriba por segunda vez 

ese año. En esta segunda visita, la observación puede hacerse más aguda y la descripción, más 

detallada. Así, por ejemplo, da mayores precisiones sobre el puerto, al que considera bueno y 

de fácil acceso desde la ciudad: 

 La ciudad tiene, hacia su parte sud, un gran boulevard (3 de Abril) ancho y muy extenso, que, 

arrancando de un buen puerto sobre el río Paraná, se prolonga de este a oeste en una extensión de más 

de media legua. 

El principio del boulevard está señalado por el monumento conmemorativo de la fundación de la 

ciudad, que consiste en una sencilla columna dominada por una cruz, que se eleva en el sitio histórico 

en que los conquistadores españoles elevaron su primer fuerte, obteniendo cruenta victoria de los 

indios. 

Algo más hacia el este, el río Paraná forma un excelente puerto, abrigado por altas barrancas, en que el 

lecho del río está a bastante profundidad para permitir el anclaje de los más grandes buques que 

pueden ascender hasta aquí. 

Es desde allí que arranca la línea férrea [...]49 

 Este ferrocarril, que recién estaba empezando a construirse, depararía según Gabriel Carrasco 

grandes beneficios a una provincia que de por sí poseía una geografía muy complicada y muy 

dificultadas las comunicaciones debido a la presencia de los esteros del Iberá: ―Si alguna 

provincia existe en que la locomoción ferroviaria sea más que necesaria, imprescindible, es 

seguramente ésta, que se encuentra aislada de sí misma, por el más impenetrable sistema 

hidrográfico que haya podido soñar la fantasía‖
50. 

 Luego volvió Carrasco a remontar el río Paraguay, como en su viaje anterior de los meses de 

junio y julio, pero esta vez tuvo la posibilidad de visitar algunas de las colonias recientemente 

fundadas sobre las costas del río Bermejo y sobre las del Paraná y Paraguay, más arriba de 

Resistencia, a las que no había podido ir en el recorrido anterior. El primer desembarco se 

produjo en Las Palmas, una colonia con puerto sobre el río Paraguay y un importante 

establecimiento de ingenio de azúcar en el interior. Carrasco describe las comodidades del 

puerto, que contaba ya con algunas habitaciones, un galpón techado con hierro galvanizado, y 

que estaba unido al ingenio por un ferrocarril Decauville. A continuación, se dirigió Gabriel 

                                                             
49 Ibíd., p. 226. 
50 Ibíd., pp. 227-228. 
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Carrasco a la colonia General Vedia, ubicada sobre el Río de Oro, a cuyas fiestas de 

inauguración tuvo la oportunidad de asistir. Esta colonia está ubicada en una situación 

estratégica, con puertos sobre dos ríos, lo que facilita su integración al circuito comercial: 

La colonia Vedia, cuya superficie es de treinta y dos leguas cuadradas, está limitada por el río de Oro 

y por el Paraguay, de manera que tiene espléndido puerto sobre este último (el puerto Timbó está 

comprendido dentro de la colonia) y también sobre el primero. 

Esa facilidad de comunicaciones hace que pueda recibir y expedir todos sus productos y le asegura una 

rápida población51. 

Además, entre las facilidades que recibían las familias de colonos que llegaban a radicarse, 

como la entrega de una concesión de cien hectáreas, se encontraba también el otorgamiento de 

un lote de tierra en el sitio destinado para pueblo en el puerto Timbó sobre el río Paraguay, lo 

que facilitaba la construcción de galpones para depósito en el mismo punto de embarque. El 

encuentro de Carrasco con el Chaco es interesante, porque pasa de algunos preconceptos 

iniciales y de una sensación de desamparo al saberse en ―territorios, cuyo solo nombre parece 

que impone horror -¡el Chaco!‖, a una entusiasta empatía que lo hace exclamar: ―el Chaco es 

mucho mejor de lo que se cree‖
52. El Chaco resulta ser entonces, para este progresista 

estadístico decimonónico, la tierra desierta e indómita que se ha doblegado al avance de la 

civilización53.  

 

PUERTOS IMPRÁCTICOS O DESAGRADABLES 

Al llegar a la ciudad de Goya casi al inicio del viaje, Gabriel Carrasco comprueba que esta 

―ciudad, fundada sobre un brazo del Paraná, carece de puerto cómodo.‖ Explica que desde el 

fondeadero hay dos leguas, que en tiempo de bajante se hacen en carruaje, y en las crecientes, 

tal como estaba cuando él la visitó, en una lancha a vapor54. 

                                                             
51 Ibíd., p. 245. 
52 Ibíd., pp. 51 y 57. 
53 Carrasco comparte la imagen –extendida a fines del siglo XIX- del Chaco ―como un ―desierto verde‖, un 
espacio sin historia, materializado sólo recientemente, gracias al proceso de apropiación llevado adelante por las 
expediciones enviadas por el Estado nacional y a la incipiente política de colonización. Por ello, más que pasado, 
el Chaco es presente y, sobre todo, futuro. MARÍA SILVIA LEONI, ―Los usos del pasado en ‗el desierto verde‘. 
Historia y construcción de identidades en el territorio nacional del Chaco‖, X Jornadas Interescuelas / 
Departamentos de Historia, Rosario, 20-23 de septiembre de 2005. 
54 CARRASCO, Gabriel Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., pp. 20-21. 
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 Más tarde, al remontar las aguas del río Paraguay, rumbo a la nación del mismo nombre, los 

pensamientos de Carrasco se ensombrecen ante el recuerdo del pasado reciente que enfrentó a 

las naciones sudamericanas. Ya al navegar el río, la memoria de la guerra se hace apremiante: 

¡Cuántos recuerdos vienen a la mente de un argentino, al cruzar las aguas de este río! 

¡El Paraguay! El río que da nombre a la nación que, pobre, encerrada, desconocida, luchó durante 

cuatro años en guerra gigantesca contra tres naciones unidas! 

El Paraguay! ¡Cada uno de sus ríos, de sus esteros, de sus arroyos, fue teatro de alguna sangrienta 

carnicería, o de una catástrofe!55 

El agua parece servir de puente entre el pasado y el presente, y el pasado se presencializa en 

los vestigios que la guerra ha dejado a su paso y que se observan desde la embarcación que 

transporta a Gabriel Carrasco: 

 El vapor avanzaba; a cada instante resonaba en mis oídos un nuevo nombre. Las sombras de la noche 

empezaron a cubrir las costas: el Timbó, la formidable Humaitá, se perdieron en la oscuridad y apenas 

mis miradas, sondeando el horizonte, pudieron percibir una masa oscura que mi imaginación me hacía 

aparecer como un gigante derribado56. 

La navegación por el río Paraguay es agradable y muy bello el paisaje que la adorna, pero por 

contraste, las sombras del pasado todavía oscurecen a un país que sólo de a poco se va 

sacudiendo los restos de atraso al que lo condenó la política de aislamiento. Gabriel Carrasco, 

imbuido del espíritu liberal de los años ochenta, comparte la visión historiográfica 

hegemónica por esos años en la Argentina, que critica a los gobiernos de Gaspar Rodríguez de 

Francia y de los dos López, y que condena a Francisco Solano como el tirano responsable de 

haber arrastrado a su nación a la destrucción total57. La mala administración de esas tierras 

salta a la vista de Carrasco apenas arriba a la ciudad de Asunción. Allí, advierte que aunque 

―el puerto es espléndido‖, se encuentra desaprovechado, de modo que fondean a cincuenta 

metros del muelle y deben subirse a botes para hacer el desembarco. Extrañado por esa 

situación, más lo sorprende aún enterarse del motivo: no se permite atracar para el 

desembarco a fin de dar de ganar a los boteros. El sentimiento de superioridad de este 

                                                             
55 Ibíd., pp. 72-73. 
56 Ibíd., p. 73. 
57 BARATTA, María Victoria ―La Guerra del Paraguay y la historiografía argentina‖, Historia da Historiografia, 
Nº 14, Ouro Preto, abril 2014, pp. 98-115. On line. Doi: 10.15848/hh.v0i14.614 
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argentino orgulloso por el crecimiento sostenido que viene experimentando su país, lo lleva a  

considerarse con derecho a opinar, criticar, aconsejar y reconvenir a la nación hermana: 

Triste y mala medida, de pésimos resultados, me dije a mí mismo. 

Dificultar, aunque sea con medidas tan insignificantes, el desembarco de los pasajeros, es hacer un 

grave daño a este país, que necesita atraer la inmigración por todos los medios posibles. […] 

¡Qué diferencia, pensé para mí mismo, entre la Asunción, en que obligan a los pasajeros a bajar en 

bote, pudiendo hacerlo por el muelle, sólo para que los boteros ganen, y Buenos Aires, en que el 

gobierno hace desembarcar por su cuenta pagando su lanchaje, a todos los inmigrantes que llegan al 

país!58 

 Pero el sentimiento de superioridad sufre un embate al enfrentarse con la realidad de los 

territorios que se encuentran en la periferia de nuestro país, alejados de las pujantes y 

cosmopolitas ciudades, como Buenos Aires o Rosario. De regreso de Asunción, Gabriel 

Carrasco desembarca en Puerto la Patria, Sub-prefectura argentina ubicada en la boca del 

Pilcomayo, y el pobre aspecto del lugar lo hace lamentar: 

La primera mirada investigadora hacia la subprefectura argentina más avanzada en el río Paraguay, me 

convenció de que mi patriotismo nacional de nada podía enorgullecerse, y tenía, sí, mucho de que 

avergonzarse. 

Allí, sólo hay tres ranchos. 

Nuestra hermosa bandera, elevada frente a la bandera paraguaya de la capitanía situada en la costa 

opuesta, se enarbola sobre un mal rancho, y sólo puede cubrir bajo su sombra a una pequeña 

empalizada que el río azota con sus olas59. 

Al remontar el Pilcomayo, Carrasco nuevamente manifiesta la necesidad que hay en esos 

territorios solitarios y pródigos, de mejorar las vías de comunicación a través de la 

construcción de líneas férreas que permitan la fácil salida de sus productos hacia los puntos 

consumidores. Durante la travesía de reconocimiento, narra Carrasco que dos veces 

desembarcaron ―subiendo trabajosamente las barrancas de la costa argentina‖ para darse una 

idea del terreno60. 

                                                             
58 CARRASCO, Gabriel Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., pp. 80-81. 
59 Ibíd., pp. 100-101. 
60 Ibíd., p. 106. 
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 Más tarde, Carrasco emprende el viaje desde Corrientes hasta Posadas, remontando río arriba 

el Paraná, que todavía a esa altura continúa teniendo gran caudal. Carrasco observa que allí, a 

la vista, el Paraná sigue siendo el mismo de Corrientes, de Rosario, de Campana, en cuanto a 

su anchura, pero que la profundidad ha disminuido mucho. El paisaje exuberante vuelve a 

admirar a Gabriel Carrasco, que además advierte que ―Posadas es uno de los pueblos más 

pintorescamente situados de la costa de nuestro gran río‖
61. Lo asombra la tierra roja, de gran 

fertilidad, a la vez que evoca la memoria de las misiones jesuíticas, esa ―obra colosal de 

paciencia, de ingenio y de trabajo‖
62. Sin embargo, las condiciones del puerto, y del 

dificultoso desembarco, lo decepcionan enormemente. Allí en Posadas el pequeño vapor 

fondea a una cuadra de la ribera y un bote conduce a los pasajeros a tierra. Luego hay que 

subir una barranca muy larga y de pendiente rápida, cubierta de arena y de grandes piedras 

rojizas que hacen fatigoso el camino, sin poderse utilizar carruajes porque no podrían 

transitar. En esta oportunidad, es el Carrasco periodista el que reclama al gobierno nacional: 

¡Siempre en Posadas, como en el Rosario, como en Corrientes, Santa Fe, Paraná y la misma Buenos 

Aires, la eterna cuestión puertos! 

Jamás nuestros gobiernos se han preocupado, tratándose de aduanas, más que de recaudar las rentas! 

Así se explica que en el Rosario nunca se concluyen las obras de los muelles; que en Santa Fe los 

derrumbamientos ataquen la muralla; que en el Paraná sólo haya un mal muelle para todo su comercio; 

que en Corrientes la polilla se esté alimentando con los restos de una obra que hubo de ser un muelle 

que hace veinte años empezó a construirse; y que en Posadas, capital de un territorio cuya importancia 

no tardará en asombrar a los que, sin saberlo, tienen una espléndida joya, no exista todavía, no digo 

muelle, pero ni siquiera un camino que desde la ribera permita subir en carruaje hasta el centro de la 

ciudad!63 

Es interesante observar, en la frase transcripta, la rápida radiografía que realiza este destacado 

intelectual y funcionario decimonónico sobre el estado general de los puertos del litoral 

argentino al finalizar el siglo. La alusión a la cuestión rentística y a la ausencia de una política 

definida tendiente a solucionar la problemática portuaria resulta harto elocuente. 

Carrasco aporta también el dato de que el comercio en Posadas era para entonces bastante 

importante, ya que había en ella varias casas que giraban capitales fuertes y que tenían buen 

                                                             
61 Ibíd., p. 147. 
62 Ibíd., p. 172. 
63 Ibíd., pp. 148-149. 
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surtido de mercaderías, pero que el progreso del pueblo se veía demorado por la dificultad 

para las comunicaciones, ya que sólo tenía un vapor de llegada o salida cada diez días. De 

todos modos, el ferrocarril estaba en construcción, lo que hacía confiar en que la situación del 

poblado cambiaría una vez que éste estuviese habilitado. En cuanto a la producción agrícola, 

Carrasco resaltaba las altas potencialidades de la tierra misionera para diversos cultivos, como 

el maíz, el café, la caña de azúcar y la yerba mate, los que a su entender alcanzarían una gran 

productividad una vez que se mejoraran los medios de transporte: ―Aquí, como en todo el 

resto de nuestro país, y más que en todo el interior, el desideratum del progreso está en la 

facilitación de los medios de viabilidad.‖ Carrasco depositaba en ese momento todas sus 

expectativas en la construcción del ferrocarril de Posadas a Santo Tomé, que uniría los dos 

ríos, Paraná y Uruguay, y cuya prevista continuación hasta Monte Caseros introduciría a 

Misiones ―en la red general de los ferrocarriles argentinos‖, lo que transformaría ―por 

completo la fisonomía económica‖ de esos territorios. Aclaraba que la línea, partiendo de 

Posadas, tendría 146 kilómetros hasta llegar a Santo Tomé, y que un pequeño ramal de 2.600 

metros uniría la estación de Posadas con el puerto llamado Sarandí, que permitiría el 

embarque y desembarque de los buques directamente en los vagones64. Cabe indicar que por 

ley del Congreso de la Nación de 1886 se había concedido a Juan E. Clark –un chileno de 

origen inglés- la licitación de la construcción y explotación de la línea de Monte Caseros a 

Corrientes y Posadas, a la cual Carrasco se refería en sus cartas. En 1888, Clark transfirió su 

concesión a la compañía británica Ferrocarril Nordeste Argentino. Hoy sabemos que los 

tiempos de construcción se dilataron y que la línea de Monte Caseros a Santo Tomé quedó 

lista recién hacia 1902, mientras que alcanzó Gobernador Virasoro (Corrientes) en 1911, y 

recién en 1912 llegó a Posadas, es decir, veinticuatro años después de que Carrasco escribiera 

en sus cartas que la habilitación de la línea era inminente y que no tardaría más de tres años en 

estar lista65. 

 Mientras, la reconstrucción de la región de litoral a través de la correspondencia continúa. 

Luego de las incomodidades pasadas en el puerto de Posadas, al llegar a Santo Tomé la 

indignación de Gabriel Carrasco crece de tono: 

El embarque en Santo Tomé es cuestión muy seria, grave, y hasta gravísima! 
                                                             
64 Ibíd., pp. 161-163. 
65 VRUBEL, Natalia ―El Ferrocarril Central Nordeste Argentino. Línea Monte Caseros - Posadas, 1887-1913‖, 
VIII Jornadas de Investigadores de Economías Regionales: ―Desigualdades sociales y regionales. Políticas más 
allá de las fronteras‖, Facultad de Humanidades y Ciencias Sociales, UNaM, Posadas (Misiones), 11 y 12 de 
septiembre de 2014. 
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Se corre el peligro de romperse el pescuezo de una desbarrancada, o, por lo menos, de empantanarse 

entre las aguas cenagosas de la orilla. 

Conozco todos los puertos del río Paraná, y muchos de los del Paraguay; me he embarcado a media 

noche en Bella Vista, recorriendo arenales infernales y bajando barrancas escabrosas; he subido los 

pedregales de Posadas, y conozco la arena colorada en que es necesario hundirse para llegar al 

pueblito de Ituzaingó, pero jamás he visto cosa más horrenda que la bajada del puerto de Santo 

Tomé66. 

La descripción no podría ser más gráfica y negativa: 

Pena dar ver a un pueblo importante, que tanto necesita de las diversas comunicaciones, careciendo de 

un simple desembarcadero y haciendo que los viajeros que van y vienen, maldigan el recuerdo de 

aquellas barrancas casi inaccesibles, de aquellas tablas embutidas entre el barro y de aquellas subidas y 

bajadas, propias de cabras, por las que tiene que transitar el pasajero que se ve obligado a llegar o salir 

de Santo Tomé!67 

La solución a semejantes condiciones de incomodidad y abandono, sin embargo, parece ser 

simple y poco onerosa para el progresista Carrasco: ―Bastaría el gasto de una suma 

insignificante -¡con doscientos pesos!- se podría hacer una bajada practicable: la 

municipalidad de ese pueblo debía apresurarse a ordenar la ejecución de ese trabajo, que 

cuesta tan poco, y cuya falta es imperdonable‖
68. 

Por fin, Carrasco navega por las aguas del río Uruguay. El estadístico compara los dos ríos 

litorales y resalta sus diferencias: 

 El Uruguay, a estas alturas, tiene un aspecto completamente diverso del Paraná. 

Este río inmenso, de caudal grandioso, desparrama sus brazos, pareciendo pequeñas todas las barreras 

para contenerlo, y es tal su anchura, que en Posadas, a mas de cuatrocientas leguas del océano, todavía 

es tan ancho que no se nota haya disminuido de lo que es trescientas leguas más abajo. 

El Paraná, es el gigante que se extiende en la República Argentina, asemejando en su corriente el gran 

sistema circulatorio de un cuerpo geográfico. 

El Uruguay, por el contrario, es aquí un río estrecho, que se encajona entre altas barrancas cubiertas de 

verdor y que corre rápidamente dejando ver siempre sus dos riberas. 

                                                             
66 GABRIEL CARRASCO, Gabriel Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., p. 185. 
67 Ibíd., pp. 185-186. 
68 Ibíd., p. 186. 
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Podríamos compararlo a la bella niña que luce sus bellezas, al lado del gigante Paraná que la corteja, y 

acaba por mezclarse con sus aguas para formar ese estuario asombroso que se lanza al mar salado, 

como otro mar, pero dulce, y que tiene a su extremidad, separadas por su corriente, pero mirándose a 

través del espacio y de la historia, a las dos grandes y bellas ciudades del Plata -Montevideo y Buenos 

Aires.69 

Tal como se ha visto, Carrasco concluyó su viaje de los meses de junio y julio al llegar a 

Buenos Aires, pero unos meses después retornó al litoral norte para controlar como iban los 

trabajos del Censo de Agricultura y Ganadería. También se ha señalado que al visitar 

nuevamente a la ciudad de Corrientes tuvo expresiones conceptuosas sobre su puerto. Sin 

embargo, al recalar por tercera vez en ella, luego de recorrer las colonias del Paraguay y del 

Bermejo, se detiene en una serie de consideraciones sobre las dificultades que presentaba su 

puerto para el desembarco de los pasajeros y de las cargas debido a la ausencia de muelle: 

A cosa de las diez desembarqué en el puerto, notando una vez más lo primero que llama la atención a 

todo viajero que llega a Corrientes –la falta de un muelle para pasajeros. 

No se comprende que una ciudad de esta importancia obligue a sus viajeros a desembarcar en una 

escalinata de piedras sin labrar, que tiene ocho metros de anchura, para atender a todo el movimiento 

de un puerto. 

Para llegar a esa escalinata hay que desembarcar en bote, y después hacer equilibrios sobre una 

planchada de dos tablas de un pie de anchura, sostenidas con una cuerda sobre un caballete. 

Esto es tanto más notable, cuanto que desde hace muchos años existe el esqueleto de hierro de un buen 

muelle en construcción, que ha sido abandonado, y que con sus carcomidos tirantes parece elevar una 

continua y muda protesta contra la desidia de los diputados correntinos, que no se han ocupado de 

procurar un muelle para la capital de su provincia. 

En cuanto a la carga y descarga, que, dada la profundidad del agua en este hermoso puerto, podría 

hacerse directamente en tierra, una vez construido el muelle, se efectúa actualmente por medio de 

lanchas o chatas, que ocasionan un gasto diez veces mayor70. 

Es decir, que aunque por sus condiciones naturales, el puerto de Corrientes es juzgado como 

muy bueno, se entiende que esa ventaja estaba en parte desaprovechada por ausencia de la 

infraestructura adecuada. Carrasco agrega el dato de que por entonces algunos vecinos se 

                                                             
69 Ibíd., pp. 188-189. 
70 Ibíd., pp. 275-276. 
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estaban ocupando de hacer un muelle provisorio, para lo que se habían clavado varios pilotes 

y cubierto de madera, dando lugar a la constitución de un pequeño muelle, aunque reservado 

sólo para el uso de la Sub-prefectura o de sus propietarios. La rapidez con la que se había 

construido y su escaso costo, hace concluir a Gabriel Carrasco que podría hacerse uno muy 

bueno, con un gasto reducido en relación con la importancia de la obra. En realidad, cabe 

aclarar, no es que nunca hubiese existido un muelle habilitado para su uso; hacia mediados del 

siglo XIX ya existía uno, pero el mismo debió ser reparado en reiteradas oportunidades y la 

continua erosión de las barrancas reclamaba alguna obra de mayor envergadura y durabilidad. 

Debido a ello, aunque en 1893, pocos años después de la visita de Carrasco, se realizaron 

algunas obras en ese sentido, ya para 1900 se volvía a indicar su mal estado y la necesidad de 

una nueva reparación, y se planteaba la posibilidad de construir un muro de defensa a lo largo 

de la ribera, que luego daría origen a la costanera71. 

Tras abandonar Corrientes, Gabriel Carrasco volvió a Formosa y luego, tras la visita a la 

colonia Aquino, debió interrumpir el viaje un tanto abruptamente debido a que una tormenta 

le hizo perder el vapor que lo conduciría a Asunción. Como ya había terminado de verificar el 

estado de los trabajos censales regresó a Buenos Aires, dando así por finalizada su recorrida 

por la región del litoral argentino. 

 

CONSIDERACIONES FINALES 

En las Cartas de viaje de 1888 predomina la admiración de Gabriel Carrasco por la naturaleza 

exuberante de un litoral hasta entonces desconocido para él, en el que advierte grandes 

potencialidades para el desarrollo en un futuro próximo, aunque todavía con importantes 

falencias de orden material en el presente en el que escribe. De todos modos, los aspectos más 

críticos, resaltados en las cartas de los meses de junio y julio, aparecen atenuados con motivo 

del retorno a esos parajes en octubre, que le permite realizar una apreciación más detenida 

sobre algunos aspectos, a la vez que enfatizar la rapidez con la que se producen los progresos 

en la región, y que según él resultan constatables en el escaso lapso transcurrido desde su 

anterior visita72. Estas características también quedan expuestas en particular con respecto a la 

cuestión puertos, sobre la que el autor vierte sus juicios más duros en su primer conjunto de 

                                                             
71 QUIÑONEZ, María Gabriela Elite, ciudad…, op. cit., pp. 108-109. 
72 Vg., GABRIEL CARRASCO, Cartas de viaje por el Paraguay…,  op. cit., pp. 244-245. 



6tas Jornadas  Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

 
 

525 
 

cartas. Sus observaciones permiten forjar una apreciación bastante completa y detallada sobre 

el estado de los puertos del litoral argentino a fines de la década de 1880, en el que destacan 

como constantes la facilidad para la navegación en los majestuosos ríos que conforman la 

cuenca del Plata, así como las ventajas naturales para el arribo de los barcos, en contraste con 

la escasez de comodidades en cuanto a muelles y vías de acceso. De ahí, la insistencia de 

Gabriel Carrasco en la necesidad de mejorar las comunicaciones y proveer a la región de la 

infraestructura conveniente para que pudiera insertarse en el circuito productivo nacional y 

desempeñar el rol que le correspondía debido a sus riquezas naturales en el conjunto de la 

economía del país.  

En una perspectiva más amplia, estas Cartas permiten apreciar las expectativas que abrigaban 

ciertos exponentes de la dirigencia liberal decimonónica con respecto al progreso de las 

regiones más periféricas y relegadas del país, a la vez que la excesiva confianza que 

depositaban en sus propios trabajos de estadísticos y publicistas como motores de la 

modernización procurada. La situación de atraso socioeconómico, y las dificultades para el 

desarrollo de las vías de comunicación con las que esos territorios litorales recorridos en 1888 

por Gabriel Carrasco se mantuvieron a lo largo de la historia argentina, ponen en evidencia 

cuán voluntaristas y poco efectivos fueron en definitiva aquellos esfuerzos.
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¿CIVILIZACIÓN O BARBARIE? LA PRENSA GRÁFICA LOCAL Y LA EMPRESA 

DE AUTOGESTIÓN OBRERA “LA RECUPERADA”– NECOCHEA 2012-2014. 

María Luciana Nogueira 

 

RESUMEN 

El Ecos Diarios conforma el único componente de la prensa gráfica local de Necochea, 
hegemonizando por ello su discurso en la ciudad. Este medio publicó diversos artículos de forma 
continua acerca del proceso de recuperación de la planta procesadora pesquera necochense ―Industrial 
Pesquera‖, hoy denominada ―La Recuperada‖, empresa autogestionada por sus trabajadores.  
La posición enunciativa del medio de comunicación dio en sus inicios señales explícitas de apoyo y 
simpatía hacia dicho proceso obrero, pero luego de dos años demostró un llamativo cambio de postura, 
manifestando indiferencia y repudio ante el mismo. 
La presente ponencia se estructura en base a tres ejes: primeramente aborda esta transformación en el 
posicionamiento del medio gráfico y su vínculo con las etapas del proceso de recuperación de la 
empresa mencionada, luego invita a la reflexión acerca de los usos de la prensa como fuente de 
información en la investigación en Ciencias Sociales y finalmente realiza una propuesta acerca de un 
posible encuadre metodológico que incluya estos discursos en el análisis e interpretación de los 
objetos de conocimiento abordados. 
Para el primer objetivo se utilizó como fuente principal las notas periodísticas del Ecos Diarios sobre 
―La Recuperada‖ y para los dos siguientes se recurrió a reflexiones teóricas y metodológicas acerca de 
la temática en cuestión. 
 

PALABRAS INICIALES: 

La prensa gráfica local necochense, que incluye un único diario denominado Ecos Diarios, 

constituye actualmente una de las principales fuentes de información respecto al seguimiento 

cronológico del proceso de recuperación de la empresa procesadora de pescado ex-Industrial 

Pesquera, hoy ―La Recuperada, Cooperativa de Industria pesquera y Alimenticia LTDA‖. En 

sus ejemplares se presentan diversas notas que abarcan desde los momentos iniciales del 

conflicto en enero de 2011 hasta la situación de la empresa autogestiva a principios del año 

2015, cuyos relatos no solo exponen las acciones de los trabajadores sino que además se 

encuentran impregnadas con el tinte de una explícita valoración positiva de la redacción sobre 

el proceso de recuperación y posterior autogestión obrera.  

En el año 2014 la postura del medio de comunicación gráfica en relación a esta organización 

obrera cambió radicalmente: no volvió a realizarse una referencia positiva a la misma, 

comenzó a omitirse el nombre del colectivo y luego se repudió su accionar laboral. 

Esta ponencia se propone describir analíticamente el posicionamiento del Ecos Diarios ante la 

empresa recuperada durante las distintas etapas que implicó su desarrollo, reflexionar sobre 

los usos de la prensa gráfica como fuente de información en la investigación en Ciencias 

Sociales y finalmente, realizar una propuesta acerca de un posible encuadre metodológico que 
                                                             
 Conicet – Estación Hidrobiológica de Puerto Quequén. Email: lunaverde_5@hotmail.com  

mailto:lunaverde_5@hotmail.com
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incluya estos discursos en el análisis e interpretación de los objetos de conocimiento 

abordados. 

 

 

“PALABRAS, TAN SOLO PALABRAS HAY ENTRE LOS DOS” 

 
―¿Lograremos exterminar los indios? Por los 

salvajes de América siento una invencible 
repugnancia sin poderlo remediar. Esa canalla no son 
más que unos indios asquerosos a quienes mandaría 
colgar ahora si reapareciesen. Lautaro y Caupolicán 
son unos indios piojosos, porque así son todos. 
Incapaces de progreso, su exterminio es providencial 
y útil, sublime y grande. Se los debe exterminar sin ni 
siquiera perdonar al pequeño, que tiene ya el odio 
instintivo al hombre civilizado" (Domingo Faustino 
Sarmiento, El Progreso, 27/9/1844) 

 
Volveremos más adelante sobre la referencia inicial de este apartado, a fin de contar con 

mayores elementos para su inclusión en el análisis de los datos. Empezaremos entonces con la 

exposición de la secuencia de acciones, procesos y ediciones periodísticas sobre el conflicto 

laboral en la planta procesadora de pescado  Industrial Pesquera iniciado a fines del 2010.  

Este establecimiento se encuentra ubicado en el epicentro de la zona portuaria de la ciudad de 

Necochea, sobre la avenida 10, frente a la entrada necochense a Puerto Quequén, sitio muy 

transitado y con amplia visibilidad desde las zonas de circulación. Luego de meses de atrasos 

salariales, retiro inusual de materia prima de la planta y falta de stock, los trabajadores de la 

firma comenzaron a preocuparse. Luego de conversar con los propietarios y no obtener 

respuesta ni tampoco sus salarios, sobre fines de diciembre se negaron a la propuesta patronal 

de tomarse unas ―vacaciones sin sueldo‖ y decidieron continuar concurriendo a la fábrica a 

cumplir horario con la ropa de trabajo, ya que al no haber pescado para procesar no tenían 

tareas que realizar. 

Esta situación se prolongó por algunas semanas, hasta que en determinado momento los 

trabajadores salieron a la puerta de la fábrica y allí comenzaron a manifestarse buscando 

visibilizar su situación, quemando gomas, colocando carteles y pintando grafitis informativos, 

o simplemente permaneciendo allí, a la espera del retorno a sus labores. También durante esos 

primeros tiempos un pequeño grupo de obreros inició un proceso de incipiente autogestión 

comprando, procesando y revendiendo pescado casa por casa como forma de subsistencia, a la 
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vez que efectuó la ocupación de la planta luego de encontrarla cerrada una mañana al 

presentarse en la misma1.  

La edición del 26 de enero de 2011 de Ecos Diarios es la primera nota periodística sobre el 

conflicto, el cual queda expresado con los siguientes términos: 

 

Trabajadores de la pesca atraviesan serio conflicto por falta de pago: 
Un total de 27 trabajadores de Industrial Pesquera viven una situación 

desesperante porque desde noviembre no perciben sus salarios y la planta donde 
cumplían funciones está paralizada.2 
 

También se menciona en el texto una ―manifestación en forma pacífica‖ realizada por los 

trabajadores el día anterior.  

Durante enero y febrero, el diario publicó cinco notas más con información sobre la 

continuidad del proceso, las cuales además del resumen de lo sucedido contenían citas de 

entrevistas a algunos trabajadores –principalmente los delegados sindicales-, palabras de 

representantes del Sindicato de la Alimentación al que pertenecía el colectivo obrero, textos 

de apoyo de organizaciones gremiales y políticas y el discurso de funcionarios municipales -

incluido el Intendente- informando sobre reuniones a nivel provincial a fin de gestionar 

créditos, préstamos y/o subsidios para la empresa que se encontraba en situación de quiebra 

inminente y aún no abonaba la deudas salariales. 

En la nota 31 de marzo se advierte un importante cambio en el cariz del conflicto: la empresa 

no había obtenido ayuda económica estatal -por lo que se consumaría la quiebra-, 

aparentemente no habría dinero para las indemnizaciones correspondientes y por otra parte, 

muchos de los trabajadores habían dejado de concurrir a la planta. En vistas de esta situación, 

un grupo decidió conformar una cooperativa de trabajo, avalados por el Sindicato de la 

Alimentación y otras organizaciones que concurrían al establecimiento industrial a dar apoyo 

al colectivo obrero. Ecos Diarios lo expresa de la siguiente forma: 

 

Ante la complicada situación económica y la falta de un horizonte laboral, una 

de las alternativas que consideran los operarios de la procesadora de pescado 

Industrial Pesquera, sería la de crear una cooperativa de trabajo que los ayude a 

obtener un ingreso. 

[…] De los 27 operarios de la planta procesadora de pescado que venían 
desarrollando tareas durante el año pasado, ante la falta de pago y otras dificultades 

                                                             
1 De acuerdo al relato de los trabajadores, al encontrar la planta cerrada se comunicaron con uno de sus 
propietarios; seguidamente éste concurrió y les abrió el establecimiento sin manifestar oposición a que 
permanezcan en el lugar. 
2 Ecos Diarios, edición del 26 de enero de 2011. 
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acontecidas, la mayoría decidió continuar otro camino en busca de una salida laboral y, 
en algunos casos, otros decidieron renunciar.3 

 

Además, se hace referencia a Carlos Serrano, trabajador de la firma quien se referencia en la 

publicación con las siguientes frases: ―Serrano, uno de los empleados con mayor antigüedad 

en Industrial Pesquera y que tiene siete hijos para alimentar‖ […] ―joven que lucha por 

mantener su fuente de ingresos‖.  

En las notas del 7 y 26 de abril se desarrolla un poco más esta perspectiva, según la cual los 

obreros que integrarían la cooperativa continuarían realizando sus tareas laborales en las 

instalaciones de la planta de procesamiento pesquero, instaurando de esta forma un proceso de 

recuperación de la empresa ahora autogestionada por sus trabajadores. A la vez, se alude a las 

acciones de los propietarios durante el conflicto –incluyendo la falta de pago de salarios e 

indemnizaciones - a la ocupación de la planta por parte de los trabajadores, a la resolución del 

Juzgado civil y comercial local sobre la constitución de una cooperativa de trabajo y a la 

solicitud de apoyo al Concejo Deliberante a fin de proseguir con la autogestión:  

 

Trabajadores en conflicto resisten y aspiran a crear una cooperativa. Hace 
más de cuatro meses que no perciben salarios y fueron abandonados por la patronal. 
Fracasaron las gestiones ante Nación para lograr ayuda financiera. Esperan la 
resolución de un juez local.  

Frente a esta difícil coyuntura, una posible salida para preservar las fuentes de 
ingresos sería la conformación de una cooperativa de autogestión. […] En asamblea 
general, los operarios de la empresa Industrial Pesquera decidieron retomar las medidas 
de protesta ante la ausencia de los patrones y la falta de cumplimiento de sueldos. 

Los operarios en conflicto hoy por hoy como forma de supervivencia están 
comercializando pescado fresco a bajo costo y realizan otra labor paralela como el lavado 
de autos y camionetas. […] Mientras los empresarios han mostrado indiferencia ante el 
reclamo que comenzó a principios del corriente año, los trabajadores están en la búsqueda 
de mantener la fuente laboral.4 

 
Trabajadores desocupados pidieron aval político al Concejo Deliberante: 
Desocupados de la firma Industrial Pesquera Necochea solicitaron ayer el respaldo 

político del Concejo Deliberante con vistas a la futura conformación de una cooperativa 
de trabajo y poder mantener una fuente de ingresos económicos, luego del intempestivo 
abandono de los patrones de la citada planta procesadora de pescado. […] A principios 
del corriente año, las instalaciones de la empresa fueron tomadas pacíficamente por los 
propios operarios que reclamaban el pago de una indemnización que nunca obtuvieron.5 

 

El Concejo Deliberante local se proclamó finalmente a favor de que el establecimiento sea 

declarado de utilidad pública y sujeto de expropiación, y el Juez que llevaba la causa autorizó 

                                                             
3 Ecos Diarios, edición del 31 marzo de 2011. 
4 Ecos Diarios, edición del 7 de abril de 2011. 
5 Ecos Diarios, edición del 26 de abril de 2011. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

531 
 

la utilización de la planta de Industrial Pesquera a la cooperativa en formación por el lapso de 

un año, luego del cual el dictamen implicaba que de seguir funcionando deberían abonar un 

alquiler por la misma. 

Algunas apreciaciones que decantan del análisis del discurso en estas primeras notas del 

diario sobre las primeras fases del conflicto obrero pueden sintetizarse en los siguientes 

puntos:  

 se distingue a la posición de lucha y resistencia obrera de la posición patronal de 

indiferencia y abandono, con sanciones positivas y negativas respectivamente por 

parte del medio de comunicación y por las cuales los trabajadores quedan ubicados en 

el lugar de víctimas; 

 en este mismo sentido puede apreciarse un esbozo de una valoración positiva de la 

subjetividad obrera en términos de la dignidad del trabajador, por cuanto a que la 

misma se encuentra representada por ―el joven que lucha, que tiene que alimentar a 

siete hijos, que está pasando por una situación desesperante ante la falta de un 

horizonte laboral‖; 

 las acciones más combativas de los obreros (manifestaciones y ocupación de la 

planta), reciben el calificativo de ―pacíficas‖. Esta apreciación nos habla no solo por lo 

que dice, sino también por lo que no dice: no se condena por subvertir el orden en la 

vía pública, ni por atacar la propiedad privada empresarial; 

 no manifiestan valoración negativa a la resolución del conflicto vía la estructura 

cooperativa ni tampoco a la autogestión obrera. 

En los meses siguientes Ecos Diarios publica algunos artículos referidos fundamentalmente a 

peñas realizadas por el colectivo obrero, invitando a participar de las mismas. En una de estas 

publicaciones se denomina por primera vez a la organización obrera como ―Planta pesquera 

recuperada‖, junto con la siguiente reseña: 

 
Una muestra multimedia para generar conciencia: 
Esta actividad la llevaron a cabo por la defensa y recuperación de las fuentes de 

trabajo. […] Vale recordar que la Cooperativa Industrial Pesquera y Alimenticia se 
constituyó como tal, a partir del abandono patronal y tiene como fin mantener la fuente 
laboral y recuperar esta importante actividad económica para la ciudad.6 

 

Ya en el año 2012, el diario publica dos editoriales con explícitas valoraciones favorables 

hacia esta empresa de autogestión obrera. La primera se refiere inicialmente a la crisis de la 

pesca comercial marítima necochense y luego se especifica la situación de tres plantas 
                                                             
6 Ecos Diarios, edición del 18 de septiembre de 2011. 
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procesadoras de pescado que cerraron por quiebra en el último año, entre ellas La 

Recuperada. Cabe aclarar que la nota se inscribe en el marco de la reedición de la Fiesta de 

los Pescadores organizada por el colectivo obrero en cuestión: 

 

 

Sin respuesta desde el Estado  
[…] Paradójicamente, se recupera esta fiesta en uno de los momento más críticos 

de la industria pesquera en nuestra ciudad a lo largo de su historia, si se tiene en cuenta 
que en un año cerraron tres procesadoras de pescado y con ellas se perdieron 400 puestos 
de trabajo. […] En enero del año pasado se dio a conocer la crisis que estaba atravesando 
la planta Industrial Pesquera, que funcionaba en el sector del puerto de la ciudad, la cual 
pocos meses después cerraba sus puertas definitivamente, dejando a 27 personas 
desocupadas y sin cobrar sus correspondientes indemnizaciones. En este caso los 
trabajadores se organizaron con el apoyo del Sindicato de Alimentación y formaron la 
Cooperativa Industria Pesquera y Alimenticia ―La Recuperada‖ a través de la cual tratan 
de seguir adelante, superando de a poco los escollos propios de la actividad.7 

 
 

Tal como se observa en el titular, se responsabiliza al Estado por la problemática coyuntural 

señalada, aludiendo a ―promesas del gobierno provincial que no se cumplieron‖, y 

concluyendo la publicación con la frase: ―una crisis que crece y parece no tener solución, 

sobre todo si el Estado no se pone al frente del problema.‖ 

La segunda editorial es del día 27 de mayo, y se refiere particularmente a La Recuperada, 

pocos días después de que el diario publicara una nota sobre la obtención de la matrícula de 

cooperativa obtenida por el colectivo obrero:  

 

“No se dieron por vencidos”: 
Con una tenacidad admirable y la necesidad entre ceja y ceja de seguir peleando, 

poco menos de una decena de las 27 personas que integraron la empresa que cerró el 
ingresó en concurso de acreedores, decidieron seguir luchando para continuar ocupados y 
generar los necesarios ingresos para vivir ellos y sus grupos familiares. […] Los 
desocupados, la mayoría jóvenes, se abocaron a efectuar diversas actividades en pos de 
llevar algo de dinero a sus hogares. Y por cierto que no les resultó nada fácil, desde lo 
anímico y lo económico. En la primera etapa ni siquiera se dudó en lavar vehículos para 
obtener el necesario sustento diario y, cuando fue pasando el tiempo, se pudo apostar a la 
compra de pescado que las lanchas amarillas traen a la banquina portuaria, para 
procesarlo y venderlo al público. La clientela, a sabiendas de que al comprar colaboraba 
con personas que mucho lo necesitaban, fue creciendo. 8 

 

Luego se hace referencia la reedición de la Fiesta de los Pescadores y a festivales artísticos 

organizados por la cooperativa y a su presencia con stands en otras actividades culturales 

locales, para concluir diciendo que: 
                                                             
7 Ecos Diarios, edición del 5 de febrero de 2012. 
8 Ecos Diarios, edición del 27 de mayo de 2012. 
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Todo ha servido en este período para que los ex-operarios de Industrial Pesquera se 
hayan mantenido ocupados y en plena integración con la sociedad necochense. […] Los 
laboriosos integrantes de la Recuperada son sumamente agradecidos de una buena 
porción de la comunidad que no les dio la espalda, y colaboró con ellos, ya sea en la 
compra de pescado como asistencia a las distintas actividades realizadas a lo largo del 
último año. […] Su mayor sueño: lograr que la fábrica de procesado de pescado vuelva a 
funcionar a pleno, para lo que será necesario que se sumen más personas. Van en camino 
a eso y para tal fin cada integrante de este grupo tiene dentro de sí el mejor de los 
combustibles: amor propio, ganas de ganarse el pan diario dignamente y el espíritu fuerte 
para mantenerse unidos y no rendirse ante las adversidades que nos suele poner enfrente 
la vida. Y es con estas cualidades que no dejan de ser ejemplo para quienes tengan la 
desdicha de perder la fuente laboral.9 

 

Se observa que vuelven a destacarse positivamente las subjetividades obreras de este 

colectivo y de forma mucho más contundente que el año anterior, resaltando los siguientes 

calificativos: ganas, fortaleza, unión, dignidad, amor propio, lucha y ejemplaridad para los 

que atraviesen similares circunstancias, compañerismo, laboriosidad, tenacidad, obreros 

dignos de admiración y que a través de su accionar lograron mantener la integración con la 

sociedad que amenazaba con perderse junto con el empleo. 

Se destacan a su vez, por un lado, el trabajo como valor fundamental y la dignidad que otorga 

su realización, y por otro la resistencia y la lucha frente a la adversidad, dada en este caso por 

la inminente desocupación y la privación de los medios básicos de subsistencia obrera y 

familiar. 

Ese mismo año aparecen nuevas referencias a La Recuperada en notas periodísticas, entre las 

cuales sobresalen dos: una del 17 de agosto, titulada ―Difícil situación atraviesa La 

Recuperada‖, en la que se alude a los inconvenientes del colectivo obrero para conseguir 

materia prima en el puerto local y se promociona una paella que los trabajadores realizarían 

en la vereda de la planta en los días subsiguientes a fin de obtener ingresos de forma 

alternativa, dadas las mencionadas limitaciones para llevar a cabo procesamiento de pescado 

habitual; la otra publicación es del 18 de octubre y en ella se efectúa un relato que resume los 

principales momentos de la historia grupal, citando una entrevista realizada a uno de los 

trabajadores. Se extraen de las mismas fragmentos que ilustran el tenor de las publicaciones:  

 

Difícil situación atraviesa La Recuperada 
La cooperativa de procesamiento de pescado La Recuperada realizará una ―Gran 

Paella‖ en avenida 10 casi 59 con el objetivo de recaudar fondos para mantener los 
puestos de trabajo, ya que la entidad atraviesa difícil situación económica. (…) Mañana, 
desde las 10:30 y durante todo el día, se colocará una carpa sobre la vereda frente a la 

                                                             
9 Ecos Diarios, edición del 27 de mayo de 2012. 
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cooperativa, donde se venderá paella, empanadas y tartas de pescado. También se 
llevarán pedidos a domicilio.10 

 
La lucha diaria de ocho familias por mantener la fuente laboral 
Con mucho tesón, compañerismo y trabajo, un grupo de ocho ex empleados de la 

procesadora Industrial Pesquera, han logrado sacar adelante desde hace más de un año la 
cooperativa La Recuperada, que les permite llevar diariamente el pan a los hogares de 
otras tantas familias.11  

 
Entre el 2012 y el 2015, la situación de La Recuperada no varió mucho desde sus inicios: la 

planta de procesamiento continuó funcionando como pescadería de venta minorista y llevando 

pedidos a domicilio, con muchas dificultades para comprar pescado en Puerto Quequén –lo 

que desembocaba en períodos de variada extensión sin poder realizar tareas de procesado y 

venta. La falta de infraestructura adecuada (principalmente de cámaras de frío y congelado) y 

de capital para invertir en ella impedían proyectar la venta mayorista tanto en el mercado 

interno como en el externo. Los trabajadores efectuaron variadas solicitudes al Municipio, al 

Ministerio de trabajo y otros organismos gubernamentales tanto para poder ampliar sus 

mercados como para obtener financiamiento (de acuerdo a su objetivo de industrializar la 

planta procesadora en su máxima capacidad) pero sin lograr resultados hasta el momento. 

Consiguieron ampliar su capital fijo a través de un préstamo de la Fecootra12 que les permitió 

comprar una camioneta con refrigeración para distribuir un volumen importante de pescado 

en la ciudad y la zona, y con capitales propios adquirieron una heladera exhibidora. 

Exactamente dos años después de la última nota expuesta, el 18 de octubre de 2014, en la 

edición digital de Ecos Diarios circula la siguiente publicación, acompañada por una foto en 

la que figuran la camioneta de La Recuperada y uno de sus trabajadores: 

 

Otra muestra de que en la vía pública cada uno hace lo que le viene en gana. 
Venta de pescado en la plazoleta de la Plaza Dardo Rocha. Insalubridad. Falta de 

agua. 
Durante la mañana y parte de la tarde de ayer, como ya ha ocurrido en otras 

oportunidades, los vecinos que transitaban por la zona de la plaza Dardo Rocha se 
sorprendieron con la presencia, subida a la plazoleta central de 58 y 60, de una camioneta 
con pescado para su venta. De proseguir esta costumbre, se podrían ir sumando 
carniceros, verduleros, y otros puestos ofreciendo cualquier cosa, transformado la plaza 
en un mercado persa. Esta venta en la vía pública, de un producto alimenticio tan sensible 
para su conservación, es una muestra más de que en Necochea está todo permitido y cada 
uno hace lo que le viene en gana, sin que el municipio tome cartas en el asunto o haga "la 
vista gorda‖. 

                                                             
10 Ecos Diarios, edición del 17 de agosto de 2012. 
11 Ecos Diarios, edición del 18 de octubre de 2012. 
12 Federación de Cooperativas de trabajo. 
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Estacionado el vehículo en infracción en plena acera central de la plaza, también 
queda la duda acerca de la calidad de lo que se expende y si este alimento cuenta con la 
debida refrigeración, sin que se corte la cadena de frío. 

Un despropósito más por la falta de control de la comuna, a lo que se suma una 
competencia desleal para quienes tienen sus pescaderías instaladas en regla y forma.13 

 

Se advierte claramente el cambio en la índole de las apreciaciones del medio gráfico, que aún 

sin nombrar a la organización otorgan a su accionar un carácter transgresor tanto contra 

normas legales como contra ―la moral y las buenas costumbres‖: infracción vehicular, dudas 

sobre la calidad y conservación del producto, competencia desleal, sumada a la consideración 

despectiva de la venta ambulante/callejera que llevan a cabo. Estas valoraciones constituyen 

acusaciones que contrastan notoriamente con los elogios de los primeros años y nos lleva a 

preguntarnos por esta transformación. 

Haciendo un seguimiento más exhaustivo del camino que condujo desde la simpatía y el 

apoyo hasta la desaprobación y el descrédito, algunas de las publicaciones acerca de la 

realización de la Fiesta de los Pescadores proporcionan matices entre las posiciones inicial y 

actual del diario local. A continuación se exponen fragmentos seleccionados por considerarse 

los más significativos de las mismas de cada año: 

  

Año 2012:  

Se reflotará la tradicional Fiesta de los Pescadores  
La iniciativa es de los integrantes de ―La Recuperada‖

14  
[…] Tras varios años de no celebrarse la fiesta del sector, desde hace meses que los 

organizadores planifican la jornada, con el objetivo de recuperarla e instalarla 
nuevamente como una fiesta popular.15 

[…] Emoción y color en el cierre de la Fiesta de Los Pescadores  
Con rostros de satisfacción en los integrantes de la Cooperativa Industria Pesquera 

y Alimenticia ―La Recuperada‖, gestores del evento, anoche cerró con sumo éxito la 
Fiesta de los Pescadores, que se celebró durante el fin de semana en el sector portuario de 
la ciudad.16 

 

Año 2013: 

Llega la Reina de los Pescadores  
[…] Esta fiesta fue un hito en cada verano, la cual había estado suspendida pero 

últimamente se ha recuperado siendo nuevamente una fecha importante en el calendario 
de la temporada de Necochea.17 

[…] Con recitales mañana comienza la Fiesta de los Pescadores.  

                                                             
13 Ecos Diarios, 18 de octubre de 2014, archivo digital disponible en http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-
ciudad/2014/10/18/otra-muestra-publica-cada-hace-viene-gana-31911.html 
14 Ecos Diarios, edición del 25 de enero de 2012. 
15 Ecos Diarios, edición del 4 de febrero de 2012. 
16 Ecos Diarios, edición del 6 de febrero de 2012. 
17 Ecos Diarios, edición del 5 de enero de 2013. 

http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-ciudad/2014/10/18/otra-muestra-publica-cada-hace-viene-gana-31911.html
http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-ciudad/2014/10/18/otra-muestra-publica-cada-hace-viene-gana-31911.html
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La actividad es organizada por los integrantes de la Cooperativa de Trabajo ―La 
Recuperada.‖ Esta es la segunda edición que los trabajadores llevan adelante esta 
tradicional fiesta de nuestra ciudad, la cual estuvo sin realizarse por muchos años, se 
retomó la iniciativa en 2008 y después de otro parate el año pasado se recuperó esta 
celebración.18 

Será elegida hoy la Reina en la Fiesta de los Pescadores:  
[…] En representación del intendente municipal, Horacio Tellechea, concurrió la 

secretaria de Desarrollo Social, Ana Porcaro, quien habló para reconocer el esfuerzo de 
los pescadores y felicitó a La Recuperada19. 

 

Tanto en el año 2012 como en el 2013 figuran en las notas las actividades culturales que 

conformaron la programación de la festividad (grupos musicales y de danza, exposiciones, 

realización de murales, procesión con la Virgen, ofrendas florales y misa, paseos en lancha, 

juegos, otros espectáculos), así como una invitación a la degustación de comidas típicas de 

productos del mar y un resumen de las palabras del discurso inaugural de Darío Rasso 

(trabajador de la Recuperada quien desde sus inicios ocupó el cargo de presidente de la 

Cooperativa), cuyo contenido versó sobre el surgimiento de la empresa y el colectivo de 

autogestión obrera, el proceso emprendido y la necesidad de reactivación del sector pesquero. 

Posteriormente al festejo, Ecos Diarios también señaló la multitudinaria asistencia de la 

comunidad a la misma. 

Durante enero del año 2014 se localiza el primer cambio en la posición del medio de 

comunicación respecto al colectivo obrero: 

 

Reina de los Pescadores 
Durante la tradicional fiesta que este año se extenderá desde el 23 al 26 de enero, 

con la organización de La Cooperativa Industria Pesquera y Alimenticia La Recuperada. 
[…] se elegirá la reina y habrá fuegos artificiales, de acuerdo con lo señalado por el 
miembro de esta cooperativa, que fuera la primera recuperada en su tipo en el país y de la 
que dependen ocho familias de trabajadores del rubro.20 

Se realizará una nueva edición de la Fiesta de los Pescadores  
[…] Organizada por ―La Recuperada‖ […] Sus organizadores se mostraron con 

muchas expectativas para esta edición y convocaron a las jóvenes que quieran ser reina de 
los pescadores, artistas locales que deseen subir al escenario y a la gente que quiera 
participar de esta gran fiesta con su stand gastronómico.21  

  

La anterior cita corresponde a la última mención de ―La Recuperada‖ tanto en las notas sobre 

La Fiesta de los Pescadores como en el diario en general. Posteriormente, ese mismo año en 

las cuatro publicaciones que prosiguieron sobre la fiesta, Ecos Diarios omitió nombrar al 

colectivo organizador, ofreciendo datos sobre la programación de la fiesta –centrándose en la 
                                                             
18 Ecos Diarios, edición del 24 de enero de 2013. 
19 Ecos Diarios, edición del 27 de enero de 2013. 
20 Ecos Diarios, edición del 2 de enero de 2014. 
21 Ecos Diarios, edición del 8 de enero de 2014. 
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elección de la Reina de los Pescadores-, la degustación de comidas típicas y la asistencia 

multitudinaria al evento, quedando la organización invisibilizada en el anonimato. 

En el año 2015, a la omisión de la empresa autogestiva se sumó la notable disminución en la 

cantidad de notas respecto a la Fiesta de los Pescadores, reduciéndose a dos ediciones, una 

breve nota informando que iniciaba la festividad y otra comentando su edición de cierre: 

 

 Comienza la cuarta fiesta de los Pescadores  
A partir de hoy y hasta el próximo domingo tendrá lugar en el puerto local la cuarta 

Fiesta de los Pescadores Necochea 2015, que se celebrará en avenida 10 y de 59 a 63. 
Durante las tres noches se podrá disfrutar de puestos gastronómicos con platos y comidas 
típicas en base a los frutos del mar y artesanías, así como también números artísticos, 
todo con entrada libre y gratuita. Asimismo, para mañana sábado está prevista la elección 
de Miss Sirenita y el domingo de la reina de los Pescadores.22 

 
La segunda nota tuvo el mismo tenor que las últimas del año anterior, nombrando a la Reina 

de los Pescadores, la composición de la programación de la fiesta y la asistencia del público, 

sin referir la presencia de la organización obrera en la misma. 

Esta omisión del colectivo obrero fue lo que medió entre la valorización favorable de la 

primera fase del conflicto laboral en 2012 y la desestimación de octubre de 2014, las dos 

actitudes de la prensa gráfica que a primera vista aparecen como contrapuestas y 

contradictorias. Aquí, retomando el título y la referencia sarmientina de la introducción, puede 

observarse que Ecos Diarios adjudica a La Recuperada rasgos o valores ―civilizatorios‖ en sus 

momentos iniciales –ejemplificado a través de la lucha por el trabajo y la integración en la 

sociedad con métodos ―pacíficos‖, ejemplo para los trabajadores con cualidades como 

tenacidad, esfuerzo, unión, fortaleza ante la adversidad- y posteriormente rasgos que 

representan a su opuesto, la ―barbarie‖ –al atribuirle las infracciones vehicular y a las normas 

de higiene y conservación del pescado, la anomia de las condiciones de venta 

ambulante/callejera y la competencia desleal contra el resto, que sí ―está en regla y cumple 

con las formas‖. Más allá de las contradicciones entre ambas posiciones y en la utilización de 

atributos similares para ensalzar y desacreditar al mismo colectivo (ya que desde sus 

comienzos realizaba venta ambulante y competía con las otras pescaderías sin generar en el 

medio gráfico la opinión expresada en la última nota del año 2014), llama la atención la 

variación en la posición enunciativa de Ecos Diarios y promueve la reflexión sobre el uso de 

la prensa gráfica como fuente de información, lo cual será tratado a continuación. 

                                                             
22 Ecos Diarios, 6 de febrero de 2015, archivo digital disponible en http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-
ciudad/2015/2/6/comienza-cuarta-fiesta-pescadores-34432.html 
 

http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-ciudad/2015/2/6/comienza-cuarta-fiesta-pescadores-34432.html
http://www.ecosdiariosweb.com.ar/la-ciudad/2015/2/6/comienza-cuarta-fiesta-pescadores-34432.html
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LA PRENSA GRÁFICA COMO FUENTE DE DATOS SOCIOHISTÓRICOS: 

Al ser utilizados como fuente de información en una investigación vinculada con 

acontecimientos sociohistóricos, los periódicos suplen la ausencia de otras fuentes y permiten 

contrastar los datos de los registros oficiales –cuando se dispone de estos últimos (Río, M. 

2008). La fecha y la localización geográfica de un evento social, quiénes fueron sus 

participantes, características de las acciones llevadas a cabo, formas, secuencias, resultados de 

las mismas y su continuidad en el tiempo son algunos de los datos que aporta la prensa gráfica 

plausibles de ser considerados objetivables para ser utilizados en estudios sociales. Sin 

embargo, la prensa nunca presenta solamente estos ―hechos objetivos‖, sino que contiene 

interpretaciones de los eventos narrados que tiñen la información presentada de contenido 

valorativo. De alguna manera se hacen presentes apreciaciones referidas tanto a discursos 

sociales en circulación –sean o no hegemónicos- como propias de las subjetividades que 

integran esos medios de comunicación. Las mismas pueden ser expresadas de modo explícito 

a través de calificativos o comentarios sobre los sucesos referidos, énfasis en determinadas 

acciones o en determinados aspectos de las mismas; o implícito, en forma de omisiones, 

escasa mención de determinados hechos, recortes, etc.  

Diversos trabajos sobre comunicación social exponen algunos de los determinantes que con 

regularidad enmarcan los discursos mediáticos. Por un lado, encontramos la teoría de los 

―encuadres noticiosos‖, aplicando el concepto de ―frames‖ de Goffman (1974). Estos son 

conceptualizados como los principios organizativos que rigen acontecimientos sociales, 

colaborando en la construcción de esquemas mentales y marcos sociales para definir una 

situación. Robert Entman (1993) aplicó esta teoría a la comunicación política para argumentar 

que los medios de comunicación establecen tanto la agenda de lo que se considera noticia 

dentro del universo de acontecimientos sociales como la interpretación predominante de estos 

hechos. A través de estos ―frames‖ los periodistas crearían una tendencia hacia una 

determinada valoración de lo acontecido en la opinión pública.  

Por otra parte, Gans (1979) advierte sobre la tendencia de los medios de comunicación  a 

seleccionar y configurar los eventos para adaptarlos a la versión preferente de su público, de 

sus agencias editoriales o de los propios periodistas, las cuales pueden presentar variaciones 

en el tiempo al cambiar la correlación de fuerzas y la legitimidad de determinadas acciones 

colectivas y sus fundamentos ideológicos.  

En un sentido similar, a los fines del análisis cabe mencionar los trabajos de McCarthy (1996) 

y Olivers y Myers (1999), quienes plantean la influencia de los ―ciclos de atención mediática‖ 
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o ·ciclos de interés‖ para las publicaciones sobre ciertos eventos, durante los cuales por 

momentos crecen las posibilidades de que se expongan mediáticamente ciertos sucesos y 

luego decae su publicación aunque los mismos no varíen ni tampoco lo haga el contexto que 

enmarca su producción. Entonces, por ―cambios en las prioridades de la agenda informativa‖ 

(Río, 2008), se modificarían patrones de publicación independientemente de la asiduidad de 

los sucesos en la realidad. Esta determinación cíclica o pendular podría aplicarse no sólo a la 

aparición o no de ciertos eventos sino al tipo de valoración que se realiza desde la prensa 

sobre los mismos. 

Reconociendo estas cuestiones que nos orientan en cuanto al uso y el riesgo de abuso de los 

medios gráficos como fuente de información, el problema que se nos plantea es el de darle o 

no lugar a esta dimensión valorativa-interpretativa de la presentación de eventos por parte de 

prensa gráfica en una investigación en las ciencias sociales que utiliza estas fuentes de 

información. Dicho de otra forma y aplicado a nuestro objeto de estudio, el dilema consiste en 

incluir el discurso de Ecos Diarios sobre el proceso de recuperación de esta planta 

procesadora pesquera o limitarnos a extraer los datos objetivos sobre estos sucesos, por ser los 

más fiables. En ese sentido se proseguirá al siguiente apartado, intentando una respuesta 

propositiva ante este problema. 

 

 

 

 

 

¿QUÉ HACER CON LA PRENSA? INTERROGANTES METODOLÓGICOS: 

 

La pregunta anterior apunta a plantear si tiene importancia la posición enunciativa de la 

prensa gráfica para el estudio de los procesos sociales, y en qué radica su significatividad en 

caso de responder afirmativamente. 

Comenzando a ensayar una posible respuesta, de acuerdo a lo ya planteado podemos concluir 

que la versión de los medios de comunicación no deja de ser una de las versiones del 

problema social estudiado, uno de los relatos que conforma parte del universo discursivo y de 

representaciones sociales al respecto. Este relato no permanece aislado sino que se vincula 

con otros sujetos en términos de adhesión, rechazo, indiferencia u otras reacciones ante el 

mismo. Como todo discurso configura un lazo social (Lacan, 1972) que nos habla tanto del 

proceso estudiado  y las subjetividades que lo encarnan como de la subjetividad presente en el 
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medio de comunicación (que nunca es una voz anónima aunque así se –nos- muestre 

innumerables veces) y su vínculo con las interpretaciones existentes sobre el fenómeno en 

cuestión, en nuestro caso, la recuperación de empresas y el sector pesquero. 

Reconociendo que el discurso de los medios de prensa posee una posición dominante dada su 

capacidad de expansión y su legitimidad, puede observarse que esta cualidad le permite 

incidir fuertemente en las interpretaciones comunitarias de los acontecimientos. Para el caso 

en cuestión, por tratarse de un medio gráfico de indiscutible hegemonía -ya que es el único en 

su especie en Necochea-, su poder para influir aumenta dada la mayor facilidad de 

identificación con este discurso por tratarse de acontecimientos locales.  

Desde nuestro punto de vista, la posición del investigador involucra la indagación de las 

motivaciones e intencionalidades que conlleva la voz del medio de comunicación y también la 

recepción de esa interpretación en los otros que se sienten interpelados por el suceso; 

considerando la transmisión de esa construcción narrativa como un discurso que incluye 

destinatarios diversos y sanciones valorativas que nos hablan de los procesos sociales y 

amplían las dimensiones analíticas de los mismos. Esto significa además considerar que la 

investigación en ciencias sociales implica no sólo interpretar acontecimientos sociales, sino 

interpretar las interpretaciones sobre estos acontecimientos, las construcciones discursivas que 

los mismos protagonistas construyen a partir de sus condiciones materiales de existencia u 

objetivos de orientación política e ideológica. 

Las posiciones enunciativas que asume la prensa sobre un hecho determinado nos puede 

proporcionar datos sobre las características de la problematización o legitimación social de los 

eventos sociales estudiados, la dimensión conflictiva y las contradicciones que encierra. En el 

caso de La Recuperada, lo que en un inicio parecía un proceso que gozaba de un consenso 

social y una valoración positiva general (de los trabajadores, otras organizaciones, 

funcionarios judiciales y gubernamentales y el propio Ecos Diarios) luego se manifestó como 

un campo de lucha de interpretaciones en pugna y perspectivas antagónicas, como un 

fenómeno social que generaba aceptación o rechazo plausible de ser observado desde distintos 

ángulos según los actores que lo sancionasen. Ecos Diarios en un primer momento representó 

el discurso de los trabajadores para luego representar a determinados actores e 

interpretaciones opositores del colectivo obrero, lo cual nos muestra otra cara de la realidad 

que en sus inicios no se visibilizaba. 

Finalmente, recorriendo nuevamente todas las notas acerca del proceso de recuperación, 

puede observarse la utilización de las valoraciones tanto positivas como negativas hacia La 

Recuperada para oponerlas a una crítica al Estado en todos sus niveles: ―El Estado nacional 
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no se pone al frente del problema‖ (de la crisis pesquera y de la quiebra de empresas); el 

Estado provincial no cumple sus promesas ni otorga apoyo económico; el estado Municipal 

permite transgresiones al tránsito y a la sanidad y promueve el comercio desleal. El proceso 

objetivo es subjetivado en función de la línea editorial de Ecos Diarios agregando cargas 

valorativas positivas o negativas según el caso, deslindadas del proceso general de 

supervivencia de los actores en función de herramientas limitadas, en el cual un corte de 

calles puede ser legítimo y un estacionamiento en infracción lo contrario.  

 

A MODO DE CIERRE: “…SI ESTAS NOTAS QUE NACIERON POR TU AMOR, AL FINAL SON UN 

CILICIO QUE ABRE HERIDAS DE UNA HISTORIA...” 

 

Luego de sistematizar el discurso de Ecos Diarios en relación al proceso de La Recuperada 

pudimos observar que, además de ofrecer información acerca de determinados 

acontecimientos referidos a la recuperación de la empresa, su conflicto desencadenante y 

posterior desarrollo autogestivo, el medio gráfico expresó valoraciones que determinaron 

posiciones enunciativas que presentaron variaciones a través del tiempo: La Recuperada 

partió de la civilización para transformarse en barbarie luego de dos años de aparición en las 

notas periodísticas. 

Identificar las posiciones enunciativas  del diario nos permitió acercarnos a aspectos 

del proceso social que no se habían manifestado a través de las variables ―objetivas‖. Esto nos 

permite concluir que poder acotar desde dónde sancionan las publicaciones mediáticas  

determinados hechos sociales nos habla de estos procesos, de las subjetividades que los 

materializan y de los discursos en torno a ellos. Asimismo, nos muestran las determinaciones 

de los marcos interpretativos que operan en los medios de comunicación, los cuales inciden en 

las formas y las frecuencias de presentación de los eventos sociales. 

Teniendo en cuenta estas determinaciones, desde nuestra perspectiva la inclusión del 

discurso del medio gráfico en interrelación con los demás discursos sobre los objetos de 

estudio e investigación puede aportar herramientas y datos para enriquecer su análisis y su 

interpretación. 

 

 

 

 

 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

542 
 

BIBLIOGRAFÍA: 

 

ARUGUETE, Natalia (2011) ―Framing. La perspectiva de las noticias‖ en La Trama de la 

Comunicación, Volumen 15. UNR Editora, pp. 67-80. 

BENENTE, Mauro (2011) ―Las fuentes de la protesta social. Teoría crítica y hermenéutica‖ 

en Revista Fundamentos en Humanidades, vol. XII, núm. 23, pp. 9-23 Universidad Nacional 

de San Luis San Luis, Argentina. 

ECOS DIARIOS, archivos gráfico y digital disponibles en Biblioteca Andrés Ferreira y  

http://www.ecosdiariosweb.com.ar 

ENTMAN, R. (1993) ―Framing: Toward a Clarification of a Fractured Paradigm.‖ Journal of 

Communication, núm. 43 (3) pp. 51-58. 

FERNANDEZ BUEY, Javier (2004) ―Entre civilización y barbarie‖, en AA.VV., Fronteras. 

Debat de Barcelona VII, CCCB/Fundación Collserola, Barcelona, págs. 33-44. 

GANS, H. J. (1979) ―Deciding what is Notice. A Study of CBS Evenig News, NBC Nightly 

News, Nesweek and Time.‖ New York: Vintage Books Edition. 

GHIGLIANI, Pablo (2009) ―Acerca de los estudios cuantitativos sobre conflictos laborales en 

Argentina (1973-2009): reflexiones sobre sus premisas teórico-metodológicas.‖ en Revista 

Conflicto Social, Año 2, N° 2, Diciembre 2009, pp 76-97. 

GOFFMAN, Erving (1974) ―Frame analysis: An essay on the organization of experience.‖ 

Cambridge, MA: Harvard University Press, pp 586. 

LACAN, Jacques (1971/72) "El Seminario. Libro 19. ...O peor‖. Buenos Aires: Ed. Siglo 

Veintiuno 2003. 

MCCARTHY, J., MCPHAIL, C. y SMITH, J. (1996) ―Images of Protest: Dimension of 

Selection Bias in Media Coverage of Washington Demostrations, 1982 and 1991‖ en 

American Sociological Review, vol. 61: 478-499. 

OLIVER, P. y MYERS, D. (1999) ―How Events Enter in Public Sphere: Conflict, Location 

and Spontsorship in Local Newspaper Coverage of Public Events‖ en American Journal of 

Sociology, vol. 105, núm. 1: 38-87. 

RÍO, Manuel (2008) ―Usos y abusos de la prensa como fuente de datos sobre acciones 

colectivas‖, en Revista de Metodología de Ciencias Sociales. N. o 16, julio-diciembre 2008, 

pp. 59-84. 

 

http://www.ecosdiariosweb.com.ar/


6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

543 
 

PUERTO: PROGRESO Y PROSPERIDAD.  REPRESENTACIONES EN TORNO AL 

HECHO PORTUARIO EN LA SANTA FE DE COMIENZOS DE SIGLO XX. 

María Gabriela Pauli de García 

RESUMEN 
Los puertos constituyen espacios dinamizadores de la economía y de la vida social de la región en la 
que se encuentran; son además nudos que favorecen las comunicaciones, la circulación de personas, de 
bienes, de ideas; y potencian la integración regional e interregional. También generan representaciones 
sociales e imaginarios en torno a sí mismos, a los efectos que tienen sobre las poblaciones, sobre el 
desarrollo de la zona, etc. Si bien el valor simbólico de los puertos se vincula con sus ventajas 
económicas, las representaciones en torno a ellos trascienden las condiciones materiales reales y 
potenciales, y conforman una interesante dimensión para analizar los componentes socioculturales que 
dan fuerza a los discursos en torno al hecho portuario.  
Nos proponemos analizar esta dimensión de lo simbólico en torno al proyecto y posterior concreción 
del puerto de ultramar de la ciudad de Santa  Fe en la primera década del siglo XX. Para el análisis se 
ha trabajado con los discursos de periódicos santafesinos y de la región de influencia, de modo de 
poder cotejarlos e identificar los rasgos más específicos de cada uno de esos discursos. 
 

 

A MODO DE INTRODUCCIÓN… 

―¿Hay quien desconocer pueda la importancia material que para la provincia, para 

la república y aún más allá de sus fronteras tiene la construcción del puerto ultramarino de 

Santa Fe?‖
1 

Juan Arzeno– director por entonces de ―Nueva Época‖ –  sintetizaba en 1904 el sentimiento y 

la convicción profunda de los santafesinos en torno a la cuestión del puerto. A su vez, la 

pregunta retórica de Peña, resume el propósito de este trabajo, que consiste en indagar acerca 

de los sentidos que la sociedad santafesina atribuyó a la construcción de su puerto de ultramar 

en la primera década del siglo XX. 

La ciudad fundada por Garay en 1573 tiene una tradición portuaria tan extensa como su 

misma existencia, tradición que latía ya en la pretensión de ―abrir puertas a la tierra‖ 

manifestada por el fundador; que se desarrolló en el marco de las políticas de Austrias y 

Borbones para la región y en muchas ocasiones a pesar de ellas; tensionada de un modo 

permanente por la competencia con el puerto de Buenos Aires. Las negociaciones en el siglo 

XVII para obtener el privilegio de puerto preciso, que rigió algunas décadas del siglo 

siguiente, sirve como muestra de esas tensiones. 

                                                             
 ISP N° 8 ―Almirante Brown‖, ISPI N° 4031 ―Fray Francisco de Paula Castañeda‖ e IS n° 12 ―Gastón Gori‖. 
Email: gabrielapaulidegarcia@gmail.com 
 
1 ―Nueva Época‖, viernes 7 de octubre de 1904. Año XIX, N° 5249. AGPSF. Rollo 17. p. 1.  

mailto:gabrielapaulidegarcia@gmail.com
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Promediando el siglo XIX se sumó a la situación la rivalidad regional con el puerto de 

Rosario, cuya importancia crecía a medida que la Villa se transformaba en ciudad y en un 

polo que en materia económica tanto como demográfica ostentaba un dinamismo envidiabley 

moderno. 

De aquella época datan los intentos de reactivar el puerto santafesino, construyendo 

instalaciones que lo habiliten como puerto de ultramar. A comienzos del siglo la cuestión del 

puerto cobra mayor importancia a la par del proceso de modernización de la ciudad, y se hace 

imperiosa la necesidad de contar con el puerto de ultramar, que posibilite a la ciudad capital 

recuperar espacios en el plano de la vida económica provincial.  

El interés en el puerto de ultramar no era sólo un asunto de índole material; sino que revistió, 

para los santafesinos de comienzos de siglo XX, de otros significados  y sentidos. De ellos ha 

de ocuparse esta ponencia. Para ello, recurrimos al Análisis Crítico del Discurso (ACD) que 

constituye el marco teórico y metodológico de la presente investigación. 

 

 

 

 

ALGUNAS PRECISIONES TEÓRICO-METODOLÓGICAS 

El ACD surge hacia 1991 a partir de un simposio en Amsterdan y se conforma como una red de 

estudiosos en torno a la problemática del lenguaje y del discurso como producto sociocultural, ligado a 

la ideología y al ejercicio del poder, y como instrumento de construcción de la realidad 
El núcleo del ACD lo constituye la relación entre discurso, ideología y poder, señalan los 

especialistas2;y esto requiere pensar los discursos como productos socioculturales, nunca 

neutros sino siempre atravesados por prejuicios, creencias, concepciones del  mundo, a veces 

conscientes y otras inconscientes. La finalidad de los estudios de ACD es descubrir estos 

prejuicios, creencias y concepciones que operan como mecanismos de dominación, de modo 

de visibilizarlos y desmontarlos. 

Los discursos sociales nunca son neutros, y cumplen una importante función social.  
Cuando se estudia el rol del discurso en la sociedad, el ACD se centra particularmente en las 
relaciones (de grupo) de poder, dominación y desigualdad, así como en la manera en que los 
integrantes de un grupo social los reproducen o les oponen resistencia a través del texto y del 
habla.3 

Sin abundar en consideraciones teóricas, conviene sin embargo precisar las categorías teóricas 

                                                             
2 Ver WODAK, Rut y MEYER, M (2003) Métodos de análisis crítico del discurso. Barcelona, Gedisa, caps. 1 
y2; RAITER, Alejandro (2004) Sujetos de la lengua. Introducción a una lingüística del uso. Barcelona, Gedisa, 
cap. 1; y VAN DIJK, Teum (1995) Racismo y análisis crítico de los medios. 6° ed. Barcelona, Paidós, cap. 1.  
3 VAN DIJK, Teun. (1997). op. cit.p. 16. 
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de representaciones sociales, y de sistemas de creencias, que constituyen el andamiaje del 

presente trabajo. En cuanto a la categoría representaciones sociales, Raiter y sus 

colaboradores, la definen como: ―…imágenes que construyen los medios de difusión sobre los 

temas que conforman la agenda pública‖
4 y agrega unas líneas más abajo:  

Representación refiere, en este contexto, a la imagen (mental) que tiene un individuo 
cualquiera, es decir, un hablante cualquiera de cualquier comunidad lingüística, acerca de 
alguna cosa, evento, acción, proceso que se percibe de alguna manera.5 

Los autores diferencian, entonces, dos posibles significados del concepto: por un lado la 

acción de los medios de comunicación tendiente a generar imágenes sobre temas de la agenda 

pública; y por otra parte, el proceso singular de construcción de esas imágenes a nivel 

personal, proceso en el que intervienen los medios de comunicación social, aunque no 

exclusivamente. 

También distinguen entre representaciones individuales y representaciones sociales; y 

advierten que éstas últimas son producto de la transmisión de las primeras mediadas por el 

lenguaje, y de modo inverso, las representaciones sociales favorecen la construcción de 

representaciones individuales. De este modo se establece una relación estrecha entre 

construcción colectiva y construcción individual, definida por una mutua interacción que 

resulta necesaria en tanto el ser humano es un ser situado y su condición de ser humano es la 

cultura. 

Por su parte, Irene Vasilachis define a las representaciones sociales en su carácter de:  

[…] construcciones simbólicas individuales y/ o colectivas a las que los sujetos apelan o las 
que crean para interpretar el mundo, para reflexionar sobre su propia situación y la de los 
demás y para determinar el alcance y la posibilidad de su acción histórica.6 

Vasilachis hace hincapié en el valor histórico y social de las representaciones sociales, en la 

medida en que expresan concepciones del mundo  que a su vez definen criterios personales y 

colectivos. Por su parte, Van Dijk, relaciona a las representaciones sociales con los prejuicios 

en los siguientes términos: 

El prejuicio es un fenómeno social y cognitivo. No es simplemente una característica de las 
creencias individuales o las emociones sobre grupos sociales, sino una forma compartida de 
representación social por los miembros de un grupo, adquirida durante los procesos de 
socialización y transformada y puesta en práctica en la interacción y comunicación social.7 

Entonces, el concepto de representación social, puede articularse con el de creencias, en la 

medida en que los prejuicios funcionan como condicionantes de las acciones y del 

pensamiento, y además implica en todos los casos una valoración o ponderación de las 
                                                             
4RAITER,Alejandro y otros. (2002) Representaciones sociales. Bs. As, Eudeba.  p.11. 
5Idem, p. 11. 
6VASILACHIS DE GIALDINO, Irene. (1997) Discurso político y prensa escrita. Un análisis sociológico, 
jurídico y lingüístico. Barcelona, Gedisa. p. 301. 
7VAN DIJK, T. A. (1984) ComunicatingRasism.NewburyPrk, C.A; citado por ROJO, Luisa y WHITAKER, Raquel, 
eds, (1998)―Poder – Decir o el poder de los Discursos‖. Madrid, Arrecife. pp. 68-69.  
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circunstancias y de los sujetos tanto sobre sí mismos como hacia los otros. 

La categoría analítica sistemas de creencias, se asocia a la de representaciones sociales, dado 

que los primeros son producto de estas últimas. En términos de Raiter y su equipo: 
Esta representación – en la medida en que es conservada y no reemplazada por otra – 
constituye una creencia (o es elemento de una creencia) y es la base del significado que 
adquiere cada nuevo estímulo relacionado con esa cosa, evento, acción o proceso.8 
Y agregan: ―Estas imágenes, representaciones del mundo, ya que no son el mundo, 

constituyen las creencias del sujeto sobre el mundo‖.
9 Es decir que los sistemas de creencias 

que las personas van conformando, articulan imágenes del mundo, de sí mismos y de los 

demás, que a su vez presuponen una carga valorativa sobre esos ―objetos‖ y constituyen una 

matriz de análisis de la realidad que hace posible nuevas representaciones y creencias. 

Los sistemas de creencias pueden ser individuales o sociales. Desde la perspectiva de este 

trabajo nos interesa abordar las creencias sociales, en la medida en que el discurso 

periodístico trabaja sobre la formación de este nivel de creencias. 

Debe tenerse en cuenta que el discurso periodístico, no sólo proporciona información, no solo 

relata acontecimientos, sino que legitima o deslegitima prácticas sociales, e impone o refuerza 

criterios y valores que tiñen las prácticas sociales. La prensa es expresión de un grupo que la 

controla, y por la condición de masividad que le asiste, su impacto en otros estratos sociales, 

resulta significativo; y necesita ser analizado y deconstruido.10 

En relación a las fuentes periodísticas, se han seleccionado ejemplares de los diarios 

santafesinos ―Unión Provincial‖11y ―Nueva Época‖
12. Ambos medios gráficos nacieron en la 

ciudad de Santa Fe de la mano de los intereses y necesidades de la política, y constituyeron la 

expresión de la elite local. También se han considerado ejemplares del periódico ―La  

Unión‖
13, editado por esos mismos años en Esperanza, y que constituye un vocero de los 

sectores productivos de la región, cuyos intereses en la actividad portuaria se vinculan a las 

                                                             
8RAITER,Alejandro y otros, op. cit. p. 11. 
9Idem,  p.12. 
10Tomamos la expresión y la idea de VASILACHIS de GIALDINO, Irene (2003) Pobres, pobreza, identidad y 
representaciones sociales. Gedisa, Barcelona. p. 234 y sgtes. 
11Este periódico  se fundó en 1893 y constituyó el medio gráfico que apuntaló primero la candidatura a 
gobernador  y luego la gestión de gobierno de José Bernardo Iturraspe.  Los ejemplares veían la luz todos los 
días excepto los lunes. Su edición se interrumpió a fines de 1905. Su director fue Domingo Silva, reconocido 
periodista y educador santafesino. 
12―Nueva Época‖ se fundó en 1886 y fue su promotor el Dr. José Gálvez, y su primer director el afamado 
periodista David Peña, a quien luego sucedería –en el período que ocupa este trabajo- Juan Arzeno. Este último, 
era también un hombre ligado a la política santafesina; había sido intendente interino entre 1889 y 1890, ministro 
de hacienda entre 1906 y 1910, y más adelante, en 1921, ocupó el cargo de Director de Escuelas. Como ―Unión 
Provincial‖, se publicaba de martes a domingo. 
13 El periódico esperancino se publicó desde 1891 y salía a la luz los días lunes y jueves. 
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actividades agrarias de la zona. Este periódico permite apreciar otros matices discursivos, así 

como medir, de algún modo el impacto de los sucesos capitalinos en el hinterland santafesino. 

El período seleccionado, 1900 – 1910, posibilita rastrear el material periodístico durante la 

etapa de formalización de convenios y de sanción de leyes que hacían posible la obra, así 

como también su progreso hasta la inauguración formal. En el caso de ―Unión Provincial‖, se 

han consultado ejemplares hasta 1905 dado que en ese año dejó de editarse. 

Diego Mauro los ubica entre los medios gráficos que superan el ―[…] modo faccioso 

intraoligárquico[…]‖14, en la medida en que ―[…]fueron ejemplos que forzaron y superaron 

la lógica de pares del mundo notabiliar, proponiendo la emergencia de nuevos públicos y 

contrapúblicos‖.15 Sin embargo, conviene hacer notar que la producción de los discursos 

periodísticos, particularmente en los medios capitalinos, estuvo limitado a integrantes de la 

elite local; este grupo selecto incluyó a los intelectuales que los dirigían, aun cuando no 

pertenecieran a familias patricias; también debe destacarse el hecho de que estos medios 

expresan el pensamiento y los sistemas de creencias de ese sector caracterizado16de la 

sociedad santafesina e incluso las temáticas que se abordan son las que interesan a la elite o 

las que ella desea imponer. En todo caso, entonces, si bien se amplía el público al que van 

dirigidos los medios gráficos, el discurso periodístico continúa siendo expresión de quienes 

controlan además el poder político y gozan de reconocimiento social.17 

Los aportes del ACD al campo historiográfico son significativos en relación a estudios de 

mentalidades, a análisis sociales ligados a la estructura y dinámica de las vinculaciones entre 

grupos y sujetos, a investigaciones relacionadas con imaginarios colectivos y a los estudios 

referidos a la dimensión simbólica de las formas y manifestaciones sociales y políticas como 

también de las relaciones económicas. Las páginas siguientes se proponen indagar en torno al 

puerto como objeto de las representaciones de la sociedad santafesina y al valor simbólico de 

la construcción portuaria en el contexto provincial y nacional de comienzos del siglo XX. 

Ahora bien, la distancia temporal que separa al investigador de su objeto de estudio, hace que 

deban manejarse con suma prudencia los marcos teóricos y conceptuales, ya que han sido 

construidos para el análisis de discursos contemporáneos. Esto representa una dificultad y un 

desafío, pero aún así consideramos que se trata de una herramienta valiosa para  un análisis 

                                                             
14MAURO, Diego (2006) ―De la prensa de círculo a los albores de la prensa comercial‖, en Barriera, Darío 
(dir), Nueva Historia de Santa Fe. T. 6. Rosario, Prohistoria. p. 158.  
15Idem, 
16El calificativo es utilizado frecuentemente por los periódicos en cuestión. 
17En la ciudad de Santa Fe, la pertenencia a la elite no estuvo condicionada por la disponibilidad de recursos 
económicos exclusivamente, sino también por la pertenencia a las familias tradicionales e incluso por el 
desempeño de actividades socialmente valiosas, como era el caso de la educación, por ejemplo. 
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como el que nos proponemos. 

 

LA CIUDAD Y SU PUERTO 

El nuevo siglo encuentra a Santa Fe embarcada en un importante proyecto modernizador. La 

ciudad colonial, orgullosa de su historia y tradición, había decidido avanzar en el sentido del 

progreso decimonónico y modernizarse. Leoncio Gianello afirma que: 
1900 sirvió de pauta para hacer recuerdo e inventario y comparar mirando hacia el camino 
andado y avizorando lo porvenir. Era extraordinario el desarrollo alcanzado en el logro de los 
bienes materiales y de los valores del espíritu. La pequeña integración administrativa de la 
Gobernación Intendencia de Buenos Aires que asistía al alborear de Mayo en medio de las 
dificultades y la pobreza atalayando siempre la llanura propicia a la invasión del indígena, era 
hacia 1900 emporio de prosperidad, de cultura y de progreso.18 

Tenía, sin embargo este ―emporio de prosperidad, cultura y progreso‖, una particular 

fisonomía que le es identitaria. En la capital provincial confluían tradición y modernidad, el 

espíritu colonial y el progreso material. Lo nuevo y lo viejo se fundieron generando formas de 

relación, representaciones sociales y simbólicas particulares que distinguían a Santa Fe de 

otras ciudades como Rosario o la misma Buenos Aires. 

―De este modo en Santa Fe, tradiciones sociales deudoras de la ciudad aldeana 

acompañan al proceso modernizador matizando sus rasgos disruptivos, constituyendo un 

aspecto particular del proceso.‖19 

La fisonomía particular de la ciudad está dada por esta conjunción entre lo hispano-católico-

colonial y lo liberal-anglofrancés-moderno20. José Luis Busaniche, en Estampas del pasado 

compila algunos textos interesantes que describen las peculiaridades de Santa Fe. Entre ellos 

citamos un fragmento producto de la prosa de Santiago Rusiñol, un viajero que conoció la 

ciudad de Garay en 1910 y que ilustra esta cuestión: 
Santa Fe es simpática en seguida. […] será porque venimos acostumbrados al trajín de 
angustia que mueve las otras ciudades y ésta no trajina tanto, o porque entre las filas de casas 
regulares y parejas se encuentra aquí de cuando en cuando una tapia sin revocar, con ramas de 
naranjo que salen por encima de las paredes, burlándose de la disciplina; que el río, aquí, 
todavía no es puerto, y tiene orillas y campo para extenderse; que en los patios se permiten 
tiestos con flores, y que las flores no son de trapo, y sobre todo y más que nada, porque el 
pueblo tiene un poco de historia, y de la historia aún le quedan casas que ya empiezan a tener 
pátina y plazas que empiezan a tener hierba, y cosas que ya tienen recuerdos, y en un sitio 

                                                             
18 GIANELLO, Leoncio. (1978) Historia de Santa Fe. (3° ed), Bs. As, Plus Ultra p. 363. 
19 COLLADO, Adriana. (1996 – 1997) ―Santa Fe a principios del S. XX. Condiciones de habitabilidad e Higiene 
Pública‖. En Revista de la Junta Provincial de Estudios Históricos de Santa Fe, Nº LXI. p.p. 9 – 10. 
20Se utiliza el término ―moderno‖ en el sentido histórico de Modernidad europea, ligado al proceso que se 
origina en el Humanimo renacentista del siglo XVI y que culmina en el Iluminismo del siglo XVIII. En este 
sentido los aportes de Enrique Dussel en torno a explicitar la modernidad como mito europeo resultan 
esclarecedores. DUSSEL, Enrique (2003) ―Europa, modernidad y eurocentrismo‖, en Lander, Edgardo (comp). 
La colonialidad del saber: eurocentrismo y ciencias sociales. Perspectivas latinoamericanas. Buenos Aires, 
CLACSO. pp. 41 -53 
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como esta América, en que todo está hecho el día antes, al encontrar algo de más atrás parece 
que se ensancha el corazón.21 
La modernización santafesina se inscribe en la línea del progreso material del 

liberalismo positivista de la segunda mitad del siglo XIX y se manifiesta en las obras de 

infraestructura como fueron la red de agua potable, el adoquinamiento de calles, la extensión 

de vías para los tranvías, la construcción de edificios públicos como el de la Legislatura 

provincial, la Casa de Gobierno – con la consiguiente demolición del Cabildo que remitía al 

pasado colonial –, la Jefatura de Policía, el Teatro Municipal, la Basílica de Guadalupe y el 

Cementerio Municipal.22También resultan expresiones del espíritu modernizador las 

preocupaciones por el desarrollo de la educación que se materializaron en la creación de 

instituciones, la construcción de edificios escolares y la discusión acerca de los planes de 

estudio y las nuevas tendencias pedagógicas que ocuparon a la elite capitalina por aquellos 

años; así como el marcado interés por las políticas higienistas que abarcaba desde la 

prevención de enfermedades a la creación de centros de salud y la mejora en las condiciones 

sanitarias de la ciudad. 

Se comprende entonces, en el contexto de esa estrategia modernizadora, la 

importancia que adquiere el proyecto de construcción del puerto de Santa Fe, al punto tal de 

que tanto los historiadores como sus contemporáneos la han considerado la obra más 

destacada del gobierno de Rodolfo Freyre.23 

El interés local en la construcción de un puerto de ultramar, se explica por diversos factores, 

además del mencionado interés modernizador. Uno de ellos es el vertiginoso crecimiento de 

Rosario en el sur provincial, que se iba posicionando como un centro muy próspero de 

actividades económicas y a la vez como un polo de poder, en parte debido a su pujanza, pero 

también a su proximidad con Buenos Aires, y al carácter de la burguesía rosarina.24 Rosario 

construirá en los primeros años del siglo XX su puerto de ultramar, solventando la obra con 

capitales privados, deseosos de contar con ese enclave para sus actividades. Esto contribuyó – 

en el marco de una rivalidad que caracterizó y aún hoy define buena parte de las relaciones 

                                                             
21BUSANICHE, José Luis. (1971) Estampas del Pasado. Bs. As, Hachette.  p.p. 869 - 870 
22Seguimos en esta enumeración el trabajo de Blanca Gioria referido a la construcción del espacio geográfico en 
Santa Fe. 
23Rodolfo Freyre fue gobernador de Santa Fe entre 1902 y 1906. Durante su gestión se allanaron los obstáculos y 
se iniciaron los trabajos de construcción del puerto. 
24Miguel De Marco se refiere a ella como una burguesía vinculada a la actividad portuaria que ―… no fue exigua, 
frágil, ni exclusivamente elitista sino más bien intremediaria, sucursalista, urbana y ascendente porque debido a 
la humilde procedencia de la mayoría de sus miembros fue empujada hacia arriba por el enriquecimiento 
comercial‖. DE MARCO, Miguel (h) (2013). Ciudad Puerto: Universidad y desarrollo regional. Rosario 1919-
1968. Rosario. CEHDRE. P. 93 
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entre las dos urbes santafesinas – a acentuar el compromiso en la consecución de los fondos 

para la obra del puerto capitalino. 

Por otro lado, los comerciantes locales y los productores agrarios del hinterland  santafesino, 

sostendrán la conveniencia de un puerto al norte del de Rosario, que les habilite una salida 

menos gravosa de los productos. Finalmente la alternativa de un puerto al norte de la ciudad, 

en Colastiné, significaba para Santa Fe la pérdida de toda ingerencia en la vida productiva de 

la región y su atraso en materia económica. 

El puerto santafesino requería de periódicas refacciones atendiendo a las inundaciones y a la 

sedimentación del río. Diversos proyectos se sucedieron durante el siglo XIX para reforzar las 

barranqueras y asegurar la zona frente a las inundaciones. Ya en 1831, Estanislao López 

resolvía la construcción de una ―[…]muralla que se ha de levantar a la margen del Río en el 

puerto principal[…]‖25Catalina Pistone consigna cuatro proyectos que corresponden a obras 

de mejora en el puerto santafesino y agrega: ―Deberán pasar muchos años, más de 50, para 

que se piense en construir en la capital de la provincia el puerto de ultramar.‖26 

A comienzos de siglo XX, ya se habla del asunto, y en 1902, la visita del presidente Roca a la 

ciudad, sirvió para interesar a las autoridades nacionales en el proyecto27, que fue aprobado en 

la Cámara de Senadores de la Nación a fines de ese año, y al año siguiente convertido en ley 

por la Cámara baja. Se garantizaba de esta manera el compromiso económico de la Nación 

con la obra. En 1904 se firmaron los contratos entre la Provincia y la Nación y entre el 

gobierno provincial y la empresa adjudicataria, dándose inicio a la obra. El 1° de enero de 

1911 se dio por inaugurado el puerto sin que se hubiesen concluido en su totalidad los 

trabajos. 

Los periódicos de la ciudad y de la región, dieron cuenta de todo este proceso, informando a 

la ciudadanía y a la vez expresando sentimientos, aspiraciones, convicciones y deseos de los 

santafesinos que dan cuenta del imaginario construido en torno al hecho portuario. 

 

EL PUERTO EN EL IMAGINARIO SANTAFESINO 

                                                             
25PISTONE, Catalina (1984). ―El Río en la historia de la ciudad de Santa Fe‖, en Revista de la Junta Provincial 
de Estudios Históricos, N° LIV, Santa Fe, Imprenta Oficial de la Provincia. p. 75. 
26Idem, p. 79. 
27Julio Roca había gestado una alianza con gobernadores de provincia que apoyaban su candidatura y le 
aseguraban el control del aparato político nacional. Uno de esos gobernadores incondicionales era José Bernardo 
Iturraspe, al frente de la provincia de Santa Fe hasta 1902 y que debía parte de su fortuna política al apoyo del 
Zorro. Rodolfo Freyre, sucesor y sobrino de Iturraspe se  recostó también sobre la figura del presidente, 
ratificándole su apoyo. 
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Hemos relevado gran cantidad de información periodística referida al proyecto y  las obras del 

puerto; a los acuerdos entre Nación y Provincia y a las dificultades financieras e 

inconvenientes técnicos que demoraron la realización de la empresa. 

Los últimos meses de 1902, de 1903 y de 1910 concentran la mayor densidad de artículos 

referidos al puerto de Santa Fe y coinciden en 1902 con la visita del presidente Roca y su 

ministro de obras públicas, Dr. Civit, a quienes el gobernador Freyre habría de interesar en el 

proyecto; en 1903 con la sanción del proyecto para la obra del puerto de ultramar por el 

Congreso de la Nación que comprometía el apoyo financiero del Estado Nacional para la 

consecución de la obra,; y en 1910 con los preparativos para la inauguración del puerto 

capitalino. 

Nos proponemos indagar acerca de las representaciones sociales y el imaginario que se forjó 

en torno al puerto en la sociedad santafesina. Los periódicos contribuyeron a gestar esas 

representaciones, vehiculizaron las apreciaciones de la elite santafesina y fueron importantes 

para generar opinión en torno al tema.  

El diario ―Nueva Época‖, que apoyó las gestiones de gobierno de José Iturraspe (1898-1902), 

Rodolfo Freyre (1902-1906), Pedro Echagüe (1906-1910) e Ignacio Crespo (1910-1911), hizo 

del puerto una verdadera bandera en su afán por evidenciar el progreso de los mencionados 

funcionarios. Editado en la capital provincial, recogía en sus páginas el valor simbólico del 

puerto para la elite local: 
La ciudad de Santa Fe hace tanto tiempo clama por que se le construya un puerto viendo en 
ese justo anhelo la solución de un problema que es de vida ó muerte para su desarrollo 
comercial y para su engrandecimiento futuro.28 

Con motivo de la sanción de la ley del puerto de Santa Fe, se congratulaba en estos términos:  
[…] Es un hecho: Santa Fe tendrá puerto digno de su importancia y de sus adelantos y esta 
seguridad para todos gratísima débese en primer término á la acción eficaz del doctor Rodolfo 
Freyre que supo coronar de éxito las gestiones valiosísimas que hicieron el doctor José Elías 
Gollán y el señor José D. Macía en su carácter de miembros de la comisión pro puerto.29 

Las connotaciones en el discurso resultan sumamente ilustrativas: el asunto del puerto de 

ultramar es un problema de vida o muerte para la ciudad, y que definirá su engrandecimiento 

futuro; pero a su vez, el puerto aparece como necesario para manifestar la importancia de la 

ciudad capital y sus adelantos, es decir el proceso modernizador se venía gestando desde fines 

del siglo XIX. 

También ―Unión Provincial‖, el periódico iturraspista editado entre 1893 y 1905, daba cuenta 

de la importancia de la obra, pero insistiendo en una perspectiva estratégica. Así en 1902 y 

                                                             
28―Nueva Época‖, jueves 23 de octubre de 1902.  Año XVII, N° 4679. AGPSF, Rollo 10, p. 1.  
29―Nueva Época‖, jueves 5 de noviembre de 1903.  Año XVIII, N° 4980. AGPSF, Rollo 13. p. 1. 
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ante la disyuntiva de construir el puerto de ultramar en Santa Fe o en Colastiné30, sostenía 

que: 
Esta ciudad ofrece para el negociante las ventajas de un centro ya formado, centro de consumo 
á la vez que de salida para los productos que se le envíen; dotado de todos los elementos de 
movilidad que permiten dar rapidez á las transacciones; con todas las comodidades que anhela 
el hombre cuando, después de la labor cotidiana, busca la reparación de su fatiga; y por último 
con un plantel de puerto cuyo ensanche y mejora no es ni con mucho obra de arredrar. 
Hay, pues. Conveniencia pública innegable en que, sin perder los beneficios con que por su 
especial ubicación brinda Colastiné, se atienda y satisfaga el justo anhelo de la ciudad de Santa 
Fe […]31 

En octubre de 1903, en ocasión de la llegada a la ciudad del gobernador que había realizado 

gestiones en Buenos Aires, decía: 
El pueblo todo de esta ciudad, convencido de los grandes servicios que el Dr. Freyre acaba de 
prestarle con el buen éxito  de sus gestiones en favor del puerto, de las aguas corrientes y  de 
otras obras públicas de progreso y real necesidad, acudirá en maza á recibirlo en la estación, 
tributándole una demostración magna de agradecimiento aplauso y simpatía.32 
La noticia de la sanción de la ley del puerto de ultramar, se comentó con gran 

entusiasmo, ya que se trataba de: ―[…] la construcción de esa grande é importante obra de 

progreso.‖ así como de: ―[…] la obtención de este viejo y grande anhelo de progreso.‖33 

Como puede visualizarse en el discurso del periódico dirigido por Domingo Silva, la 

argumentación a favor del puerto de ultramar en Santa Fe se sustentaba en su condición de 

ciudad moderna que ofrecía ventajas económicas como centro ya formado de comercio; 

también vías de comunicación y todas las comodidades que anhela el hombre. A su vez, el 

puerto se asociaba reiteradamente a la idea de progreso positivista: es una grande e 

importante obra de progreso, deseada por todos los santafesinos. 

El periódico esperancino ―La Unión‖, se hizo eco con gran entusiasmo del asunto del puerto, 

y en sus páginas reflejó las inquietudes y la perspectiva de los colonos productores del 

hinterland santafesino. En 1900, anunciaba: 
Con este gran puerto, Santa Fé no será la puerta vieja de un mundo nuevo, como alguien ha 
dicho; Santa Fé será la puerta nueva, puerta grandiosa por donde tendrán fácil salida los 
productos que nos brinda esta tierra generosa, los cereales, las maderas, todos los frutos del 
país que hasta ahora tienen que ir á buscar, con grandes gastos, embarcaderos cómodos para su 
exportación. 
Allí vendrán los buques de todas las banderas del mundo á vaciar sus bodegas y volver al otro 
lado de los mares con ellas repletos de nuestros productos.34 
 

                                                             
30Los intereses de la Compañía Francesa de FFCC pujaban por el puerto de Colastiné, ya que la empresa tenía la 
concesión para el tendido de vías férreas en la zona. 
31―Unión Provincial‖, viernes 5 de diciembre de 1902. Año X, N° 2565. AGPSF, Rollo 544. p. 1. 
32―Unión Provincial‖, domingo 11 de octubre de 1903. Año X, N° 2778. AGPSF, Rollo 546. p. 1. 
33―Unión Provincial‖, jueves 3 de noviembre de 1903. Año X, N° 2799. AGPSF, Rollo 546. p. 1. 
34―La Unión‖, jueves 31 de mayo de 1900. Año IX, N° 833. AGPSF. Rollo 527. p. 1.  
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En octubre de 1903, bajo el título de ―Merecido homenage‖, el periódico de Las Colonias se 

refería al Dr. Freyre y ensalzaba la gestión del mandatario en estos términos: 

El puerto tan anhelado para nuestra capital es un hecho debido en la mayor parte al digno 
gobernante, que vine con ello a ligar aún más su nombre  para siempre, á  los grandes 
progresos de la provincia de su mando. 
Esta obra será señalada en una de las más hermosas páginas de la administración del doctor 
Freyre, administración  que no necesita apologías […]35 
 

Al mes siguiente festejaba la sanción de la ley del puerto con expresiones como: 
Al fin ha sido definitivamente sancionado el proyecto que autoriza la construcción  de un 
puerto de ultramar en la capital de nuestra provincia. 
Esta gran obra era reclamada no solamente por Santa Fé, sino también por varias provincias 
del norte y del interior de la república.36 
 

Pocos meses más tarde, refería en relación al tema que nos ocupa: 
Las obras de civilización y de progreso, honran á los que las realizan y son timbre de honor y 
de cultura para los pueblos que las obtienen. 
En este primer paso de la realización del puerto de Santa Fé, enviamos nuestras felicitaciones 
al digno gobernante de este progresista Estado.37 
 

El discurso de ―La Unión‖ es semejante al de los periódicos capitalinos en relación a la 

dimensión simbólica que le asigna al puerto, que se configura como expresión de civilización 

y progreso, timbre de honor y cultura para el pueblo santafesino. De algún modo el puerto 

materializa el deseo de progreso tan caro al liberalismo positivista de fines de siglo XIX y 

vigente aún en el comienzo de la siguiente centuria.  

Sin embargo, el periódico esperancino se diferencia de los otros diarios en el énfasis 

particular que pone en la importancia económica del puerto, que responde al reclamo de 

varias provincias del norte y del interior de la república y que posiciona a Santa Fe como 

puerta grandiosa por donde tendrán fácil salida los productos que nos brinda esta tierra 

generosa. Para los colonos de Esperanza, el puertono es sólo una expresión simbólica de 

progreso, sino fundamentalmente es progreso porque se asocia al desarrollo económico 

regional en el contexto de la economía agroexportadora. 

Hacia fines del decenio, ―Nueva Época‖ y ―La Unión‖ volvían a referirse profusamente a la 

magna obra de infraestructura santafesina. El sábado 27 de febrero de 1909, ―Nueva Época‖ 

titulaba: ―El puerto para ultramar. Colocación del empréstito. La obra asegurada. Éxito de 

una operación financiera. Santa Fe de plácemes.‖ El extenso artículo que corresponde a ese 

                                                             
35―La Unión‖, domingo 11 de octubre de 1903. Año XII, N° 1181. AGPSF. Rollo 528. p. 1. 
36―La Unión‖, domingo 9 de noviembre de 1903. Año XIII, N° 1189. AGPSF. Rollo 528. p. 1. 
37―La Unión‖, domingo 17 de enero noviembre de 1903. Año XIII, N° 1189. AGPSF. Rollo 528. p. 1. 
 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

554 
 

epígrafe incluía un análisis de las políticas públicas destinadas a concretar el proyecto del 

puerto de ultramar: 
Los que con patriótico empeño y generoso desprendimiento inspirados tan solo en el fomento 
de los intereses provinciales y los de la zona norte directamente favorecidos  por la 
construcción del gran puerto para ultramar en la capital santafecina, han perseguido 
noblemente esta obra, pueden sentirse tranquilos respecto de su porvenir porque el gobierno 
por intermedio del ministro de hacienda señor Arzeno acaba de asegurar su  éxito garantizando 
la prosecución hasta su fin  de tan importante  como trascendental obra pública.38 
 

Esta obra promovería a su vez otras que también se asociaban al progreso en la Santa Fe de 

principios de siglo XX, como eran la extensión del tendido de vías férreas hasta el puerto y la 

construcción de una usina para dotarlo de energía, tal como informa el ejemplar del 27 de 

enero de 1910.39 

Los ejemplares de diciembre de 1910 daban cuenta de los festejos programados para la 

inauguración de la obra portuaria, que se llevaría a cabo el 1° de enero de 1911. De entre estos 

anuncios es interesante rescatar las expresiones que ilustran el imaginario de la elite 

santafesina en relación al puerto de ultramar. 
La inauguración oficial del mismo tendrá lugar probablemente en esa misma fecha con la 
suntuosidad y brillantez que corresponde á hecho de tanta trascendencia en los anales 
económicos de Santa Fe y en los del progreso de la provincia.40 

Así rezaba el ejemplar del 4 de diciembre de 1910. Días después, ―Nueva Época‖ informaba 

de la llegada al puerto de un buque de ultramar: 
Habituados como estamos ya á oír hablar de nuestro puerto, la noticia no despertará acaso el 
interés que en verdad merece, pero á poco que se reflexione sobre el hecho con que se 
relaciona, se verá exaltada su importancia, porque grande trascendencia tienen en la vida del 
alto comercio  y de los grandes negocios las facilidades que un puerto de la naturaleza del 
nuestro ofrece no tan sólo para los capitales ó empresas particulares, sino también para la 
prosperidad y renombre de un estado.  
Un puerto de ultramar es un cuerpo condensador de innumerables potentes energías cuyos 
brazos nervudos se extienden  hasta lejos, llevando triunfantes la grandeza y la prosperidad de 
los pueblos; por eso celebramos la noticia dada con muestras de verdadero regocijo.41 

 

En ocasión de un banquete que se llevó a cabo el 30 de diciembre de 1910 como parte de los 

actos conmemorativos, el periódico dirigido por Juan Arzeno, menciona  ―[…] el regocijo 

legítimo que tal suceso despierta en todas las esferas de la sociedad como precursosr 

auspiciosos de progresos ponderables para Santa Fe.‖42Y señala que: ―Una nueva era de 

fecundas actividades, de bienestar y de progreso se abre desde hoy […]‖43 

                                                             
38―Nueva Época‖,  sábado  27 de febrero de 1909.  Año XXIII, N° 6531. AGPSF, Rollo 34. p. 1. 
39―Nueva Época‖, jueves 27 de enero de 1910. Año XXIV, N° 6799. AGPSF, Rollo 37. p. 4 
40―Nueva Época‖,domingo 4 de diciembre de 1910. Año XXV, N° 7046. AGPSF, Rollo 40. p 1. 
41―Nueva Época‖,martes 27 de diciembre de 1910. Año XXV, N° 7064. AGPSF, Rollo 40. p. 4. 
42―Nueva Época‖,sábado 31 de diciembre de 1910. Año XXV, N° 7068. AGPSF, Rollo 40. p. 1. 
43Idem. 
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Todos los fragmentos que hemos transcripto dan cuenta de la importancia del puerto de 

ultramar para Santa Fe, en tanto esta obra posibilitaba la inserción de la ciudad y la región en 

el circuito económico diseñado por el modelo agroexportador. Se trató de un acontecimiento 

que inauguraba una era de fecundas actividades, de bienestar y de progreso; de una obra que 

aseguraba gran trascendencia a la vida del alto comercio y de los grandes negocios y 

prosperidad y renombre al estado provincial. El puerto de ultramar revestía de tanta 

trascendencia en los anales económicos de Santa Fe y en los del progreso de la provincia, 

que ello sólo era razón suficiente del beneplácito de la sociedad santafesina.44 

Insistimos en reiterar estas expresiones porque constituyen  un nudo significativo: para la elite 

santafesina el puerto no era sólo – ni siquiera en primer lugar – un logro económico, sino 

estratégico, político y fundamentalmente simbólico. Así el valor del puerto de ultramar se 

medía en términos de progreso y se asumió que produciría de por sí bienestar, fecundidad y 

prosperidad. 

Desde una perspectiva geoestratética el puerto de ultramar en Santa Fe puede analizarse en 

función de dos variables, ambas presentes en el discurso periodístico: por un lado el potencial 

desarrollo de la región centro de la provincia, y por el otro, la rivalidad – manifiesta y 

creciente – con el de la ciudad de Rosario, que a la sazón contaba ya con su puerto de 

ultramar gestado al calor de los intereses comerciales de la zona y de los capitales 

extranjeros.45 

Los párrafos que siguen dan cuenta de la primera de esas variables:  

La ciudad de Santa Fe realiza ahora una antigua aspiración, integrando sus progresos generales 
con la habilitación del puerto de ultramar, y beneficiando, á la vez, todo el Centro y Norte de 
la república.46 
El puerto de Santa Fe, no es una conquista de la provincia, es un factor más de progreso 
económico que servirá intereses del país, beneficiando la riqueza pública y privada.47 
Todas las provincias del norte, Tucumán, Salta, Santiago del Estero, Corrientes, parte de Entre 
Ríos y todos los departamentos del norte de nuestra provincia á partir de la Capital, se 
dirigirán al puerto de Santa Fé, con un abaratamiento notable de fletes hasta ser cargados sus 
productos naturales en los buques de ultramar. Por otra parte, con la misma economía de 
fletes, encontraremos que en la importación nuestro comercio se desenvolverá con más 
libertad, trayendo como consecuencia natural la baratura de los artículos de consumo.48 

                                                             
44Los periódicos de la ciudad de Santa Fe, en este período, cuando se refieren a la sociedad santafesina, asumen 
como tal a la elite que detentaba el poder y ejercía la tutela intelectual y moral sobre el resto de la población. 
Uno de los mecanismos para ello era la prensa. 
45Remitimos al trabajo de Miguel Ángel De Marco (h). Ciudad puerto. Universidad y desarrollo regional. 
Rosario 1919-1968. Rosario. CEHDRE; en el que se desarrolla el proceso del puerto rosarino. 
46―Nueva Época‖, domingo 1 de enero de 1911. Año XXV, N° 7069. AGPSF, Rollo 40. p. 1. 
47―Nueva Época‖, martes 3 de enero de 1911. Año XXV, N° 7070. AGPSF, Rollo 40. p. 1. 
48―La Unión‖, jueves 4 de agosto de 1910. Año XIX, N° 1830. AGPSF, Rollo 530. p. 1. 
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Resulta interesante notar cómo se insiste en estos discursos en el progreso y bienestar que el 

puerto traerá no solo al centro y norte provincial sino al país. Hay una confianza ciega y un 

pleno optimismo en el componente dinamizador del puerto de ultramar para las economías de 

la zona, al extremo tal de verse minimizada la consideración de la competencia con los 

puertos de Rosario y de Buenos Aires, al menos en estas proyecciones discursivas. 

En relación a la segunda variable, encontramos también artículos periodísticos que consideran 

la rivalidad entre las principales urbes santafesinas de aquellos años. ―Nueva Época‖ se hace 

eco de declaraciones e información publicadas en ―La Capital‖, de Rosario, y a su vez 

desmiente algunas:  

El corresponsal de ―La Capital‖ en Santa Fe ha escrito á su diario una crónica epistolar sobre 
asuntos varios en la que ha hablado del futuro puerto, emplea vaguedades y términos confusos 
que quieren decir a pesar de no decir nada. 
Es una mesa revuelta la tal información. Háblase de millones consumidos en la obra; de que 
nada hay hecho sino un ―zanjón hondo‖ con pretensiones de dique; que hay rumores sobre la 
consistencia de la obra y que la cacarenda inauguración no se sabe lo que será porque no se ve 
el puerto por ninguna parte. […] Es, pues, exponerse á decir tonterías  escribir lo que no se 
sabe y en términos que acusan falta de información veráz.49 

 

Como todas las obras grandes, cuya importancia escapa aún á los más avisados, la 
construcción del puerto de ultramar en la ciudad de Santa Fe encontró resistencia y 
oposiciones que requirieron energías mayores para ser vencidas. 
La más fuerte y decidida oposición partió de los del mismos santafesinos, de los del sur, que 
consideraban […] que era suficiente el puerto del Rosario para llenar todas las necesidades de 
la provincia en lo referente á dar salida á sus  cuantiosos productos. […]50 
 

En el ejemplar del jueves 22 de diciembre de 1910 retomaba ―Nueva Época‖ la queja de la prensa 

rosarina por los gastos del festejo de inauguración del puerto, en un artículo de claro tono polémico 

que titulaba La eterna cuestión. El diario capitalino sostenía: 

Han vuelto a la carga los regionalistas del Rosario, hostiles siempre á nuestro puerto de 
ultramar. 
Ponen el grito en el cielo porque la provincia – dicen – va á gastar 400.000 pesos en las fiestas 
inaugurales del puerto y claro está, esa plata no puede ser nuestra sino del sud, que es la región 
que trabaja para el fisco aún cuanto nosotros hijosdalgos de la ciudad histórica como 
despreciativamente nos llaman, nos la gastamos en festines y danzas.  
Pero es el caso en que nada sabemos de esas fiestas opulentas ni de esos desórdenes 
económicos porque el gobierno ha resuelto librar las obras al servicio de la navegación sin 
gastar un solo centavo, pues las modestas fiestas que se organicen serán á total costo del 
comercio de esta plaza por iniciativa de sus centros y con la adhesión de todo el pueblo de la 
capital. 
He aquí por consiguiente cómo se escribe la historia y cómo se sugestiona á la gente del 
Rosario con imbecilidades sin nombre para que sea más profunda la división de las regiones y 
más abierta la hostilidad de pueblo a pueblo. 
Sepan pues, los del Rosario que no hay tales derroches y que no gastamos ni un peso de los 
que el sur produce al fisco, pero que también recupera con creces. 

                                                             
49―Nueva Época‖,  jueves 16 de diciembre de 1909. Año XXIV, N° 6766. AGPSF, Rollo 37. p. 4. 
50―Nueva Época‖,viernes 11 de noviembre de 1910. Año XXV, N° 7026. AGPSF, Rollo 40. p. 1. 
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Resulta interesante visualizar de qué manera se encontraba instalada la rivalidad entre santafesinos y 
rosarinos en la prensa, y los imaginarios construidos en relación a ambas urbes y sus habitantes; así 
Santa Fe es la ciudad histórica de los hijosdalgos, que reivindica para sí un pasado colonial, la 
condición de primera ciudad de la provincia y de centro del poder político; Rosario es la ciudad 
próspera que trabaja para el fisco, constituye el centro de mayor desarrollo económico provincial y 
que carga con el atraso y la pobreza de otras zonas de la provincia. 

Por su parte ―La Unión‖, adoptaba un tono menos polémico y pronosticaba: 
Este puerto constituirá el punto natural de salida de la abundante producción del norte de la 
República, beneficiando especialmente estas regiones de la provincia. Sus beneficios se harán 
sentir de inmediato, pues habrá que descontar á favor de las industrias del norte, los 200 
kilómetros que separan á Santa Fé de la ciudad de Rosario, cuyo puerto atrae hoy día toda la 
producción del norte y casi todo el intercambio comercial. De esta manera el puerto de 
Rosario quedará reducido á su esfera, es decir dará salida á la producción del centro de la 
república que abarcará toda la extensión que abarca Córdoba y las provincias andinas, zona de 
vasta producción comercial é industrial.51 

Se explicitaba así una condición que se habría de ir acentuando y es la gravitación cada vez mayor de 

Rosario en el sur provincial; y la preeminencia de Santa Fe en el centro-norte. Esta partición de las 

áreas de influencia constituyó un motivo de rivalidad en la provincia que se visualiza en el discurso 

periodístico y que resulta una particularidad: a diferencia de otras provincias, donde la capital es 

centro político-administrativo, centro económico y de mayor concentración de población, en Santa Fe 

estas funciones se han escindido y tensionan las políticas provinciales y municipales de las dos 

ciudades.  

Las representaciones sociales que se construyen en torno a estas problemáticas tienen en el discurso 

periodístico una expresión formidable, cuidado y a la vez enérgico y punzante, reflejan un estado de 

situación y contribuyen a crearlo, en la medida en que la prensa forma opinión e instala temas. 

 

A MODO DE CONCLUSIÓN… 

El puerto de ultramar constituía una obra de enorme importancia económica, geoestratégica, social y 

simbólica para la sociedad santafesina de comienzos de siglo XX. 

La relevancia en los planos material y simbólico se combinaron y se reforzaron mutuamente, de modo 

de conformar una línea discursiva muy fuerte en la prensa local. Línea discursiva que se caracterizó 

por la asociación del puerto de ultramar al progreso y a la prosperidad económica de la ciudad y de la 

región circundante. 

La idea de progreso decimonónica – material e indefinido – constituyó un eje vertebrador del discurso 

periodístico en relación a la cuestión portuaria. El puerto de ultramar – como otras obras públicas que 

no es el caso analizar aquí – era símbolo de progreso;  pero en este caso era  a la vez la concreción del 

progreso en la medida en que dinamizaba económicamente la zona. En el discurso de ―Nueva Época‖ 

y de ―Unión Provincial‖ la dimensión simbólica y la dimensión material en relación al puerto aparecen 

fusionadas al punto tal de constituir la misma cosa. 

                                                             
51―La Unión‖, jueves 4 de agosto de 1910. Año XIX, N° 1830. AGPSF, Rollo 530. p. 1 
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El discurso de los periódicos que hemos analizado naturalizaba la relación entre puerto y progreso, 

asociando al primero  con el desarrollo económico de la región en términos de bienestar y prosperidad. 

Esta naturalización operó de modo tal que se ignoraban por completo las condiciones históricas y 

geográficas, así como las presiones y juegos de poder e influencia que intervenían en la concreción de 

las obras y en el posterior desarrollo – o no – de políticas que resulten favorables a la prosperidad 

regional. Se desconocieron estas cuestiones y se confiaba en que la apertura del puerto de ultramar 

traería de por sí el mentado progreso a la zona. 

Por otra parte, el discurso periodístico sí se hizo eco de la pérdida de hegemonía de Santa Fe que ha 

resultado del desarrollo de la economía agroexportadora y del vertiginoso crecimiento de Rosario en el 

sur provincial. Ante este panorama, el puerto de ultramar era un elemento dinamizador de las regiones 

centro y norte santafesinas, en la medida en que impulsaba el desarrollo regional y renovaba – en el 

imaginario colectivo – las prácticas sociales modernizando la ciudad y su hinterland. 

Finalmente pueden apreciarse algunos matices discursivos en el caso del periódico ―La Unión‖. El 

medio gráfico esperancino destacaba la importancia económica y material para la región y su efecto 

como impulsor del desarrollo agrícola a partir del abaratamiento del transporte; la prensa capitalina, en 

cambio, acentuaba el valor simbólico de la obra. Desde luego no son dimensiones contrapuestas, sino 

en todo caso complementarias, pero la centralidad de una u otra dimensión en el discurso periodístico 

depende en buena medida de los sistemas de creencias y las representaciones que operan en ellos: para 

el colono de Esperanza el valor simbólico del puerto de ultramar depende de las posibilidades que 

proporciona al desarrollo económico regional, mientras que para la elite santafesina, el valor del 

puerto de ultramar supone pero a la vez supera los logros económicos que se esperan, y se instala en el 

campo de lo simbólico, asociándose así a la grandeza y prosperidad de la ciudad y a su tránsito hacia 

formas urbanas modernas.  
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EL PUERTO DE BUENOS AIRES, UNA LECTURA A TRAVES DE LAS 
FUENTES DOCUMENTALES DEL ARCHIVO HISTORICO 

Enrique Robira* 

 

 

INTRODUCCION 

 

El presente trabajo tiene como objetivo exponer el proyecto que se está realizando en 

el Archivo Histórico de la Ciudad de Buenos Aires, perteneciente a la Dirección General de 

patrimonio e Instituto Histórico. El mismo consiste en un relevamiento de documentos, 

expedientes, memorias municipales y del Concejo deliberante, cartografia, planos y geodesia, 

destinado a reunir fuentes referidas al puerto de Buenos Aires para la investigación y su 

conocimiento publico. 

El Archivo Histórico de la ciudad de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires 

se ha consolidado como un centro de consulta del repositorio de 

fuentes primarias para el estudio de diversas  temáticas. En particular la que se refiere al 

puerto de Buenos Aires.  

 El fondo documental abarca desde la creación de la Corporación Municipal (1856-

1879), la Gestión del primer Intendente Torcuato de Alvear (1880 -1887) y la Municipalidad 

desde 1887 en adelante.  

Nuestra hipótesis para esta ponencia se basa en que el puerto fue el forjador de la 

identidad de la ciudad de Buenos Aires. Ambos entes se integraron en una simbiosis y sus 

habitantes fueron denominados "porteños", denominación que procedió desde el interior del 

virreinato del Río de la Plata  y especialmente desde Montevideo.  

 

 

EL PUERTO DE BUENOS AIRES EN LA HISTORIA 

                                                             
* Archivo Histórico de la ciudad de Buenos Aires, Dirección General de Patrimonio e Instituto Histórico. 
Gobierno de la ciudad de Buenos Aires. 
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En los orígenes de la modernidad occidental la internacionalización del comercio y el 

capital contribuyeron a la formación de los Estados nacionales. Resulta por lo tanto 

fundamental encauzar la investigación acerca de los puertos sobre la costa del espacio 

atlántico. Un activo espacio de circulación e intercambios  que permitían posicionar a los 

mismos dentro de redes de articulación más amplias.  

 

 En 1536 Pedro de Mendoza fundó el primer y efímero asentamiento con el fondeadero 

que denominó "Puerto de Santa María del Buen Ayre" que rápidamente se despobló. En 1580 

Juan Garay con la idea geopolítica de ―abrir puertas a la tierra‖ rebautizó al puerto de Santa 

Maria del Buen Aires fundando la ciudad de la Santísima Trinidad. Reinició así el largo 

proceso de construcción de la ciudad. El puerto, distante de la plaza mayor estaba ubicado en 

la desembocadura del Riachuelo y se conectaba mediante la calle  Mayor, después 

denominada Defensa. El eje de la ciudad tenía una dirección Norte- Sur, siguiendo la ribera. 

 Hasta la creación del Virreinato del Río de la Plata (1776) el puerto-ciudad fue Lima-

El Callao, pero en este caso no se produjo una fusión como en el caso de Buenos Aires.  

Desde El Callao el cargamento se transportaba hasta el istmo de Panamá por el Norte 

y hacia Buenos Aires por el sur. El Virrey Juan José Vertiz, de origen mejicano, abrió el 

puerto e instaló la Aduana. Los comerciantes de Buenos Aires para evitar la competencia del 

puerto de Montevideo, obtuvieron una Real Cedula que gravaba las mercaderías entradas por 

Montevideo motivando el descontento de aquella ciudad donde se acuño el mote de porteños 

a sus habitantes. Por Buenos Aires salían riquezas naturales del virreinato y también 

ingresaron las ideas revolucionarias que influyeron en la Independencia. 

 Otro hito importante en la historia portuaria se produce trescientos años después de la 

fundación y con la federalización del municipio de Buenos Aires. La ley sancionada por el 

Congreso Nacional  la declaró capital de la República. Este nuevo estatus jurídico implicó que 

el puerto pasara a ser propiedad de la Nación y su paulatina separación de la ciudad.  

Durante la segunda mitad del siglo XIX en el aspecto económico se observa un 

importante incremento en los flujos poblacionales y en el volumen del tráfico comercial 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

563 
 

debido al intercambio de  importaciones y exportaciones así como en trasbordos de 

mercadería.  

Paralelamente a esta situación se sumó el desafío de la adecuación de las innovaciones 

tecnológicas propias de la segunda fase de la revolución industrial. La incorporación de la 

energía a vapor generó grandes cambios en el transporte marítimo y fluvial. Era necesario 

reformular el  mejoramiento del acceso, fondeo del puerto y ampliar su capacidad operativa 

El General Julio A. Roca al asumir la primera magistratura en su primer discurso ante 

el Congreso, expresó el objetivo rector de su programa de gobierno: el relanzamiento del 

puerto de la flamante capital de la República.  

Confrontaron dos proyectos portuarios, donde ambas posiciones fueron debatidas en el 

Congreso de la Nación.  

Finalmente se aprobó por ley la ejecución de la obra ideada por el empresario Eduardo 

Madero, sobrino del vicepresidente Francisco Madero en 1882. Dos años después dieron 

comienzo las obras de su construcción.  

Cabe consignar que luego de la revolución del 4 de junio de 1943 se nacionalizaron 

todos los puertos del país y el de Buenos Aires pasó a ser administrado por un organismo 

federal: la Administración General de Puertos. 

En 1992 con la ley nacional Nº 24.693 de actividades portuarias, el Estado nacional 

devolvía todos los puertos a las provincias y el puerto de Buenos Aires a la ciudad homónima. 

 Con la reforma constitucional de 1994 fue creado el Gobierno Autónomo de la ciudad 

de Buenos Aires, sucesor de los derechos de la ex Municipalidad de Buenos Aires con 

jurisdicción propia en todo el territorio de la ciudad.  

La constitución de la ciudad establece una nueva realidad jurídica que "el puerto de Buenos 

Aires es del dominio público de la ciudad" 

   

LA CONFORMACION DEL NUEVO PAISAJE DE LA CIUDAD. 

La instalación del puerto proyectado por Eduardo Madero frente a la plaza de Mayo a 

partir de 1884 obligó a repensar las adyacencias urbanas de la zona céntrica. Como observa 
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Graciela Silvestri: ―La ciudad de Madero es una ciudad concentrada, con servicios y 

producción en el hinterland.‖1  

El intendente sucesor de Alvear, Antonio Crespo en 1887 complementó la obra 

proyectando la apertura de nuevas plazas y avenidas diagonales convergentes hacia la plaza 

de Mayo, en virtud de la instalación del puerto de Madero. Las diagonales en línea recta 

oblicua, agilizan el acceso de la periferia hacia el centro. Facilitarían la convergencia hacia el 

puerto. Ese mismo año el Concejo Deliberante aprobó el plan de avenidas del Intendente 

Crespo.  La Ordenanza del 2 de septiembre de 1887 fundamenta en sus considerandos: ―los 

serios obstáculos que ofrece a la circulación, la estrechez de las calles de la capital, así como 

la escasez de plazas públicas y avenidas que interesan a la higiene pública de una población 

tan densa como la que actualmente existe y el aumento gradual que constantemente tiene 

[…].‖2 

El emplazamiento del puerto El puerto constituyó un eje compuesto por la casa 

Rosada, la plaza y la avenida de Mayo modelando arquitectónicamente la ciudad paralela al 

centro. Obligó a la conformación de un nuevo eje para la ciudad Este-Oeste, centrado en el 

protagonismo de la avenida de Mayo. Y una secuencia institucional del Estado moderno que 

arranca desde el puerto hasta el Palacio Legislativo. 

También se planteaba la necesidad del transporte para las operaciones de carga y 

descarga, siendo el ferrocarril el transporte más apropiado como nexo entre el interior y el 

puerto.  

La instalación de fábricas, talleres, depósitos y transportes  implicaba una 

jerarquización del puerto para que éste sea la referencia logística de la región, reforzando y 

centralizando el eje portuario del sistema del Plata en Buenos Aires, El desarrollo urbanístico-

comercial generó un polo en la ciudad de Buenos Aires.,  

Desde la instalación del puerto Madero se antepone como imagen visible (urbanorama) de la 

ciudad desde el Río de la plata. Se fue generando, en términos actuales, un polo logístico que 

se tradujo, hasta nuestros días, en una zona de congestionamiento en la ciudad.  

                                                             
1 Jorge Francisco LIERNUR y Graciela SILVESTRI, El umbral de la metrópoli, transformaciones técnicas y 
cultura de la modernización de Buenos Aires, (1870-1930), Buenos Aires, Sudamericana, 1993. p.136. 
2 Archivo Histórico Municipal Ciudad Buenos Aires (AHMCBA), Ordenanzas del Concejo Deliberante, Año 
1887, pp. 209 y 210. Memoria de la Intendencia Municipal,  Año 1887, p. 100.   
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El ingeniero Luis Huergo proyectaba mejorar el puerto que ya existía en el Riachuelo 

y construir dársenas sobre lo que después fue puerto Madero y un solo canal de acceso. 

Permitiría asimismo crear un polo industrial y comercial en la zona de la Boca y otro polo 

administrativo en torno a la plaza de Mayo.  

En la actualidad Puerto Madero se convirtió en el barrio número 47 de la capital 

federal3 Sus calles interiores llevan nombres femeninos, el célebre arquitecto español 

Santiago Calatrava construyó el puente de homenaje a la mujer  que se complementa con el 

reciente emplazamiento del monumento a Juana Azurduy. Aunque esta personalidad heroica 

de nuestra independencia, no tenga vinculación con el puerto, la navegación y la inmigración 

italiana como representa Cristóbal Colón.  

 

EL "MUNDO" PORTUARIO 

 

Ideas, agentes importadores, exportadores, despachantes, estibadores, agencias 

marítimas, infraestructura edilicia, arte pictórico, todo esto constituye el ―mundo‖ portuario. 

La ciudad era vista desde el río para apreciar su extensión panorámica desde donde 

sobresalía la altura de sus campanarios.  

La instalación del puerto adyacente a la plaza de Mayo terminará por transformar el 

aspecto que ofrecía la ribera fluvial, anticipándose la construcción portuaria en la cartografía, 

donde aparece mencionado como ―Futuro puerto de Buenos Aires‖
4 

Si bien esta obra de ingeniería  se interpuso entre el río y la ciudad, produciendo el 

paulatino distanciamiento de los habitantes en su río, este continuó siendo su referente 

original  para la ciudad.  La infraestructura portuaria es un frente o fachada de modernidad 

como antesala de la ciudad.  

Conforma un mundo: integrado como se expresaba en la época por la "población 

flotante".  

                                                             
3 Ordenanza Nº 51163 del 5 de diciembre de 1996 promulgada por Decreto Nº 108 del 24 de enero de 1997. 
4 Plano de Buenos Aires, año 1885. 
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Por el puerto transitaron y circularon no solo embarcaciones o mercaderías sino  

también gentes e ideas, por lo tanto fue una promesa misma de futuro, progreso y conexión 

con Europa. 

Valorado económica y culturalmente como el "[…] principal elemento de su riqueza 

de su progreso, que le traen de las viejas sociedades europeas la ultima palabra, en las ciencias 

y en las letras, operando en su organismo algo una transfusión‖
5 

La documentación del Archivo se refiere a la propuesta de particulares a la 

Municipalidad para realizar obras. Uno de ellos es el proyecto construir el mercado del puerto 

en la ribera norte por Isidro Neyer en 1881  para proveer y abastecer a la población flotante: 

―habiendo llegado a mi noticia que otros proponentes sobre el mismo asunto se han dirigido, 

unos al Honorable Congreso y otros al Poder Ejecutivo, creo conveniente que el Señor 

Presidente de la Municipalidad se dirija a los mencionados Poderes haciéndoles presente que 

con anterioridad existe mi propuesta sobre mercado del Puerto teniéndola ya en consideración 

la Municipalidad.‖6 

 

 

El ASPECTO SANITARIO 

 

Pero otro de los aspectos mas reiterados en la documentación esta referido al estado 

sanitario de la costa ribereña y del puerto que no contribuía a favorecer una imagen óptima de 

la ciudad y formaba parte del pasado colonial que se trata de superar en el imaginario 

progresista de la época.  

El aprovechamiento de las industrias y la infraestructura que se instaló en las 

proximidades llevó a plantear la relación que la sociedad urbana mantiene con el ecosistema, 

problemática común de las capitales decimonónicas. En el transcurso de la segunda fase de la 

revolución industrial estos ríos se transformaron en depósito de desperdicios  humanos a los 

que se sumaron los residuos industriales. Entre la sociedad y la naturaleza hay una relación 

                                                             
5 Censo General de Población…, 1887, t. 1 p.69 
6 AHMCBA, Legajo Nº 14, Economía 1881, Expediente Nº 3089. 
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recíproca. Las distintas variables geográficas y ambiéntales condicionan las sociedades pero 

estas pueden modificar y alterar el ecosistema dentro de  ciertos límites.  

Las epidemias de cólera (1868) y especialmente la de fiebre amarilla (1871) por su 

magnitud, obligaron a implementar medidas precautorias mediante la aplicación de  

cuarentenas y aislamientos a pasajeros y tripulantes de embarcaciones procedentes del 

exterior. Una nota originada en la Capitanía General de Puertos al Presidente de la 

Municipalidad en 1877 expresa: ―Por ella verá Usted cuanto hace esta Junta en interés de 

precaverse con debida anticipación contra las epidemias que pueden venir del exterior.‖ Y 

―[…] ruega Usted, quiera poner esta nota en conocimiento de la Corporación que preside, 

esperando que también prestarán Ustedes en la órbita de sus atribuciones cuanta cooperación 

sea posible y tomarán a su vez las medidas que consideren mas oportunas.‖7  

Otro documento de similar tenor y del mismo año se refiere a las medidas sanitarias 

tomadas que se deben tomar frente a un brote epidémico de fiebre amarilla originado en 

Brasil: ―La Corporación, Señor. Presidente, si bien es de opinión, que la fiebre amarilla solo 

puede desarrollarse en esta ciudad por la importación y que esto podría depender de la 

deficiente vigilancia que las autoridades nacionales ejercieran sobre nuestras costas, cree sin 

embargo que la prudencia aconseja estar prevenidos para recibir el mal y ahogarlo en su cuna, 

para lo cual el Consejo de Higiene se permite aconsejarse se habilite, sin pérdida de tiempo, 

un lugar para aislar cualquier caso alarmante que pudiera presentarse‖
8  

Un informe, elevado en 1882 al intendente Alvear por la inspección de la Ribera 

Norte, en la sección comprendida entre la calle Tucumán y la estación del Ferrocarril del 

Norte, próximo al muelle de las Catalinas, evidencia el aspecto degradado que presentaba, a 

causa de la acumulación de residuos provenientes de la Aduana y de otras empresas allí 

instaladas. Asimismo denuncia por igual la mala práctica que tienen los entes nacionales y las 

casas particulares en relación con el espacio público, ―[…] generando aguas estancadas que 

continúan arrojándose desde la Capitanía General de Puertos, Comisaría de Marina y casas. 

La empresa de ferrocarril no es tampoco mas prolija en esta parte que lo expresado 

anteriormente."9 

                                                             
7 AHMCBA, Legajo Nº 15, Salud Pública, 1877.Expediente 4429 
8  AHMCBA, Legajo Nº 15,  Salud Pública, 1877, Carpeta Nº 563 
9  AHMCBA, Legajo  27, Salud Publica, 1882, Carpeta Nº 95 
10 Ibídem. 
11 "El cólera y la vigilancia sanitaria" en La Patria Argentina, 30-XI-1882 
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El mismo informe se refiere también a la presencia de las lavanderas, un "espectáculo" 

cada vez más anacrónico e intolerable para la elite porteña. Desde la época colonial las 

lavanderas hicieron de la costa su propio lugar de trabajo, transformándolo en un "foco de 

inmundicia, debido a que las aguas de que estas se sirven para el lavado de las ropas 

permanece estancada por semanas generando emanaciones deletéreas"10 Las obras de 

construcción del puerto que comenzaron hacia 1884 terminaron por alejar a las lavanderas 

definitivamente de la costa céntrica porteña. 

El diario La Patria Argentina señaló que el puerto de una ciudad es donde las 

enfermedades contagiosas y aun los mas temibles gérmenes epidémicos hallan siempre 

amplias puertas para penetrar en ellos"11 

La apreciación del Intendente Alvear sintetiza esta problemática sanitaria que 

representaba el puerto en la época "[…] estamos amenazados además de una situación 

dificilísima con el cólera en los puertos de donde nos viene la inmigración y el comercio"12 

 

A MODO DE CONCLUSION 

La lectura del fondo documental que se está relevando del siglo XIX  referido al 

puerto para su publicación, nos permite ampliar la mirada más allá de su función económica, 

la percepción urbana de insertarse en el mundo como "periferia moderna" en donde la 

adaptación e incorporación a las nuevas tecnologías es la llave para la integración en el 

espacio atlántico. 

 

 

 

 

 

                                                             
 
 
12 AHMCBA, Correspondencia girada de la municipalidad, Año 1884, Nota del intendente Torcuato de Alvear al 
Presidente del Concejo Deliberante, Alberto Larroque, 21 de noviembre de 1884, p.21 
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MIRADAS EXPLORATORIAS SOBRE LA IMAGEN COMO REGISTRO FOTO-

PERIODÍSTICO DE LA RELACIÓN “CIUDAD-PUERTO” EN ROSARIO, 1942-1994 

Juan Pablo Robledo 

RESUMEN 
Si la cultura visual es el resultado del encuentro de la modernidad con la vida cotidiana a decir por 
Mirzoeff, entonces la fotografía se convertirá, de inmediato, en el ejemplo canónico de este proceso  
argumentado y sostenido por Benjamín  cuya incidencia que han tenido –y tienen– en las prácticas 
fotográficas en la conformación y consolidación del escenario socio-cultural y comunicacional 
contemporáneo. La invención de la fotografía como técnica de producción y reproducción de 
imágenes fue paralela al nacimiento de otras instituciones sociales y la aparición de diferentes objetos 
culturales  que constituyeron ―novedosos usos sociales‖ (Sontag, 1976) y crearon las bases de su 
propia significación y legibilidad. La presente pertenencia aborda lo fotográfico como una de las 
dimensiones del proceso de comunicación a través del estudio de algunas de sus manifestaciones 
privilegiadas y particulares: el fotoperiodismo, entendiéndolo dentro del campo disciplinar de la  
comunicación y el de la antropología visual es decir, una ―relación entre la imagen, el medio en que se 
soporta y el cuerpo en que se concreta como fenómeno social y humano‖ (Moreira, Falabella, 2010). 
Asimismo el trabajo estudia la relación de este mecanismo de comunicación social de la imagen con la 
construcción discursiva de la identificación de Rosario con su puerto, utilizando como fuente 
documental la prensa gráfica rosarina en el período 1942-1994, en la etapa comprendida entre la 
nacionalización del puerto hasta su provincialización y la creación del Ente Administrador del Puerto 
de Rosario (ENAPRO). Y como este proceso se consolidó como una herramienta para el análisis de 
las interacciones regionales y como fenómeno social de gran impacto en la región (De Marco, 2014).  
 

INTRODUCCIÓN: HACIA UNA UNIVERSALIZACIÓN DE LA IMAGEN  

“Las ciudades son un conjunto de muchas cosas: memorias, deseos, signos de un lenguaje; son lugares de 

trueque, como explican todos los libros de historia de la economía, pero estos trueques no lo son sólo de 

mercancías, son también trueques de palabras, de deseos, de recuerdos.‖  

“Las ciudades Invisibles”, Italo Calvino 

 

La fotografía está presente en casi todos los ámbitos de nuestra cultura. Y para dar validez a 

esta afirmación no importa que concepto tengamos de la misma ya que la producción y 

consumo de imágenes participa de ocio y negocio, liberación y control, cambio y 

conservación. Tomemos o no regularmente fotografías, ―pensamos y nos comunicamos 

fotográficamente‖
1 

                                                             
 Facultad de Ciencia Política y RRII, Universidad Nacional de Rosario / CEHDRE. 
Email:robledojuanpablo@gmail.com 
1 COLLIER, John y COLLIER, Malcom ―Visual anthropology: photography as a research method. Nuevo México: 
University of New Mexico Press 
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La inabarcable diversidad y alcance de los usos de la imagen fotográfica corrobora la 

afirmación de que ―la fotografía habla paradójicamente de disciplina y libertad, de verdades 

rigurosas y de placeres desenfrenados‖
2. Por lo mismo, el presente texto se acota a describir 

algunos aportes teóricos al proceso de conformación del fenómeno de la fotografía como la 

construcción de un discurso social que analizaremos a partir del desarrollo metropolitano de la 

ciudad de Rosario con su puerto. 

A más de un siglo y medio de la toma de los primeros registros fotográficos, transitamos hoy 

el momento donde la tecnología digital y las imágenes virtuales proliferan, se extienden, 

generan nuevos territorios y promueven reglas que alcanzamos a comprender vagamente, pero 

que constituyen las puertas de un campo fecundo para la experimentación, las especulaciones 

y las controversias. No es intención de este trabajo interpelarnos sobre la imagen digital, pero 

sí analizar y exponer las semblanzas principales de estos fenómenos y cómo pueden 

instrumentarse como un documento social como registro y producción de conocimiento sobre 

ciertos aspectos socio-culturales de la ciudad portuaria de Rosario. 

La fotografía aparece en el período que algunos autores llaman ―de la doble revolución‖, que 

cronológicamente se sitúa entre la Revolución Francesa y la Revolución Industrial, coronada 

por lo que fueron las revoluciones de 1848. Un sector dominante del mundo social surgió de 

la conjunción de ambas revoluciones, bajo grandes sectores proletarios donde radicaban 

grandes contrastes sociales. Este período de la doble revolución es de un florecimiento 

cultural y científico extraordinario, según lo argumentó el historiador británico Hobsbawm3 

En 1824, por primera vez, gracias a la tecnología y la ciencia, ciertas formas de trabajo 

creativo pudieron reproducirse técnicamente a precios baratos y a una escala sin precedentes. 

La fotografía tuvo un efecto sobre la pintura, inmediata y profunda. Se abría una época de un 

mercado de masas, con importantes consecuencias: se produjo una notable desvalorización de 

las artes tradicionales, que fueron las más directamente afectadas por el avance de la 

reproducción mecánica. Se produce también un movimiento de ―artes y oficios‖ reacción 

política ideológica antiindustrialista, en gran parte socialista. 

La fotografía inventada en la década del ‗20 del siglo XIX y adoptada públicamente en 

Francia en la década del ‗30, se convirtió en un medio viable para la reproducción masiva de 

la realidad. Una vez que se instala, se incorpora a la vida cotidiana de manera omnipresente y 

se naturalizó inmediatamente su presencia. 

                                                             
2 COLLIER, J y COLLIER, M Ob. Cit, p.9 
3 HOBSBAWM, Eric ―La era de la revolución. 1789-1848‖, Buenos Aires, Crítica, 2003. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 

573 
 

Según Freund, ―el retrato fotográfico corresponde a una  fase particular de la evolución social: 

el ascenso de amplias capas de la sociedad hacia  un mayor significado político y social‖ en la 

Francia del siglo XIX, tras las revoluciones. 
 ―El ascenso de esas capas sociales ha provocado la necesidad de producirlo en grandes  cantidades (…) Pues 

‗mandarse a hacer el retrato‘ era uno de esos actos simbólicos mediante los cuales los individuos de la clase 

social ascendente manifestaban su ascenso,  tanto de cara a sí mismos como ante los demás, y se situaban entre 

aquellos que gozaban  de la consideración social. Esa evolución transformaba al mismo tiempo la producción 

artesana del retrato en una forma cada vez más mecanizada de la reproducción de rasgos  humanos. Por ende y 

como consecuencia de ese proceso el retrato fotográfico es el grado final de esa evolución‖4  
Desde el inicio, la fotografía estuvo marcada por el contexto de numerosas desigualdades y 

contextos demostrando ser una fuente de crítica social e instrumento para generar sentido y 

reflexión a partir de ello. Podría citarse los ejemplos de los fotógrafos Lewis Hine que 

fotografió el trabajo y explotación infantil o Jacob Riis, que trabajando como reportero 

policial en Nueva York recorrió y fotografió la vida de las personas más pobres de la ciudad, 

especialmente de los inmigrantes. En 1890 publicó su primer libro de fotografías titulado 

―Cómo vive la otra mitad‖, un documento fotográfico privilegiado para reflejar esas 

experiencias existenciales de las mayorías neoyorkinas.  

La fotografía (como practica cultural) dibuja trayectos y concentra tensiones que devienen 

más de los usos sociales y las normativas textuales que de las reglas constituidas de su propio 

lenguaje, que son específicas y que siguiendo la concepción utilizada por Jean-Marie 

Schaeffer pueden sintetizarse en: 1) el reconocimiento de la imagen como impresión; 2) la 

figuración icónica que deriva de ella; 3) la tesis de la existencia5. 

 

REPRESENTATIVIDAD FOTOGRÁFICA 

La imagen fotográfica acentúa la sensación de realidad en su representación. La fotografía 

documenta, comunica, funciona como registro, pero además -y tal vez debido a todo lo 

anterior- acompaña al ser humano hasta en sus acciones más extremas. El fotoperiodismo y la 

fotografía en los conflictos bélicos hicieron historia sobre la base de hechos atroces e 

imágenes impactantes que sirvieron tanto para prestigio personal del fotógrafo, como para 

informar, concientizar y movilizar. Las primeras guerras fotografiadas fueron la de Crimea y 

la guerra de Secesión de Estados Unidos, y como señala Susan Sontag, hasta la Primera 

Guerra Mundial el combate mismo estaba fuera del alcance de la cámara. El avance de la 

                                                             
4 FREUD, Gisele, ―La fotografía como documento social‖, Barcelona, Rústica,  p. 13, 1976. 
5 MARTÍNEZ, Elisabeth (Comp.) ―Contratiempos. Proyectos y tensiones en la fotografía argentina y 
latinoamericana contemporánea‖ Rosario, UNR Editora, 2011. 
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técnica y las primeras cámaras ligeras permitieron la fotografía en plena batalla, siempre y 

cuando esto fuera permitido por la censura militar. La Guerra Civil Española fue la primera 

cubierta en sentido moderno con un cuerpo de fotógrafos en la primera línea, pero desde la 

guerra de Crimea en adelante, el poder militar siempre buscó utilizar, desvirtuar, controlar y 

censurar las imágenes de guerra.  

En su libro Sobre la fotografía, Susan Sontag afirma que; 
 ―el vasto catálogo fotográfico de la miseria y la injusticia en el mundo entero le ha dado a cada cual determinada 

familiaridad con lo atroz, volviendo más ordinario lo horrible, haciéndolo familiar, remoto (―es la fotografía‖), 

inevitable. En la época de las primeras fotografías de los campos de concentración nazis, esas imágenes no eran 

triviales en absoluto. Después de treinta años quizás se haya llegado a un punto de saturación‖6 

Sostiene que las imágenes fotográficas del sufrimiento no necesariamente fortifican la 

conciencia ni la capacidad de compasión. También pueden corromperlas, ―ya que las 

imágenes pasman y anestesian‖, sostiene la autora. Según el investigador Beceyro en la 

dinámica de sujeto/objeto a fotografiar dice que ―lo que un fotógrafo hace, al mostrar un 

objeto o un personaje (desde un punto de vista determinado) es producir un cierto número de 

connotaciones, de significaciones que quedan ahí, para que el espectador las perciba‖
7 Esas 

connotaciones con las que permite que un ojo entrenado pueda diferencias el contenido e 

interpretación de una determinada imagen. 

Desde mediados del siglo XX, según la pensadora, en nuestra sociedad:  
―la fotografía desempeña un papel capital. No existe casi ninguna forma de actividad humana  que no la utilice 

de un modo u otro. Se ha vuelto indispensable tanto para la ciencia como para la industria. En las calles de 

cualquier ciudad del mundo, la mirada se desliza de  una publicidad fotográfica a otra. Estalla en colores sobre 

las paredes desnudas de las  casas y sobre las vallas, está en los escaparates, pegada en el metro, en los trenes, en 

los  autobuses. La encontramos al abrir el periódico; llena miles de revistas. Los niños la  contemplan en sus 

libros de clase; los jóvenes las pegan en las paredes de su habitación.  (…) Omnipresente, se ha incorporado 

tanto a la vida que ya no la vemos a fuerza de verla en todas partes. Se ha convertido en la expresión 

paradigmática de una sociedad de  consumo que se complace con la uniformidad. Su técnica específica, la 

reproducción  exacta de los hombres y de las cosas, tal y como se presentan a nuestros ojos, le confiere  un aura 

de verdad‖8  
En ―La obra de arte en la época de su reproductibilidad técnica‖, Benjamin se propone 

analizar las transformaciones que se producen en el arte -tal y como se lo concebía 

clásicamente- a partir del advenimiento de las nuevas técnicas que permiten su reproducción. 

La fotografía y el cine representan el paradigma de estas nuevas experiencias estéticas 

desarrolladas al amparo de las nuevas tecnologías. El estado de crisis que se experimenta en el 
                                                             
6 SONTAG, Susan ―Sobre la fotografía‖ Buenos Aires, Sudamericana, p. 39, 1977. 
7 BECEYRO,Raúl ―Ensayos sobre fotografía‖ Buenos Aires, Paidós, p. 30, 2003. 
8 FREUD, Gisele, ―La fotografía como documento social‖, Barcelona, Rústica,  p. 7, 1976 
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arte se explica, en parte, por las consecuencias del impacto de la reproducción técnica sobre el 

carácter del arte. Una de estas consecuencias, y sin lugar a dudas la más importante, consiste 

en la atrofia del aura de la obra de arte. El aura de una obra está constituida básicamente por 

tres elementos: 1) su singularidad, es decir su unicidad o su ―existencia irrepetible‖; 2) su 

autenticidad, que se manifiesta ―en el aquí y ahora del original‖ y 3) su inmersión en la 

tradición, que configura ―el modo y manera de su percepción sensorial9. 

En ―Pequeña historia de la fotografía‖ Benjamin manifiesta una entrañable añoranza por la 

pérdida de esa experiencia aurática que todavía se conservaba en las primeras fotografías. En 

ese entonces, las placas requerían una prolongada exposición al aire libre, por lo cual los 

modelos debían prepararse para retirarse del mundo, se sumergían profundamente en ese 

instante y permanecían largamente en una pose. Por eso, las fotos ejercían sobre el espectador 

un efecto más perdurable y penetrante. La fotografía todavía no se había convertido en un 

mero instrumento, esto sucedió con las fotos posteriores que retenían un instante para luego 

exhibirlo en los diarios o en los aparadores de las casas de familia. Las primeras fotografías, 

en cambio, se divulgaban en círculos estrechos y eran contempladas con asombro y misterio 

como pequeños recortes de un mundo todavía no desencantado. ―Si hemos ahondado lo 

bastante en una de estas [primeras] fotografías, nos percataremos de lo mucho que también en 

ellas se tocan los extremos: la técnica más exacta puede dar a sus productos un valor mágico 

que una imagen pintada ya nunca poseerá para nosotros‖
10. Se aprecia en las palabras de 

Benjamin un deleite por ese ―valor mágico‖, ese misterio, esa lejanía que constituía el núcleo 

del aura de las primeras fotografías. Siente pesar y es crítico respecto de esa valiosa pérdida, 

por ello arremete contra las fotografías actuales, en las cuales ―se convierte lo creativo […] en 

un fetiche cuyos rasgos sólo deben su vida al cambio de iluminación de la moda. En ―Pequeña 

historia de la fotografía‖, Benjamin realiza una crítica radical respecto del devenir de la 

fotografía y de la consecuente pérdida del aura. Sin embargo, pretendemos mostrar que esta es 

sólo una de las facetas de este texto, en tanto Benjamin también muestra una admirable 

capacidad para vislumbrar la potencialidad de la reproductibilidad técnica del arte y de la 

pérdida del aura. Como hemos observado, después de un período inicial aurático, el desarrollo 

de la fotografía entra en un ―tiempo de decadencia‖. Los claroscuros de las primeras 

fotografías fueron reemplazados por una nitidez y una iluminación que se expandieron sobre 

los resquicios de encanto que poblaban a las primeras. La fotografía apareció, entonces, como 

                                                             
9  BENJAMIN, Walter ―La obra de arte en la época de su reproductibilidad técnica‖, en Discursos interrumpidos I, 
trad. de Jesús Aguirre, Madrid, Taurus, p. 20-23, 1989. 
10 BENJAMIN, Walter, Ob Cit, p.66. 
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una transparencia absoluta de la realidad, como una copia que ha asimilado hasta el último 

detalle de su original, al que ahora mira con suficiencia y superioridad. Sin embargo, la 

rigidez artificial de estos intentos culminó por demostrar la impotencia para recrear el aura. Es 

que una vez consumada la abolición del aura es irremediable, y el desafío no consiste en 

intentar vana y burdamente recrearla, sino en mostrar las nuevas alternativas que surgen de 

esa pérdida. En esta línea ubica Benjamin las fotografías de Eugene Atget, cuyo virtuosismo 

residía precisamente en fotografiar las calles de París vacías, sin gente; recuperando sus 

detalles, sus márgenes olvidados y sus rincones apartados. De este modo, árboles, calles, 

negocios, edificios y plazas son rescatados del olvido y adquieren vida propia en las 

fotografías de Atget. De manera análoga al coleccionista, Atget busca ―renovar el viejo 

mundo‖
11 liberando a las cosas ―de la servidumbre de ser útiles‖

12 y revistiéndolas de una 

belleza singular. Atget no se interesa en el París de Haussmann sino que hurga en sus 

suburbios y descubre la singularidad en todo aquello que frecuente es desechado como 

residuo. En cierta manera, Atget es como un ―alquimista que practica el oscuro arte de 

trasmutar los elementos fútiles de lo real en el oro brillante y duradero de la verdad‖
13. ―Las 

fotos de París de Atget son precursoras de la fotografía surrealista [...] Él fue el primero que 

desinfectó la atmósfera sofocante que había esparcido el convencionalismo de la fotografía de 

retrato en la época de la decadencia. Saneó esa atmósfera, la purificó incluso: introdujo la 

liberación del objeto del aura, mérito éste el más indudable de la escuela de fotógrafos más 

reciente‖
14. El texto ―Pequeña historia de la fotografía‖ no es, entonces, una mera crítica a la 

atrofia del aura en el arte, sino al mismo tiempo, una exaltación de las posibilidades que esto 

entraña. Benjamin explora los matices que las nuevas tecnologías presentan, poniendo de 

manifiesto eventualmente paradojas de la modernidad que todavía continúan desvelándonos. 

Ya desde el comienzo del ensayo de ese Benjamin alza su voz para criticar a aquellos que se 

empeñaron en denostar en sus orígenes a la fotografía, amparándose en un ―concepto filisteo 

del arte, al que toda ponderación técnica es ajena, y que siente que le llega su término al 

aparecer provocativamente la nueva técnica‖
15. La cuestión para Benjamin no reside en dado 

un concepto clásico de arte analizar si la fotografía se subsume o no bajo ese concepto, sino, 

                                                             
11 BENJAMIN, Walter, ―Desembalo mi biblioteca. Discurso sobre la bibliomanía‖, en Punto de Vista, Buenos 
Aires, año IX, nº 26, abril 1986, p. 23-27 
12 BENJAMIN, Walter ―París, Capital del siglo XIX‖, en Poesía y capitalismo. Iluminaciones II, trad. de Jesús 
Aguirre, Madrid, Taurus, 1993, p. 183 
13 ARENDT, Hannah ―Walter Benjamin 1892-1940‖, en Hombres en tiempos de oscuridad, trad. de C. Ferrari y 
A. Serrano de Haro, Barcelona, Gedisa, 
2001, p. 165. 
14 BENJAMIN, Walter ―Pequeña historia de la fotografía‖, p. 74. 
15 BENJAMIN, Walter Ob Cit. p. 64. 
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más bien, en analizar las modificaciones que se producen en ese concepto a partir de la 

aparición de la fotografía. Por ello, resultaron infructuosos los intentos de los teóricos de la 

fotografía por ensamblarla con ese concepto ―fetichista de arte, concepto radicalmente 

antitécnico. Ya que no comprendieron otra acción que la de acreditar al fotógrafo ante el 

tribunal que éste derribaba”16.  

 

TESTIGO DE LO REAL: CREDIBILIDAD Y SENTIDO 

La fotografía por su constitución técnica plantea una especial relación con su referente, con un 

objeto real que existe más allá de ella. A pesar de las modificaciones que se ha generado en el 

acuerdo de veracidad la tecnología digital todavía existe para muchos la fotografía como 

evidencia de lo real. Según la autora Aguirre, ―en un contexto donde la fotografía pierde su 

anclaje referencial, el fotoperiodismo subsiste como aquella parte de la fotografía que se 

ocupa de lo real‖. Y por lo tanto se fundamenta dentro de un determinado ―contrato de lectura 

que supone que cuando se está mirando una fotografía en un periódico ésta es una evidencia 

de una experiencia, la del fotoperiodista, es decir se superpone un carácter de registro de lo 

real‖17 

El criterio de la constitución tecnológica del medio fotográfico subyace a la idea de fotografía 

como evidencia de lo real. Al ser la fotografía una huella lumínica del referente   ―la foto 

index afirma ante nuestros ojos la existencia de aquello que representa…‖ Asimismo la 

tecnología deviene ―garantía de objetividad‖. Sin embargo Dubois que desarrolla 

profundamente esta perspectiva teórica deja claro que este carácter testimonial refiere sólo a 

la ―existencia‖ y nunca al ―sentido‖. ―El referente es presentado por la foto como una realidad 

empírica, pero su significación permanece enigmática para nosotros, al menos que formemos 

parte activa de la situación de enunciación de donde proviene la imagen‖
18, sostiene la 

investigadora. 

La ambigüedad esencial de la imagen –soporte físico de la información, a la vez que 

representación icónica– vuelve, necesariamente, nuestra mirada hacia la relación parecer-ser 

que encarna en ella. En el caso de la fotografía, su carácter icónico indicial conduce a un 

supuesto, un saber extendido socialmente que enmarca la relación del lector con el conjunto 

discursivo, el ―régimen de creencia‖, basado en la tesis de existencia de lo representado: la 

                                                             
16 BENJAMIN, Walter Ob Cit.p. 64-65. 
17 MARTÍNEZ, Elisabeth (Comp.) ―Contratiempos. Proyectos y tensiones en la fotografía argentina y 
latinoamericana contemporánea‖ Rosario, UNR Editora, p. 137, 2011. 
18 MARTÍNEZ, Ob Cit, p. 137. 
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imagen fotográfica se lee como real, entendiéndose que da cuenta del mundo plena, fiel, 

objetivamente, primando el poder de autentificación. La fotografía documenta  vale decir: 
―Elegir entre considerar una imagen como una imagen fotográfica y negar esta identificación está motivado en 

gran parte por la ley de verosimilitud. Si el objeto impreso es referible a una entidad o un acontecimiento cuya 

existencia me parece verosímil, admito el carácter fotográfico de la imagen y la miro por tanto en el marco de la 

tesis de existencia‖19. 

Del movimiento perceptivo del ojo, un salto cualitativo nos transporta más allá de la retina. El 

camino que se recorre en la interpretación de la imagen constituye el develamiento y permite 

abandonar el parecer. Lo oculto cambia su estado. La foto nos incita, como objeto de deseo, a 

traspasar las evidencias, a romper el marco de lo obvio para conseguir lo que está detrás. No 

obstante, también en la foto, digamos espontánea, sobrevive la pasión por captar algo para el 

recuerdo –memoria eternamente presente– y esta situación nos vuelve a colocar en el 

comienzo: la fotografía posee una naturaleza perversa porque, por principio, una escena hecha 

para el olvido, como consecuencia del natural paso del tiempo, se quiere mantener en el 

recuerdo, para seguirla viendo. La fotografía lucha a nuestro lado contra la muerte y el 

olvido20 y por ende, ―la relación que entabla el fotoperiodista con el fotografiado es siempre 

una relación de poder‖21 

 

LA REGIÓN PORTUARIA DE ROSARIO, APUNTES DE UN FENÓMENOS COMUNICACIONAL Y 

RELACIONAL 

Entendiendo a la ciudad puerto de Rosario, como una herramienta para el análisis de las 

integraciones que conforman la dinámica regional y el espacio que esa interacción genera, y 

es considerada como un espacio de otras sub unidades de organizaciones relacionales con las 

que se ha aprovechado un territorio.  

Pero además de ser todo eso, hay que destacar que la ciudad puerto, es además un escenario 

condicionado y condicionante de relaciones entre los actores: individuos e instituciones; de 

roles, funciones, estrategias y objetivos. Como fenómeno relacional es en sí mismo poder y 

no le son ajenos mecanismos de recompensa, coerción, legitimación y competencia. Establece 

posiciones relativas al conjunto. Encierra el contenido de las interacciones, del 

entrelazamiento o la separación de los vínculos individuales y sociales. Areces sostiene que 

las regiones ―lo son en la medida que su vida social encuentra y muestre ciertos límites o 

                                                             
19 SCHAEFFER, Jean Marie La imagen precaria del dispositivo fotográfico. Madrid, Cátedra. P.94. 
20 SILVA, Armando   ―Álbum de familia. La imagen de nosotros mismos‖, Grupo editorial Norma, Santa Fe de 
Bogotá 1998. 
21 MARTÍNEZ, Elisabeth Ob Cit, p. 143 
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fronteras de hegemonía espacial con respecto de otras matrices, tejidos sociales o prácticas 

culturales o diferentes‖
22.  

Asimismo es la caracterización de los puertos en relación con el territorio  una tarea siempre 

factible de revisión porque suele modificarse de acuerdo al desarrollo de las condiciones 

económicas y sociales impuestas en un país y sistema social, dado que la actividad portuaria 

hace a la ―independencia o dependencia de una sociedad, al representar un factor estratégico 

del comercio internacional y al desarrollo o atraso‖ de las comunidades que se insertan y 

regiones de incumbencia. Puerto, es sinónimo de interacción, de competencia por los 

hinterland próximos con otros centros de intercambios y trasferencias de mercaderías y modos 

de trasportes; y en el caso de sistemas liberalizados entre los operadores privados y las 

terminales de cargas de un mismo puerto23. 

El marco temporal de este trabajo se circunscribe a la etapa comprendida entre la 

nacionalización del puerto, es decir a partir de 1942, hasta su provincialización y la creación 

del Ente Administrador del Puerto de Rosario (ENAPRO) en 1994. Si bien es un periodo 

extenso y donde la ciudad puerto no fue ajena a los procesos, conflictos y coyunturas 

nacionales e internacionales, este trabajo centrado en el registro fotográfico de la prensa sobre 

esta metrópolis  y sobre los efectos discursivos que favorecieron a la descripción, calificación 

e imaginación de Rosario de ese período. Imaginada comunicacionalmente adquirió 

características propias de las ciudades modernas, influenciadas por el regionalismo, la 

interacción y diversos procesos comunicacionales. 

 

EL FOTOPERIODISMO COMO EJE DE UNA CULTURAL IMAGINADA  

El periodismo, como institución moderna -tal como explica Ramos-, permite cristalizar el 

tiempo y la espacialidad segmentadas por esta modernidad; es decir, permite ―imaginar‖24 la 

ciudad de un modo determinado. Lo grandes cambios urbanos en las ciudades 

latinoamericanas a partir de la segunda mitad del siglo XIX, propios de un proceso 

modernizador, constituyen un elemento disruptor tanto a nivel espacial como temporal que 

                                                             
22 ARECES, Nilda ―La etnohistoria y los estudios regionales‖ en revista Andes, de Antropología e historia, Centro 
Promocional de Investigación en Historia y Antropología (CEPIHA), Facultad de Humanidades, Universidad 
Nacional de Salta, 1999, p.19 
 
23 DEMARCO, Miguel, ―Ciudad Puerto. Universidad y desarrollo regional, Rosario, 1919-1968‖, CEHDRE, 
Rosario, p.39 
24 RÍOS, Valeria ―Desde la ciudad nerviosa‖. Bifurcaciones Revista de Estudios Culturales Urbanos, 008 pag 4. 

Ver en http://www.bifurcaciones.cl/2012/11/desde-la-ciudad-nerviosa/ 
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afectan la percepción del sujeto urbano. Frente a esta intrusión, los cronistas del modernismo 

intentarán hacer de este nuevo escenario un lugar habitable. En el periódico -específicamente, 

en la crónica- se hace posible ―pensar‖ la ciudad como un espacio social congruente. La 

crónica es la instancia en que la ciudad es articulada ―como‖ un imaginario. 

En ―Imaginando la ciudad moderna‖, James Donald define la ciudad como un ambiente 

imaginado, una abstracción que designa un espacio ―construido‖, y no como un territorio 

preexistente, inmóvil y permanente. Tomando como analogía la noción de ―comunidad 

imaginada‖ descrita por Benedict Anderson, Donald define la ciudad moderna como una 

compleja red de relaciones que se ―produce‖ a través de la interacción de instituciones 

definidas histórica y geográficamente, por relaciones sociales de producción y reproducción, 

por prácticas gubernamentales y por los medios de comunicación masivos. Utilizando 

conceptos que Henri Lefebvre acuñó en The Production of Space, Donald afirma: 
―El espacio que experimentamos es la encarnación material de una historia de relaciones sociales. Pero 

nosotros concebimos el espacio al mismo tiempo que lo percibimos. Mapeamos el espacio, lo calculamos, lo 

controlamos, lo explotamos… A través de un proceso de abstracción ellos [científicos, planificadores, urbanistas, 

etc.] producen ‗representaciones del espacio‘. Esto es distinto del ‗espacio representacional‘ en el que vivimos 

concretamente. Este espacio representacional es ‗el espacio dominado -y por ello experimentado pasivamente- 

que la imaginación intenta cambiar y hacer suyo. Incluye el espacio físico, haciendo uso simbólico de sus 

objetos‖25. 

Según la investigadora Valeria de los Ríos, Lefebvre ya había intentado articular la 

importancia del espacio como lugar percibido, concebido y vivido. Para este autor, el espacio 

es simultáneamente una práctica espacial (un medio ambiente material), una representación 

(un modelo conceptual que dirige la práctica) y un espacio representacional (una relación 

social experimentada por los habitantes de un medio ambiente determinado). Donald subraya 

la diferencia entre la representación del espacio generada por planificadores y el espacio 

representacional, que es el que experimentamos como habitantes y que intentamos 

apropiarnos simbólicamente a través de nuestra imaginación. En esta definición, el espacio es 

presentado como una instancia ineludiblemente mediada: ―Es cierto que lo que nosotros 

experimentamos no es nunca la ciudad real, ‗la cosa en sí‘. También es cierto que la realidad 

cotidiana de la ciudad es siempre un espacio ya constituido y estructurado por mecanismos 

simbólicos‖
26. Donald sugiere que es posible sobrevivir en la sociedad urbana contemporánea 

                                                             
25 DONALD, J. Imagining the modern city. Minneapolis: University of Minnesotta Press, 1999. 
26 RÍOS, Valeria ― Desde la ciudad nerviosa‖. Bifurcaciones Revista de Estudios Culturales Urbanos, 008. Ver 

en http://www.bifurcaciones.cl/2012/11/desde-la-ciudad-nerviosa/ 
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porque ésta se presenta como una entidad opaca, pero al mismo tiempo legible: ―Somos 

capaces de operar en la ciudad urbana sólo porque la superficie de la ciudad y la gente en ella 

(incluso nosotros mismos) somos opacos, históricamente contingentes, determinados de 

manera compleja, pero también porque de alguna manera somos hasta cierto grado legibles‖ 

Ramos afirma con toda énfasis, una de nuestras ideas tangenciales de este trabajo que la 

ciudad puede ser ―leída", y de ese modo, hacerse cognoscible, habitable y apropiable, en 

nuestro caso usando como herramienta la fotografía. Pero el sujeto urbano no sólo ―lee‖ las 

ciudades, sino que negocia la realidad de ellas imaginándolas. Según Donald ( citado en el 

trabajo de Ramos) dice que : ―la imaginación precede a cualquier distinción entre ficción y 

verdad, entre ilusión y realidad. Es la imaginación la que produce la realidad tal como la 

conocemos‖. A este esfuerzo de ―imaginar‖ y de hacer de la ciudad un espacio conocido y 

manejable, se suma la aparición de la crónica periodística como género periodístico y urbano, 

pero también un género dentro del área de la comunicación que desde la irrupción de la 

fotografía ha ganado cada vez más lugar en los medios de prensa tradicionales y ésta 

claramente influenció a las audiencias produciendo diversos efectos en las mismas.  

Entendemos al imaginario como una expresión discursiva que nos permite explorar los 

diferentes mecanismos que inciden en la construcción cultural de un paisaje, atendiendo a los 

diferentes aspectos que construyen la complejidad del fenómeno urbano. Consideramos al 

imaginario un recurso para indagar en representaciones espaciales provenientes del sentido 

común, la memoria colectiva, el arte y los medios masivos de comunicación. Se le concibe 

como una proyección o manifestación de sentidos y significados sobre determinada realidad, 

individual o colectiva. 

En un trabajo sobre la ciudad de Tijuana el investigador Cristihan Zúniga27, argumenta sobre 

que  el imaginario expresa las experiencias del espacio, partiendo de la significación y la 

subjetividad. En su noción integral de paisaje tanto como una entidad visible como 

representación, a la que denomina imaginario, el geógrafo Joan Nogué (2007) puntualiza que 

―el paisaje es, a la vez, una realidad física y la representación que culturalmente nos hacemos 

de ella; la fisonomía externa y visible de una determinada porción de la superficie terrestre y 

la percepción individual y social que genera, un tangible geográfico y su interpretación 

intangible‖
28. El sujeto se apropia y relaciona con el territorio a través de representaciones, 

                                                             
27 ZÚNIGA, Cristihan ―La dimensión simbólica de los espacios urbanos. Un repertorio de apropiaciones 
espaciales de la zona centro de Tijuana‖, en Revista Bifurcaciones n06, 2014, Ver en www.bifurcaciones.cl 
28 NOGUE, Joan ―Territorios sin discursos, paisajes sin imaginarios. Retos y dilemas, Ería, pag. 73-74: 373-382. 
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significados y símbolos; los paisajes poseen una excepcionalidad o carácter único que se 

construye tanto de elementos morfológicos como simbólicos.  

En ese trabajo de  Zúninga, se recurre a Gorelik (2004) para asumir el imaginario como ―una 

reflexión cultural (por lo general, académica) sobre las más diversas maneras en que las 

sociedades se representan a sí mismas en las ciudades y construyen sus modos de 

comunicación y sus códigos de comprensión de la vida urbana‖. Así, vemos en el imaginario 

una forma de análisis de la cultura y la identidad de un lugar ligado a los estudios culturales y 

la comunicación. 

Al igual que Nogué (2007), Silva (2006) considera que la ciudad se construye en lo 

simbólico, en la cultura urbana entendida como un patrimonio cultural, histórico y social. Para 

Silva (2006), el imaginario es una traducción de la ciudad a lo simbólico por medio de 

representaciones que van del mapa a la tecnología, la ciencia, el arte, la publicidad y los 

medios de comunicación. En el imaginario se reflejan las tensiones o dinámicas territoriales a 

las que está sujeta la ciudad: la convergencia o confrontación entre discursos institucionales y 

lo que llama ―punto de vista ciudadano‖; la recuperación de procesos eminentemente locales 

frente a otros de carácter global, deslocalizaciones, la división social del espacio y la 

presencia de la ciudad más allá de su territorio gracias a productos culturales. Silva  no olvida 

que las lecturas del territorio, sus temporalidades, las formas de habitarlo, de marcarlo y 

representarlo son distintas dependiendo del grupo que lo refiera. A estas diferencias entre 

representación y simbolización de la ciudad, Silva las llama ―lenguajes íntimos‖. En el miedo, 

la nostalgia o la moda (por citar algunos ejemplos), podemos identificar los procesos de 

―selección y reconocimiento‖ mediante los cuales un símbolo (el paisaje urbano) es 

construido o significado. 

Siendo así, vemos en el imaginario: a) una forma de abordar un territorio desde la experiencia 

de los sujetos; b) una capacidad de sintetizar, mediante una rigurosa selección e interpretación 

de información, un territorio que es inabarcable por el individuo; c) la incorporación de 

experiencias encontradas, múltiples y diferenciadas, como factores generacionales, culturales 

y socioeconómicos, así como; d) en planos que van desde la experiencia directa, digamos en 

las calles o en los hogares, pero también a través de mediaciones que, definitivamente, 

participan en la construcción del significado de la ciudad. En suma, el imaginario es 

abstracción e interpretación de los elementos de una cultura urbana compleja, y muchas veces, 

fragmentaria29.  

                                                             
29 ZÚNINGA, Ob. Cit., pag 4 
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PALABRAS FINALES 
Como todo trabajo de interpelación al mundo social, sus conclusiones son provisorias. No 

obstante, se puede determinar algunas consideraciones y abrir nuevos abordajes reflexivos. Al 

analizar la fotografía como un documento social en la construcción de ciertos imaginarios 

urbanos en la ciudad puerto de Rosario, no es posible sacarla de la órbita de los  grandes 

cambios producidos en la coyuntura de los medios de comunicación desembocando en una 

nueva ecología/convergencia mediática, y la proliferación de múltiple sistemas info-

estructurales.  

Al esbozar a grandes rasgos ciertos aportes de este fenómeno podemos decir que la fotografía 

urbana o el fotoperiodismo es una herramienta importante para la conformación de esos 

imaginarios ya que la fotografía da cuenta de la experiencia del fotógrafo, a pesar de la 

complejidad de la construcción de sentidos en un mundo social cambiante y entendiendo al 

espacio como una configuración y producto de relaciones sociales. Tejido urbano y fotografía 

es parte de una misma relación que se nutre de para la realización de ―contratos de lecturas‖ o 

formas de ver las realidad de varias maneras disímiles entre sí. 

Siguiendo a Barthes en su obra ―La cámara lúcida‖, en el sentido que la ―fotografía reproduce 

técnicamente lo que no se puede repetir existencialmente‖, si bien los mecanismos y técnicas 

han cambiado sustancialmente a los de sus orígenes, para que las imágenes puedan cargarse 

de sentido antropológicamente hablando, es necesario una mirada entrenada, focalizada, 

crítica, analítica. Para eso siempre primero hay que (re) formular elementos sociales y tópicos 

que exceden el desarrollo de estas líneas. Pero ellos siempre serán  elementos fundantes entre 

lo que creemos que la fotografía puede servir como un documento y análisis de la realidad 

social para abrir nuevas perspectivas de pensamiento y sensibilidades múltiples. 
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IMÁGENES PORTUARIAS Y TELÚRICAS EN LA OBRA JUVENIL DE MANUEL 

GÁLVEZ (1910-1922)  

 

Santiago Javier Sánchez* 

 

 

INTRODUCCIÓN  

En este trabajo nos proponemos explorar algunas de las imágenes portuarias y telúricas, 

significativamente contrapuestas, de los primeros textos de Manuel Gálvez. A partir de los 

ensayos El diario de Gabriel Quiroga (1910) y El solar de la raza (1913), y siguiendo con las 

novelas La maestra normal (1914), El mal metafísico (1916) e Historia de arrabal (1922), el 

joven autor nacionalista apeló sistemáticamente a las dicotomías de implicancia moral: 

criollismo-cosmopolitismo, federalismo-unitarismo, Interior-Buenos Aires, regiones 

montañosas-ciudades-puerto del Litoral, etc., atribuyendo una carga positiva y otra negativa a 

cada uno de los elementos enfrentados. Si bien la tendencia de Gálvez apunta a una 

descalificación ética de las ciudades y regiones portuarias, así como a una valoración de las 

áreas mediterráneas, es dable asimismo identificar ambigüedades y contradicciones, ―fracturas 

ideológicas‖ que procuraremos analizar aquí. 

 

ESPAÑA, ARGENTINA Y LA “INTRAHISTORIA” 

Manuel Gálvez (1882-1862) fue un abogado, periodista y escritor nacido en Paraná y 

fallecido en Buenos Aires. Criado en la ciudad de Santa Fe, en el seno de una familia de la 

elite local, cursó estudios de Derecho en Buenos Aires, en donde se radicó. Allí tuvo su 

primera incursión en el mundillo literario al fundar y dirigir la revista Ideas (1903-1905). En 

estos años publicó sus primeros trabajos en la prensa capitalina, y fue evolucionando 

ideológicamente, desde un vago anarquismo juvenil hasta un catolicismo nacionalista e 

hispanista que objetaba, en buena parte, el proyecto de la Generación del Ochenta. Mucho 

influyeron, en ese sentido, su viaje a Europa en 1905, en particular su visita a España, y su 

matrimonio con la escritora católica Delfina Bunge, en 1910. El redescubrimiento espiritual 

de la Madre Patria corrió paralelo a su regreso a la Iglesia, y su incipiente obra literaria así lo 

reflejó. Tras la publicación de dos volúmenes de poesías,  El enigma interior (1907) y 

Sendero de humildad (1909), en 1910 hizo lo propio con su ensayo El diario de Gabriel 
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Quiroga. Este libro pertenece a un género híbrido, a medio camino entre el diario personal y 

el ensayo nacionalista, enmarcado dentro del contexto general del Centenario de la 

Revolución de Mayo y de la ―literatura de  balance‖ escrita en torno a 1910. En esta obra 

Manuel Gálvez creó un personaje ficcional y alter ego suyo, Gabriel Quiroga, que más tarde 

reaparecería en algunas de sus novelas. 

Diletante y escritor intermitente, miembro de la más rancia elite criolla de Buenos Aires, 

Gabriel Quiroga viaja intensamente por Europa, en donde redescubre el legado cultural de 

España. De regreso a su país, recorre el Interior, que redescubre a su vez como último 

reservorio de las tradiciones criollas preservadas de la inmigración europea, del 

cosmopolitismo y del materialismo del Litoral. Su flamante nacionalismo y sus convicciones 

católicas y conservadoras atraviesan sus páginas. En éstas Quiroga critica ácidamente la falta 

de valores de la sociedad contemporánea, las ideologías que él considera extranjerizantes y 

disolventes, como el anarquismo, y sostiene la necesidad vehemente de una argentinización 

del país. 

Ciertamente, los postulados de Gálvez-Quiroga se inscriben dentro del cambiante clima de 

ideas de fines del siglo XIX. La transformación del mismo supone la erosión de los principios 

del positivismo hasta entonces imperante y una desconfianza creciente respecto del 

liberalismo. Frente al racionalismo decimonónico, se produce un fuerte resurgimiento de las 

posturas irracionalistas, expresadas en diferentes corrientes. La sensibilidad ―decadentista‖, 

combinada con el malestar cultural de las minorías intelectuales a las que pertenecía Gálvez, 

conforman este ―espíritu fin-de-siècle‖
1. 

El diario de Gabriel Quiroga se inicia el 4 de enero de 1907 y culmina el 25 de mayo de 

1910. La mayor parte de sus páginas están fechadas en diferentes ciudades del Interior. Esta 

circunstancia refleja, en realidad, el trabajo de Manuel Gálvez como Inspector de Enseñanza 

Secundaria, el cual lo obligó a viajar y a conocer en profundidad las provincias argentinas. 

Muchos años más tarde, al publicar sus memorias, el propio Gálvez así lo confesaría: ―A mi 

cargo de Inspector le debo el no ser un escritor europeizante… por medio de él me puse en 

contacto íntimo y profundo con el alma nacional, con los paisajes de mi tierra, las costumbres, 

las canciones, las danzas, las gentes, las formas de vida‖
2. El diario… comienza brindando 

una síntesis de los males de la nación y prescribe soluciones acordes con las políticas 

culturales de la elite dirigente, léase educación, estudio del ―alma colectiva‖, ―sugestión de los 

                                                             
1 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. ―Estudio preliminar‖, en Gálvez, Manuel. El diario de Gabriel Quiroga. 
Opiniones sobre la vida argentina. Buenos Aires: Taurus, 2001 (1910), pp. 26-27. 
2 MANUEL GÁLVEZ. En el mundo de los seres ficticios. Editorial Hachette: Buenos Aires, 1961, p. 48. 
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viejos ideales‖, y reconquista de la vida espiritual. El desarrollo posterior del texto constituiría 

así ―una rica serie de amplificaciones y variaciones de este fragmento inicial‖3, a partir del 

cual se esbozan las dicotomías básicas que articulan la perspectiva de una Argentina escindida 

en diferentes líneas de fractura. La dicotomía principal es de orden temporal: entonces-ahora, 

pasado heroico-presente caído. En otras palabras, se trataría de la idea clásica de decadencia 

que, en el caso de la Argentina se multiplica en otras posibilidades, a saber, espiritualismo-

materialismo, nacionalismo-cosmopolitismo, vida artística del pasado-vida efímera o 

adventicia del presente4. 

Estas dicotomías son espaciales, políticas o sociales y encarnan valores positivos o negativos 

que corresponden a uno u otro término de la relación. Se advierte, en ellas, la distinción de 

origen romántico, sarmientino, entre civilización y barbarie, y la oposición apariencia-

realidad, rescrita frecuentemente como falso-verdadero, inauténtico-genuino, o superficial-

profundo. El primer término se vincula con el mercantilismo metropolitano, porteño, mientras 

que el segundo lo hace con el ―país profundo‖ del pensamiento nacionalista francés (en 

particular, con Maurice Barrès), o con la ―intrahistoria‖ de Unamuno5. 

En la voz de Gabriel Quiroga, esta influencia europea se combina con el análisis del problema 

nacional argentino. Al contrario de España, unificada desde la región central y estática de 

Castilla, aquí la unificación se produjo desde el dinámico puerto de Buenos Aires. Es esta 

ciudad, hasta poco tiempo atrás la única conexión ultramarina de la Argentina, la que está 

homogeneizando el país según sus valores antipatrióticos e inmorales: ―Buenos Aires [. . .] 

está unificando al país: en su carácter cosmopolita, su materialismo escéptico, sus costumbres 

de pueblo sin personalidad y su moral canallesca de «ciudad tentacular»‖
6. Cuarenta años 

atrás, era a la inversa: las provincias influían sobre Buenos Aires y las ciudades conservaban 

su condición de americanas, así como un sentido de la nacionalidad7. Hoy en cambio las 

ciudades del Interior pierden su fisonomía original e intentan copiar a la ciudad-puerto: 
   Buenos Aires ha insuflado su idiosincrasia cosmopolita en el alma de la patria vieja. El aire envenenado de la 

gran ciudad-puerto se dilata ya por todo el país, y las provincias, inoculadas de vanidad y superficialidad, imitan 

a Buenos Aires. Para ello destruyen las fisonomías de sus pueblos estáticos y muertos y los convierten, al 

quitarles el aspecto romántico y criollo, para hacer de ellos una pobre copia de Buenos Aires, en monstruos de 

fealdad y cursilería8. 

                                                             
3 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. ―Estudio preliminar‖, pp. 36-37. 
4 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. ―Estudio preliminar‖, p. 37. 
5 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. ―Estudio preliminar‖, p. 38. 
6 MANUEL GÁLVEZ. El diario de Gabriel Quiroga. Opiniones sobre la vida argentina. Buenos Aires: Taurus, 
2001, p. 90. 
7 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 90. 
8 MIGUEL UNAMUNO. En torno al casticismo. Espasa-Calpe: Madrid, 1991, pp. 49-50. 
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El Interior se muestra así esencialmente conservador, a diferencia de las regiones marítimas, 

―antitradicionalistas‖
9. Sin embargo, Gálvez-Quiroga no deja de reconocer que el progreso 

llega a través de los puertos. El Interior ya no puede, como ayer, transmitir su impronta al 

conjunto del país, sino que se ve relegado a su condición de reservorio del alma nacional: 
   [. . .] el progreso, siendo dinámico, renovador e innovador, se manifiesta plenamente en los puertos, los cuales 

trasmiten a los pueblos mediterráneos el espíritu cosmopolita de la actual civilización. Las provincias, cuando 

nuestro país era bárbaro, pudieron dar la dominante de su espíritu, pero ahora que la fiebre de progreso nos 

devora y nos inquieta, el Interior ha quedado reducido en su tremenda lucha contra el cosmopolitismo de las 

comarcas litorales a conservar los últimos restos de la vieja alma nacional10. 

En su ensayo ―La soledad de la España castellana‖ Miguel de Unamuno cita las palabras del 

pintor bilbaíno Adolfo Guiard, quien decía que la civilización sólo llega hasta donde llega la 

marea. Es así que en Bilbao el mar, que es ―como la sangre de las tierras económicas‖, ingresa 

apenas unos kilómetros tierra adentro, a través de su ría11. En cuanto a los ríos españoles, 

éstos suelen precipitarse al océano en forma de torrentes, desde las alturas de una costa 

escabrosa e inaccesible, por lo que no sirven como vías de comunicación y de civilización, 

como sí lo hacen el Plata, el Uruguay y el Paraná en la Argentina. La misma geografía ibérica 

atentaría contra la influencia oceánica en la mentalidad de los pueblos del interior, a pesar de 

que el hecho más grande de la historia de España fue, paradójicamente, el descubrimiento de 

América, ―un hecho marítimo‖. Como para acentuar la paradoja, los primeros y más grandes 

conquistadores (Pizarro, Cortés, Orellana, Alvarado) eran oriundos del interior, generalmente 

de Extremadura, ―esa especie de mar petrificado [. . .] ese piélago de tierra calcinada, que es 

lo más lejano al mar marino, al mar de agua, al verdadero mar, que cabe imaginarse‖
12. 

Pero la travesía del mar, tal como la seguían realizando a fines del XIX los inmigrantes 

castellanos, leoneses, aragoneses y extremeños, fue hecha ―como quien pasa un sueño‖ o 

como si se tratase de ganado: ―Y así miran al mar, lo miran como puede mirarlo desde una 

pradera de la costa una vaca que rumia‖
13. Castilla, sin contacto con el mar y con el mundo, 

vive en consecuencia una ―terrible soledad‖. Ésta habría provocado una ―cierta concepción 

robinsoniana‖ que persistiría aún en los pueblos de las mesetas centrales y que respondería a 

la idea dogmática de que España se basta a sí misma, por lo que debería permanecer aislada, 

sin tratar a otras naciones14. Es por ello que Unamuno brega porque las ―brisas espirituales‖ 

                                                             
9 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 91. 
10 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 91. 
11 MIGUEL DE UNAMUNO. Ensayos y artículos. Centro Editor de América Latina: Buenos Aires, 1980, p. 54. 
12 MIGUEL DE UNAMUNO. Ensayos y artículos, p. 54. 
13 MIGUEL DE UNAMUNO. Ensayos y artículos, p. 54. 
14 MIGUEL DE UNAMUNO. Ensayos y artículos, p. 56. 
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del mar penetren tierra adentro, despertando la conciencia internacional y con ella la 

conciencia nacional. Habría entonces necesidad de una vida espiritual, política y cultural 

centrípeta, esto es, actuando de la periferia al centro, y no centrífuga, del centro a la 

periferia15. Esta postura unamuniana es opuesta por definición a la de Gabriel Quiroga en la 

Argentina, quien aspira a que el Interior marque su impronta sobre el Litoral. 

La simpatía hacia Castilla, piedra angular de la nacionalidad española que la Generación del 

98 estaba reformulando, es compartida por Manuel Gálvez y por Ricardo Rojas, otro de los 

más conspicuos integrantes de la Generación del Centenario argentina16. En torno al 

casticismo, el libro de Miguel de Unamuno publicado en 1902, brinda así buena parte de las 

nociones y conceptos que sirven de puntos de partida al pensamiento nacionalista de estos dos 

autores17. 

En el alba del siglo XX, la Argentina se muestra al mundo como una nación joven, optimista 

y opulenta que contrasta notoriamente con una España materialmente pobre. No obstante ello, 

ambos países comparten la necesidad apremiante de la búsqueda de una esencia nacional, 

aquejados como se hallan por la disgregación de sus respectivas tradiciones. Esto lleva, de 

uno y de otro lado del Atlántico, a mirarse a sí mismos. Tal circunstancia, agravada por la 

derrota española en la guerra contra los Estados Unidos (1898) y por la pérdida de sus últimas 

colonias, conduce a un nuevo descubrimiento de América desde España combinado con una 

renovación de los ideales y de las formas literarias. De allí a la revaloración de los paisajes y 

tradiciones populares sólo hay un paso18. 

Ya hemos consignado que en 1905 tuvo lugar el viaje de Manuel Gálvez a España. Como 

producto del mismo vio la luz su libro de ensayos El solar de la raza, aparecido tardíamente, 

en 1913. En este texto se reivindican la religiosidad y el arte españoles, la poesía de las viejas 

ciudades castellanas, el linaje hispánico prolongado en América y los indisolubles lazos que 

unían a la Madre Patria con sus antiguas colonias. En todo caso, la influencia de Miguel de 

Unamuno y de Ángel Ganivet (precursor del ‘98) es notoria tanto en Gálvez como en Rojas19. 

De Ganivet procede la noción de ―espiritualismo‖, fundamental en ambos autores argentinos: 
   Cuando se estudia la estructura psicológica de un país, no basta representar el mecanismo externo, ni es 

prudente explicarlo mediante una ideología fantástica: hay que ir más hondo y buscar en la realidad misma el 

núcleo irreducible al que están adheridas todas las envueltas que van transformando en el tiempo la fisonomía de 

                                                             
15 MIGUEL DE UNAMUNO. Ensayos y artículos, p. 59. 
16 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino en Manuel Gálvez y Ricardo 
Rojas. Buenos Aires: Peña Lillo, 1978, pp. 70-71. 
17 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino…, p. 75. 
18 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino…, p. 69-70. 
19 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino…, p. 120. 
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ese país. Y, como siempre que se profundiza, se va a dar en lo único que hay para nosotros perenne, la tierra, ese 

núcleo que se encuentra en el espíritu territorial. La religión, con ser algo muy hondo, no es lo más hondo que 

hay en una nación; la religión cambia, mientras que el espíritu territorial subsiste20. 

Este ―espíritu territorial‖ o telurismo no debe ser entendido desde una posición absoluta. La 

idea en cambio es que cada territorio, con sus habitantes, forma una ―personalidad histórica‖. 

El propio Ganivet critica el positivismo, y su influencia en él, en Gálvez y en Rojas, si bien 

importante y claramente perceptible, no resulta determinante en alto grado21. Aún así, la 

postura de Ganivet no deja de ser marcada y, como veremos, guarda cierta analogía con la 

esgrimida por los nacionalistas argentinos en relación al Interior de su país: 
   Una restauración de la vida entera de España no puede tener otro punto de arranque que la concentración de 

todas nuestras energías dentro de nuestro territorio. Hay que cerrar con cerrojos, llaves y candados todas las 

puertas por donde el espíritu español se escapó de España para derramarse por los cuatro puntos del horizonte, y 

por donde hoy espera que hay de venir la salvación; y en cada una de esas puertas no pondremos el rótulo 

dantesco que diga: Lasciate ogni speranza, sino este otro más consolador, más humano, muy profundamente 

humano, imitado de San Agustín: Noli foras ire: in interiore Hispaniae habitat veritas22. 

Se comprende mejor entonces cómo es que, con posterioridad a los escritos de Ganivet, 

Miguel de Unamuno, tomándolos en buena medida como punto de arranque de su análisis 

teórico e histórico del caso español, acuña la noción de ―intrahistoria‖. Este concepto clave 

estará presente tanto en Manuel Gálvez como en Ricardo Rojas: 
   Las olas de la historia, con su rumor y su espuma que reverbera al sol, ruedan sobre un mar continuo, hondo, 

inmensamente más hondo que la capa que ondula sobre un mar silencioso y a cuyo último fondo nunca llega el 

sol. Todo lo que cuentan a diario los periódicos, la historia toda del ―presente momento histórico‖, no es sino la 

superficie del mar, una superficie que se hiela y cristaliza en los libros y registros, y una vez cristalizada así, una 

capa dura no mayor con respecto a la vida intrahistórica, que esta pobre corteza en que vivimos con relación al 

inmenso foco ardiente que lleva dentro [. . .] Esa vida intrahistórica, silenciosa y continua como el fondo mismo 

del mar, es la sustancia del progreso, la verdadera tradición, la tradición eterna [. . .]23 

La verdad española, la esencia de su nacionalidad, habitaría entonces en su núcleo territorial 

más profundo, es decir, en la región de Castilla. De manera análoga, el Interior, para Gálvez, 

conformaría la matriz identitaria, la piedra de toque de la Nación argentina. El alma nacional, 

―intrahistórica‖, es equiparada por Manuel Gálvez a un río subterráneo que, en el caso 

argentino, sigue corriendo bajo una durísima superficie de influencias internacionales, 

resultado de la inmigración europea. Esta idea unamuniana de intrahistoria se repite en El 

                                                             
20 ÁNGEL GANIVET. Idearium español. Editorial Aguilar: Madrid, 1961, tomo I, p. 276. 
21 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino…, pp. 143-144. 
22 ÁNGEL GANIVET. Idearium español, p. 276. 
23 MIGUEL UNAMUNO. En torno al casticismo. Espasa-Calpe: Madrid, 1991, pp. 49-50. 
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diario de Gabriel Quiroga, y sirve funcionalmente a la causa de un incipiente nacionalismo 

cultural argentino: 
   Sucede con el alma nacional lo que con esos ríos que corren un trecho de su curso por debajo de tierra. El alma 

nacional no se ha extinguido del todo sino que sigue su camino, aunque oculta bajo una espesa capa de 

cosmopolitismo. Igual que sobre el trecho escondido de aquellos ríos, ignoramos la dirección de la corriente 

invisible, también así, en el actual período transitorio, nada sabemos del alma nacional. Para encontrarla 

debemos volver al pasado y seguirlo en su marcha bajo el materialismo que la cubre24. 

Esta intrahistórica alma argentina estaría alojada en las escasas tradiciones aún existentes, así 

como en unos pocos libros y localidades provincianas sustraídos a la modernidad: ―El alma 

argentina hay que rastrearla en las escasas tradiciones que conservamos, en unos cuantos 

libros exiguamente representativos y en la vida de aquellos pocos pueblos donde no ha 

penetrado la civilización contemporánea‖
25. El argentino de las regiones montañosas, para 

Manuel Gálvez, es el único que permanece incontaminado de cosmopolitismo, ya que los 

inmigrantes sólo se han establecido aquí de forma muy minoritaria o prácticamente nula. 

Todo lo contrario del argentino del Litoral, que se ha convertido en un extranjero en su propia 

tierra. Las provincias encarnan así las tradiciones y la nacionalidad, la ―intrahistoria de 

nuestro pueblo‖ pero reciben ahora la influencia negativa de la capital. De esta manera, el 

Interior mediterráneo, libre de la inmigración, se erige en refugio del alma nacional, y encarna 

―la resistencia a la desnacionalización‖
26. 

 

EL INTERIOR ARGENTINO 

En El diario… Gálvez-Quiroga no deja de subrayar la influencia decisiva del medio 

geográfico americano sobre sus gentes: 
   [. . .] el individuo americano lleva en sí mismo un trasunto de la inmensa alma de América. En su persona, en 

su andar, en sus sentimientos, en su carácter, en su voz, en su poesía, en sus ensueños, hay un algo invisible, un 

no sé qué misterioso, que lo relaciona con la naturaleza de América: los ríos enormes, las pampas de infinita 

desolación, las selvas gigantes con su salvaje zoología, las punas infiltradas de una tristeza lúgubre y áspera, las 

cumbres de alturas colosales, el clima tropical, las grandes lluvias y las tormentas devastadoras, los productos 

vegetales, el cielo, el desierto27. 

La influencia del suelo, de los ríos, de las montañas, del clima, combinada con la herencia 

racial india, africana y española es recurrente en Gálvez y en Rojas. Lo americano, nuestra 

―idiosincrasia americana‖, de ―carácter mixto‖, ni indígena ni español pero compartiendo 

elementos de ambos, es perceptible, señala Gálvez, en el Interior, en particular en las 
                                                             
24 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 87. 
25 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 88. 
26 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 140. 
27 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, pp. 128-129. 
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costumbres, tradiciones y música del Norte argentino. Lo americano seguiría existiendo 

entonces, aunque ahora tienda a desaparecer en el Litoral europeizado28. 

Más específicamente, el hombre del Litoral y el hombre mediterráneo corresponderían al 

porteño y al provinciano. El porteño, en realidad, no considera provinciano al hombre del 

Litoral. La visión despectiva del provinciano por el porteño no incluiría ni al santafesino ni al 

entrerriano: ―Provinciano, para el porteño, es el que canta, tiene poco espíritu, se viste a la 

moda de diez años atrás, habla calmosamente, anda alelado por las calles de Buenos Aires y 

se mete en todas las fotografías a embobarse en los retratos de las mujeres bonitas‖. Es así que 

en numerosos sainetes y comedias de la época solía aparecer algún riojano o santiagueño, 

ridiculizado por el actor más gracioso de la compañía29. La verdadera división de los 

argentinos estaría, de esta forma, determinada por la geografía:  
   Pero la división verdadera de los argentinos es la que nos da nuestro suelo: hombres de las regiones llanas y 

hombres de las regiones montañosas. El primero es el argentino del Litoral, de las pampas y del sur de Córdoba; 

el segundo es el argentino de tierra adentro. Éste representa las ideas y los sentimientos conservadores30. 

Es la geografía misma la que ha permitido, en un caso, preservar la tradición nacional 

mientras que en el otro ha facilitado su disolución. La presencia o la ausencia de barreras 

físicas a la inmigración europea han jugado un rol innegable: 
   Las montañas y el desierto han protegido a la comarca que él habita contra la invasión del extranjerismo. Así 

ha guardado sus tradiciones y su espíritu nacional. El hombre de las llanuras, por el contrario, sin defensa contra 

el espíritu cosmopolita, ha visto sus tierras invadidas por hombres de otras razas y otras ideas31. 

La geografía ha conformado también la psicología de las gentes de manera distinta, trazando 

peculiaridades personales y sociales bien delimitadas: 
   Los hombres de las regiones montañosas tienen espíritu limitado, gran resistencia a las innovaciones, temor 

supersticioso a los progresos modernos, pereza. Los hombres de las regiones llanas tienen espíritu amplio, 

imaginación, actividad. Y estas diferencias proceden principalmente de que nuestras regiones llanas tienen el 

tesoro del agua, un clima casi frío y están más cerca de Europa32. 

El hombre de las montañas es el más tradicional y criollo, mientras que el litoraleño, tal como 

ya hemos señalado, se ha convertido virtualmente en un extranjero en su propia tierra. Pero 

Gabriel Quiroga confía en la fusión de estos dos tipos que redundará en la creación venturosa 

del nuevo argentino del porvenir. La dicotomía, de una tensión insuperable en la actualidad 

tendría en cambio una solución a largo plazo, puesto que tendería a una síntesis superadora: 

                                                             
28 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, pp. 129-130. 
29 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 138. 
30 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 138. 
31 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 139. 
32 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 139. 
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   En el hombre de las comarcas montañosas encontraremos al argentino viejo, incontaminado de cosmopolitismo 

y repleto de tradición. El hombre del Litoral es casi un extranjero en su propio país. Pero tal vez, dentro de 

muchos años, cuando el hombre del Litoral haya absorbido al hombre de las comarcas montañosas y éste haya 

penetrado en aquél modificándolo, dándole su argentinidad, su personalidad y sus excelentes condiciones, tal vez 

entonces, de la fusión de ambos, resulte el argentino típico del porvenir33. 

Por lo pronto, sin embargo, el ―provincialismo‖ debe ser sistemáticamente fomentado, ya que 

corporiza la única resistencia posible contra la desnacionalización. Una desnacionalización 

cuyo epicentro es la ciudad-puerto de Buenos Aires, pero que avanza imparable desde el 

conjunto del Litoral, amenazando el Interior. En una situación terminal, crítica, en que la 

nacionalidad argentina corre serio peligro de extinción, el ―provincialismo‖ constituye el 

primer y más urgente remedio para empezar a contrarrestar tal amenaza: 
   El alma nacional, refugiada en las provincias, se defiende desesperadamente contra el cosmopolitismo de 

Buenos Aires. Luego, las provincias, con su amor a las tradiciones, su culto a la patria, su odio al extranjero, su 

sentimiento de nacionalidad, su espíritu americano, encarnan en el provincialismo, o sea en el localismo 

provinciano, la mejor expresión posible, actualmente, de la resistencia a la desnacionalización. Quiere decir, 

pues, que debemos fomentar el provincialismo. De ello tal vez resulte este bien inapreciable: la salvación de la 

nacionalidad34. 

Gálvez-Quiroga confiere al Interior en general, pero especialmente a sus ciudades 

provincianas, no sólo una calidad moral y nacionalista de la que carecerían los centros 

urbanos del Litoral, sino además altas virtudes artísticas y filosóficas. Estas pequeñas 

ciudades, tan pobres, propiciarían en contrapartida el ensueño, la poesía, la interrogación 

metafísica, la singularidad personal, el mejoramiento ético, y la hondura del espíritu: 
   Estas ciudades de provincia tan viejas y tan pobres atesoran encantos singulares. Para los seres sencillos que 

aman la placidez de la existencia y poseen el don precioso de vivir interiormente, nada más admirable que estos 

lugares remotos y solitarios. Ellos propician las plenitudes del ensueño; favorecen el reposo del alma; disponen 

el espíritu para el advenimiento de la filosofía [. . .] inducen a los hombres a la piedad y a la indulgencia; 

prestigian la intensificación y el desarrollo de la personalidad; contagian la poesía de sus paisajes e infunden 

sobre los seres sensibles una vaga tristeza pensativa35. 

Se advierte en este párrafo de El diario de Gabriel Quiroga una prefiguración de la novela 

realista que Manuel Gálvez pretendía cultivar, haciendo énfasis en las vidas anónimas, 

urbanas y rurales, del pueblo, en sus miserias e injusticias sociales. El argumento de La 

maestra normal, su primera novela publicada en 1914, se esboza aún más claramente en el 

pasaje que sigue: 

                                                             
33 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 140. 
34 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 140. 
35 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 144. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

596 
 

   Además creo que como ambiente novelesco nada supera a nuestros pueblos del Norte. La novela realista, que 

narra los dramas íntimos y silenciosos de las vidas oscuras, tiene un asunto lleno de emoción y de melancolía en 

la existencia triste de cada muchacha provinciana, de aquellas pobres muchachas sentimentales que viven entre 

lánguidos ensueños y miserables realidades36. 

La maestra normal relata, justamente, la historia de Raselda Gómez, una sencilla chica 

riojana seducida y abandonada por el amoral Julio Solís, un maestro proveniente de Buenos 

Aires. Ambientada en La Rioja, esta ciudad y su gente son presentadas como el arquetipo de 

las capitales provinciales más tradicionalmente criollas, con todas sus rancias virtudes y su 

insalvable atraso. Gálvez-Quiroga enumera, en una lista interminable, todas las pequeñas 

cosas de estas humildes localidades que conforman esa poesía rudimentaria, popular y oscura 

que él pretende reivindicar, convirtiéndola en la temática de una futura literatura nacional: 
   Yo encuentro la poesía de estas ciudades en sus calles desiertas y silenciosas que parecen terminar en la 

montaña; en los senderos vagabundos de los arrabales donde por las noches ambulan perros misteriosos; en esas 

dolientes tardes de plaza en que la banda toca viejos aires de zarzuelas cursis y las muchachas pasean lentamente 

y nos miran atónitas; en esas dulces noches plateadas en que la luna rima su melancolía con el azahar de los 

naranjos [. . .] en las pequeñas procesiones que tienen no sé qué de arcaico y de bucólico y que dan vuelta a la 

plaza mientras en las esquinas los hombres se descubren y las mujeres se arrodillan; en esas acequias tristes que 

bordean las veredas ruinosas y cuyo transcurrir incesante nos da una turbia idea de lo inestable de la vida [. . .] en 

los llantos trágicos de la quena que evocan al indio en la montaña, lúgubre y misterioso; en los rostros 

enigmáticos de los nativos, que publican la nostalgia de una raza que se extingue     [. . .]37. 

De estos elementos toscos se compone el ambiente provinciano: las calles polvorientas, la 

población mestiza, los últimos indígenas, el silencio, el hastío, los chismorreos de aldea, etc. 

Es apelando a tales elementos que Manuel Gálvez escribirá La maestra normal. Por otro lado, 

la esperanza del país radicaría en los jóvenes provincianos nacidos y criados en esta atmósfera 

bucólica, aquellos que, como el propio Manuel Gálvez, arriban a Buenos Aires para estudiar y 

trabajar. Ellos aportan idealismo y espiritualidad a la ciudad materialista, actuando como una 

bocanada de aire fresco: 
   En cada uno de esos tenaces y laboriosos muchachos provincianos que vienen a conquistar Buenos Aires hay 

una semilla de esperanza y un germen de idealismo. Esos muchachos, que son años después los más sabios 

médicos, los más personales y fuertes escritores, los estadistas y políticos más distinguidos, traen al ambiente 

materialista de la capital sus inquietudes espirituales, su amor por las ideas, su fe, su idealidad, su patriotismo38. 

Pero en realidad es en Buenos Aires en donde los provincianos pueden desplegar, por 

contraste, su espiritualidad y sensibilidad, desarrollándose plenamente y dando lo mejor de sí. 

En las provincias se estancarían, ya que el ambiente resulta allí tan estrecho como opresivo. 

                                                             
36 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 146. 
37 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 146-147. 
38 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 138. 
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Advertimos aquí, por primera vez, una fisura o ―ruptura ideológica‖ en el pensamiento de 

Gálvez que venimos analizando: el Interior no sería en realidad tan poético y noble, mientras 

que Buenos Aires, por su parte, no sería tan perniciosa como, a priori, podría suponerse: 
   El verdadero mérito de los provincianos, aparte de los que tienen un valor en sí mismos, les viene en realidad 

por contraste. Su aptitud contemplativa y su profundidad espiritual [. . .] adquieren en medio de nuestro 

materialismo y de nuestra superficialidad una inmensa importancia [. . .] Pero el provinciano en su provincia no 

es nada de esto. El medio lo oprime y lo ahoga. Sintiéndose incapaz de liberarse, se entrega a él completamente, 

y pasa sus días en las confiterías, sin otra ocupación que jugar al billar o a la baraja [. . .] La envidia sórdida de 

esos pueblos, la pequeñez, la ignorancia, lo poseen absolutamente39. 

Al viajar por el Interior Gabriel Quiroga se topará no sólo con el ―alma nacional‖, sino con el 

atraso material, intelectual y moral más acusado40. Ese Interior ostenta en verdad un carácter 

caduco, carente de dinamismo y de promesas positivas, que Manuel Gálvez no deja de 

percibir y de deplorar. La poesía, el ―clima tradicional y argentino‖, el ―alma nacional‖, 

siguen persistiendo merced a la tristeza que conserva e inmoviliza. Pero es esta misma tristeza 

la que todo lo ensucia, la que contamina la atmósfera, de la misma forma que lo hace ―ese 

polvillo de las calles provincianas‖
41. No hay en estas poblaciones postergadas un objetivo 

vital, sino que es ―la poesía de la muerte‖ la que en ellas impera. Resultan ideales, claro está, 

para los espíritus contemplativos y para los amantes de la vida sencilla, que tanto padecen el 

bullicio porteño. También funcionan como ―contrapeso espiritual‖ al ―dinamismo 

materialista‖ de las grandes ciudades. Mas de la lectura de El diario de Gabriel Quiroga y de 

La maestra normal se infiere que, por sí solas, las ciudades provincianas no pueden 

expandirse y ―reespiritualizar‖ la flamante civilización que asoma, porque están, lisa y 

llanamente, ―muertas‖
42. 

Es por ello que la única solución sana es que Buenos Aires y el Interior converjan, fundiendo 

sus fuerzas encontradas en una síntesis superior. En una entrada de El diario… fechada en 

Salta, el 18 de junio de 1908, Gálvez-Quiroga no desestima del todo el proyecto 

modernizador del 80, el cual debería ser proseguido por vía de las mejoras materiales y 

tecnológicas que alcancen también a las comarcas marginales del Interior. Según él, la 

Argentina feliz del futuro será el producto de la unión de ambos países, del anacrónico 

Interior y de la progresista ciudad-puerto: 
   Todas las excelencias provincianas serán perdidas mientras no realicemos el milagro de llevar Buenos Aires a 

las provincias y de traer las provincias a Buenos Aires. Buenos Aires para las provincias quiere decir trabajo, 

                                                             
39 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 149. 
40 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. ―Estudio preliminar‖, p. 39. 
41 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino, p. 128. 
42 CARLOS PAYÁ – EDUARDO CÁRDENAS. El primer nacionalismo argentino, p. 128. 
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higiene, alimentación. Nuestro enemigo, se dijo hace muchos años, es el desierto. Mientras las provincias vivan 

en el aislamiento, ¿qué podemos esperar de ellas? Gentes incultas, mal alimentadas, sin ideas generales, dejan 

correr los días en la calma absoluta de una barbarie pacífica. Es preciso llenar las provincias de ferrocarriles y de 

escuelas. Sobre todo es preciso enseñarles que, en la sociedad argentina del presente, tienen una misión muy 

noble que cumplir: poner el idealismo que falta, hacer revivir el sentimiento de la nacionalidad que hemos 

perdido, restaurar el patriotismo e infundir la esperanza y los anhelos en destinos eternos, fecundos, nobles43. 

Más concretamente, el gran problema del Interior estaría constituido por la escasez de agua y 

por la concomitante falta de higiene. Esto marcaría una diferencia sustancial respecto a las 

regiones regadas por los grandes ríos y vivificadas por la civilización. Buenos Aires debería, 

para posibilitar una unión verdaderamente nacional, gastar parte de su gran riqueza en obras 

hidráulicas44. Pero veamos, con más detalle, cómo funciona la imagen de la ciudad-puerto en 

el pensamiento juvenil de Manuel Gálvez. 

 

BUENOS AIRES, “CIUDAD TENTACULAR” 

―La ciudad‖ (es decir, Buenos Aires) no fue en realidad introducida tardíamente por Borges 

en los años ‘20, como muchos creen, sino que apareció temprano en la literatura argentina. 

Todos los textos anteriores fueron urbanos: Lucio V. López, Eugenio Cambaceres, Julián 

Martel, Florencio Sicardi, incluso Roberto Payró45. Confirmando esta tendencia, la primera 

novela de Manuel Gálvez transcurre en La Rioja, la cual no es la épica de los llanos de 

Facundo ni la telurista de Mis montañas de Joaquín V. González ni tampoco el reservorio 

moral de la nacionalidad de El diario de Gabriel Quiroga. En verdad, esta novela oscila entre 

dos visiones contrapuestas que no logran equilibrarse en lo formal. Por un lado, los elementos 

poéticos de la provincia (la quietud nocturna, el perfume de los naranjos, los vestigios de la 

tradición folklórica) y por el otro, el atraso (la mugre, el abandono, las costumbres toscas, el 

medio cultural timorato, la degradación moral)46. Por el contrario, el protagonista de La 

maestra normal, Julio Solís, concitaba, por el mero hecho de venir de Buenos Aires, todas las 

atenciones, y parecía encarnar todas las excelencias metropolitanas: 
   Todo forastero viene de Buenos Aires y por esto es casi un símbolo. Representa a aquella gran ciudad de 

dichas y de placeres con la que todos sueñan perennemente y a la que muy pocos ¡ay! es dada la felicidad de 

visitar. El forastero: ¡un hombre que vive en Buenos Aires! Para muchos, aunque no lo dicen, es una 

superioridad, un privilegio injusto que Dios concede, un usufructo de los más codiciados goces. Los jóvenes, 

                                                             
43 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 150. 
44 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 151-152. 
45 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. Nacionalismo y cosmopolitismo en la literatura argentina. Editorial 
Municipal de Rosario: Rosario, 2013, p. 186. 
46 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. Nacionalismo y cosmopolitismo, p. 186. 
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sobre todo los que nunca han ido a Buenos Aires, miran al forastero como a un ser sagrado. Lo suponen viviendo 

alegremente, nadando en dinero, lleno de amigas fáciles y encantadoras47. 

En una de las últimas y decisivas escenas de la novela parte el tren de la estación de La Rioja 

con rumbo a Buenos Aires llevándose consigo al inspector que vino a investigar los abusos 

cometidos por el director de la Escuela Normal con sus docentes. También viajan, en el 

mismo tren, el propio director y Gabriel Quiroga, quien aparece como un personaje más. Los 

profesores rodean exultantes al inspector, ya que de su informe en Buenos Aires dependerá la 

posible destitución del directivo cuestionado mientras las chicas del pueblo, por su parte, se 

dejan llevar por la ensoñación romántica. El tren se erige en símbolo del frágil puente que une 

a los riojanos con la Capital remota, la fuente y la destinaria de todos los sueños, tanto los 

colectivos como los personales: 
   El tren arrancó entre los aplausos de los profesores. Luego todos quedaron cabizbajos y emprendieron el 

regreso a sus casas. Las muchachas, con los ojos llenos de ensueño, miraban alejarse el tren. Iba aquel tren a 

Buenos Aires, a la ciudad soñada y lejana, donde todo debía ser poético y suntuoso y la vida una cosa 

encantadora. La estación quedó solitaria. Y se dijera que aquel tren había dejado, entre los rieles de la estación, 

una vaga estela de melancolía48. 

Diametralmente opuesta es la opinión que le merece Buenos Aires a Gabriel Quiroga. Para él, 

la Capital Federal no constituye más que el antiestético remedo de las metrópolis europeas, 

con su personalidad materialista, su irrefrenable inmoralidad, su agitación insoportable de 

gran ciudad y su condición prosaica. En ella, la poesía, la belleza y el arte son impensables: 
Buenos Aires produce una impresión penosa. La fealdad de su edificación sonora y multiforme, la carencia de 

perspectivas y la monotonía de sus calles rectas e iguales, revelan, en nuestro espíritu colectivo, una falta 

absoluta de sentimiento estético. Ciudad sin fisonomía propia, desdeñosa de su carácter colonial de antaño, 

arrogante de civilización y de riqueza, implacable para con los últimos restos de su abolengo romántico, 

febriciente en su absurda megalomanía que la lleva a buscar la semejanza de Londres y de París, Buenos Aires es 

apenas una imitación torpe y ridícula de aquellas capitales europeas49. 

Manuel Gálvez, en la voz ácida de Gabriel Quiroga, propone otra definición, de orden 

emocional, poético e histórico, de lo que es en verdad una ciudad. Esta definición acuñada se 

opone a la de una Buenos Aires revulsivamente materialista: 
   Una ciudad es algo más que un conjunto de casas y de calles; es una expresión materializada de la conciencia 

colectiva, un exponente de la cultura social e individual, un resultado fatal de innumerables fuerzas combinadas. 

Toda ciudad guarda íntima relación con su momento histórico, los sentimientos, las ideas, los hábitos del 

ambiente, y constituye un admirable documento para las deducciones de la psicología social. Y bien: ¿qué revela 

Buenos Aires? Ante todo, la presencia de un materialismo repugnante. La veneración fetichista hacia el dinero 

                                                             
47 MANUEL GÁLVEZ. La maestra normal. Buenos Aires: Nosotros, 1914, p. 55. 
48 MANUEL GÁLVEZ. La maestra normal, p. 55. 
49 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, p. 92. 
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que reemplaza al culto de los valores morales e intelectuales y una total ausencia de poesía trasluce su vida 

tumultuosa50. 

Las primeras novelas de Manuel Gálvez incorporan espacios que ensanchan la topografía 

urbana, trazando mapas sociales y morales de Buenos Aires51. Es así que en El mal 

metafísico, su segunda novela publicada en 1916, dibuja ―recorridos culturales‖ por el centro 

porteño, muestra los recreos de la ―isla‖ Maciel52 frecuentados por los anarquistas y anticipa a 

Borges y Rául González Tuñón en la representación de las ―mezclas turbias‖ del Paseo de 

Julio53. La ciudad, de esta manera, se fragmenta y deja de ser ―emblema de una totalidad 

social‖. Los personajes se desplazan constantemente, a pie, en tranvía, en lanchas y en 

trasbordadores. Es así que las calles y los medios de transporte generan encuentros y 

desencuentros. Tales recorridos relevan la ciudad organizando la percepción de los problemas 

sociales y de las amenazas, definen ―zonas luminosas‖ (la ciudad ―primaveral y verde‖ de un 

Riga esperanzado, protagonista de El mal metafísico, o la urbe iluminada por los festejos del 

Centenario) y ―zonas tenebrosas‖, como los prostíbulos de la Boca y de la ―isla‖ Maciel que 

aparecen en Historia de arrabal54. 

Al respecto, vale citar la descripción que, en esta última novela de 1922, se realiza del 

trayecto tranviario de dos de sus personajes, Rosalinda, la chica obrera, y El Chino, prototipo 

del malevo y del proxeneta. El tranvía pasa a través de la Boca, hasta llegar al Riachuelo y al 

muelle en donde están los trasbordadores que cruzan a la ―isla‖ Maciel, junto al puente 

Avellaneda. Acompañando este trayecto, se recorta un paisaje de siluetas portuarias y 

fluviales que las ventanillas del tranvía dejan entrever: 
   Durante los diez minutos que duró el viaje, ante los ojos estupefactos e inmóviles de la obrera, ya borrosos a 

causa de la oscuridad que avanzaba; los grandes barcos, cuyos mástiles desnudos jalonaban la ruta; las máquinas 

de cargar carbón, que trazaban sobre el cielo gigantescas y extrañas letras; y grupos de trabajadores que sin duda 

se retiraban a sus casas. Las luces iban siendo encendidas en los faroles de las calles y en los grandes barcos y 

vapores. Cuando el tranvía enfrentó el puente Avellaneda, el Chino y Rosalinda bajaron. Entraron en este 

trasbordador, ocupado el centro por dos carros y atestados los pasajes laterales por gentes que vivían en la isla 

Maciel. Desde el sitio de Rosalinda se veía la boca del Riachuelo, anchamente abierta y como si por ella 

                                                             
50 MANUEL GÁLVEZ. El diario…, pp. 92-93. 
51 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. Nacionalismo y cosmopolitismo, p. 194. 
52 La ―isla‖ Maciel es en realidad un barrio obrero de la ciudad de Dock Sud (Avellaneda) situado en la ribera sur 
del Riachuelo, frente al barrio porteño de La Boca. El hecho de comunicarse con la ribera norte por el puente 
trasbordador Nicolás Avellaneda, y de hallarse rodeada por el Riachuelo y por el arroyo Maciel, le valió esta 
denominación, que persiste equívocamente hasta la actualidad. Con el entubamiento de este arroyo, la antigua 
isla Maciel se convirtió, de hecho, en una península. 
53 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. Nacionalismo y cosmopolitismo, p. 194. 
54 MARÍA TERESA GRAMUGLIO. Nacionalismo y cosmopolitismo, p. 194. 
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estuviera entrando la noche; los manchones oscuros de los árboles, en los dos extremos de la boca; y el río de la 

Plata, que se extendía infinito y lóbrego55. 

La posterior descripción de la ―isla‖ Maciel es un ejemplo concreto de esa ―estética de la 

fealdad‖, en este caso de la fealdad proletaria y arrabalera, que Manuel Gálvez pretende 

mostrar en su proyecto novelístico realista. De ahí el aspecto grotesco, caricaturesco, 

asimétrico, retratado por Historia de arrabal, y, como fondo, nuevamente, el deprimente 

horizonte portuario y fluvial: 
   Allí vivían, en aquella barriada de casuchas, levantadas todas sobre pilotes y construidas con tablas o con 

planchas de zinc. Pintadas con colores violentos, estaban ahora desteñidas y mugrientas [. . .] Las líneas torcidas, 

las tablas rotas, los colorinches, los pilares enclenques, las rarezas de aquella singular arquitectura de desecho, 

convertían a las míseras viviendas en caricaturas trágicas [. . .] Dijérase que a ciertas horas, las más miserables 

de aquellas casuchas muequeaban siniestramente. En las calles veíanse, junto a las aceras, canoas volcadas. Aquí 

y allí algún sauce, a veces entre una casa y otra, en la misma línea del frente, parecía llorar por tanta pobreza. 

Las calles carecían de pavimento; el suelo negreaba por la humedad constante de la tierra. Bodegones inmundos 

y covachas donde parecía imposible que pudiesen vivir seres humanos, muchas de ellas refugios de malevos, 

alternaban con casitas decentes, en su extrema pobreza, habitadas por los trabajadores de la isla. Hacia todos los 

lados veíanse mástiles de barcos −en la Boca, en el Dock Sur [sic]−, sobre los techos de las casas o sobre los 

árboles. Y los tres trasbordadores, gigantescos y negros, visibles desde cualquier rincón del caserío, dominaban 

aquel arrabal como una enorme obsesión fatídica56. 

Como puede advertirse, no hay mirada totalizadora ni idealizada de Buenos Aires en estos 

pasajes de Historia de arrabal. La metrópoli deslumbrante con la que los provincianos sueñan 

o de la que se enorgullece la burguesía porteña del Centenario, ha sido desarticulada por 

medio de la técnica realista que Gálvez, siguiendo los ejemplos prestigiosos de Émile Zola y 

de Benito Pérez Galdós, intenta aplicar. Otra ciudad, mucho más auténtica e inquietante, 

emerge bajo la sombra acechante del puerto. El capitalismo en su faz más perversa medra en 

este ambiente opresivo. Grandes y pequeñas embarcaciones, siniestros trasbordadores, luces 

mortecinas, monstruosas máquinas, formas torcidas y masas anónimas de obreros: he aquí los 

engranajes de un submundo marginal donde no hay lugar para el ensueño ni para la esperanza. 

 

CONCLUSIONES 

Los numerosos trabajos académicos sobre la vida y la obra de Manuel Gálvez coinciden, en 

su mayoría, en una visión homogénea y simplificada de sus posiciones ideológicas. Resulta 

harto conocida su imagen de escritor provinciano radicado en Buenos Aires, cuyo 

cosmopolitismo e inmoralidad denuncia sistemáticamente. De la misma manera, parecen 

                                                             
55 MANUEL GÁLVEZ. Historia de arrabal, Buenos Aires: Editorial Deucalión, 1956, pp. 16-17. 
56 MANUEL GÁLVEZ. Historia de arrabal, pp. 17-18. 
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evidentes su firme conservadurismo político, su catolicismo y su hispanismo profundos, su 

criollismo elitista y su supuesta condición, junto a Ricardo Rojas, de fundador del 

nacionalismo cultural argentino en torno al Centenario. Ésta es la imagen de Manuel Gálvez 

que prevalece hasta la actualidad y que él mismo se encargó de reforzar en sus memorias, 

publicadas en la década de 1960. Aún así, y tal como hemos procurado mostrar en este 

acotado trabajo, las contradicciones, ―rupturas‖ y ambigüedades jalonan sus textos. Las 

dicotomías, rígidas y esquemáticas (Buenos Aires-Interior, cosmopolitismo-criollismo, 

regiones montañosas-ciudades-puerto del Litoral, etc.) que el propio autor postula en sus 

ensayos y novelas, se difuminan y confunden. Las categorías morales identificadas con el bien 

o con el mal pierden sentido, agrietando la coherencia doctrinaria del militante y del 

intelectual que fue Manuel Gálvez. Es entonces que su figura de escritor, con sus facetas 

múltiples y complejas, se abre paso, imponiéndose, y ofreciendo al investigador una vasta 

riqueza de interpretaciones. 
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TOPOGRAFÍA SUBACUÁTICA, PUERTO Y NAUFRAGIO. OPCIONES DE UN 

COMANDANTE EN UN LUGAR FAVORABLE PARA MOMENTOS COMPLEJOS. EL 

CASO DEL PECIO DE ZENCITY. 

Javier García Cano 

Mónica Patricia Valentini** 

 

RESUMEN 

Las razones primarias del naufragio de la nave hoy conocida como Pecio de Zencity son tema de 
análisis de los autores del presente trabajo. La conducta del comandante del buque son 
explicadas en función de las cualidades del suelo y topografías del Río de la Plata, frente a la 
ciudad de Buenos Aires. 
Gracias a una configuración muchas veces descripta como poco favorable para la navegación y 
más aún para el mantenimiento de las vías de acceso a la costa, el comandante tuvo la fortuna de 
convertir el hecho trágico del naufragio en una situación menos grave de lo que pudo ser. 
En este trabajo se presentan los hechos resultados del estudio de las evidencias materiales 
producto del sitio arqueológico del pecio de Zencity. 
 
CONTEXTO GENERAL DEL CASO 

A fines de diciembre del 2008, de manera fortuita como resultado de trabajos de excavación 

para una obra civil en el barrio de Puerto Madero, tuvo lugar el hallazgo de lo que fuera 

identificado por los autores como los restos de una embarcación naufragada. 

Con la decisión del Ministerio de Cultura de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires de hacer 

cumplir la ley vigente, en enero del 2009 se iniciaron los trabajos de rescate arqueológico del 

que fue denominado "Pecio de Zencity", siendo este nombre signado por así llamarse el 

complejo edilicio en cuyo predio fueron hallados los restos. 

A partir de los análisis de los diversos materiales recuperados en la excavación arqueológica, se 

ha podido determinar que el pecio corresponde a un buque de origen europeo, de construcción 

española tradicional de madera del siglo XVIII, de porte mediano y navegación oceánica. El 
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navío tenía como función principal el comercio, de hecho todos los detalles de su factura así lo 

indican, y lo corroboran los restos de la carga rescatada durante los trabajos de campo. 

Con una arboladura de al menos dos palos (mayor y mesana), una eslora aproximada de 28 

metros y una manga de 6 metros además de una sola cubierta, esta nave cumple con las 

condiciones de diseño y formales típicas de las construcciones privadas de costo bajo y 

resultantes de una inversión para el comercio. Sus detalles constructivos (tipos de piezas, modos 

de ensambles, empalmes, materiales, etc.) son los que tradicionalmente se desarrollaron en el 

Norte de España, según la escuela de construcción naval del Mar Cantábrico. En este sentido 

cabe destacar que la cuenca Norte de constructores se caracteriza tanto por la robustez y larga 

durabilidad de las naves aun siendo sometidas a las peores condiciones de uso y navegación. 

Esto las diferencia de las producidas en la cuenca sur (Andalucía) que siendo embarcaciones 

muy marineras, se caracterizaron por su menor peso y durabilidad, entre muchas otras 

cualidades. En las embarcaciones del Norte de España también son señalables los materiales 

como las maderas de gran nobleza para la factura de bajeles, en este caso el generalizado roble 

(Quercus Robur). Finalmente cabe destacar que el caso del Pecio de Zencity presenta una 

modalidad en el tratamiento de los detalles y materiales (hierro y madera) en cantidad y calidad 

que indudablemente dan cuenta de un buque rústico, típico de la inversión privada de un 

inversor que por alguna razón decidió construirlo con el objeto de obtener renta del transporte de 

mercaderías sin límite fisco ni técnico de navegación en las aguas del mundo.  

Podemos inferir que estaríamos frente a una típica Fragata mediana para el comercio arbolada 

como bergantín. La razón por la cual se sostiene la idea de sus dos palos es que en el sitio se 

hallaron dos carlingas, una cercana a la cuaderna maestra y otra muy retrasada en la popa. No se 

localizaron indicios algunos que permitieran afirmar la existencia de un tercer palo a proa, sin 

embargo la posición de los dos palos identificados por sus pies solamente (carlingas) permiten 

mantener la idea de la posible existencia del Trinquete. 

De acuerdo a los estudios de diversos materiales (tanto del casco como de su carga) el pecio 

tiene fechados que mayoritariamente lo ubican en la segunda mitad del siglo XVIII. Por el 

diseño y técnica constructiva responde a esa fecha. Por mediciones de dendrocronología de 

muestras de la madera del casco, los fechados corresponden al mismo momento. Y en el caso de 

los múltiples materiales de la carga (hueso, hierro, cabuyería, herramientas, cuero, cerámica, 

etc.) los fechados con diferentes y entendibles desplazamientos todos rondan la mitad del siglo. 

Estos últimos datos no implican necesariamente que la fecha del siniestro sea coincidente. Es 

claro que no puede ser anterior. 
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LOCALIZACIÓN DEL NAUFRAGIO Y DESCRIPCIÓN DE LA POSICIÓN DEL PECIO 

El pecio fue hallado en el sector sur de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. En los actuales 

territorios del margen Este de los diques del viejo Puerto Madero, a la altura de la cabecera 

Norte del Dique 1 (fig. 1). Cien metros al Este del borde del Dique y a una profundidad de entre 

9 y 10 metros respecto del nivel 0.00 del cordón de vereda, los restos estaban debajo de los 

procesos de relleno natural y antrópico con los que la ciudad fue ganando tierra al río desde el 

momento mismo del naufragio. 

La localización del pecio da cuenta de su proximidad a lo que fuera la línea de playa de la 

ciudad a mediados del siglo XVIII. En función de los estudios geológicos realizados durante la 

excavación, la posición relativa del casco a la costa es de una distancia de 500 metros. Gracias a 

la estratigrafía registrada y el fechado de la misma, así como su geometría, y estudio de 

cartografía antigua, el casco se habría apoyado en los bajos del banco de Buenos Aires, paralelo 

a la costa, y frente a la boca del Riachuelo. 

El eje de la crujía del casco fue registrado con una orientación Norte-Sur con una inclinación al 

Oeste de 8°. Es decir prácticamente paralelo a la vieja línea de playa. La proa del casco 

orientada al Sur y por lo tanto con la banda de estribor de frente a la playa y la de babor de 

frente al río (fig.2). 

Los restos del casco presentaron una escora muy importante. La banda de estribor que no se 

presentó hasta la altura de las puntas de baos (es decir que los restos no evidencian la posición 

relativa de la cubierta), estaba totalmente apoyada en el lecho fluvial. Medida respecto del plano 

de crujía, la escora se presentó de 35° promedio, pero es necesario aclarar que la totalidad del 

casco tenía una deformación de alabeo resultado de la faltante de partes para sostener la 

resistencia al cambio de forma de un buque completo. La escora a popa, en el eje del codaste era 

de 40° y en proa resulto imposible de medirse por no tener integridad material ni formal como 

resultado del deterioro de la misma. La proa es el sector del buque más deteriorado, sin contar la 

total ausencia de palos, cubierta y obra muerta. 

Considerando la distancia a la costa, la profundidad promedio según registros geológicos del río 

y calado de esta embarcación, su posición implica una escora de buque perdido, con mucha 

dificultad para su recupero, excepto que se contara con equipamiento e infraestructura de un 

gran puerto, como no lo era Buenos Aires hacia el siglo XVIII. También es necesario decir que 

con su banda de babor de frente al río, especialmente de frente al oleaje en momentos de 

tormenta o crecidas importantes, el casco sufrió un deterioro enorme, y es una de las razones por 

las cuales dicha banda está mucho más deteriorada y presenta menor cantidad de tablas y 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

606 
 

desarrollo de altura que la de estribor que claramente estuvo más protegida por su posición 

apoyada en el lecho. 

 

SUELO Y TOPOGRAFÍA SUBACUÁTICA 

El antiguo canal de los navíos, sector de calado mínimo suficiente paralelo a la costa, fue el 

resultado de la existencia del banco como formación natural de la topografía subacuática. Esta 

peculiar geoforma del lecho fue la garantía de un sistema defensivo natural y permitió que 

Buenos Aires tuviera muy bajos costos y una efectiva situación para su defensa naval directa. 

El desarrollo lineal y de homogeneidad en las profundidades del canal fueron a su vez las 

condiciones formales por las cuales se tomaron decisiones de proyecto como las ejecutadas por 

el puerto de Eduardo Madero. Ese proyecto materializado reproduce el trazado natural del 

antiguo canal. La geometría del banco, definió parte de lo sucedido con el barco que luego se 

convertiría en el pecio de Zencity. 

Siendo el lugar de la topografía más alta en el lecho fluvial y por lo tanto con menor calado para 

navegar, resulta lógico entender a este punto en el río como un sitio propicio para una varadura. 

La totalidad del lecho en el frente costero de la ciudad está compuesto por suelos blandos 

resultantes de procesos aluvionales dinámicos permanentes que cuentan con la propiedad de su 

plasticidad. Este tipo de suelos arcillosos facilitan el asentamiento de cualquier material que por 

diversas razones se apoye en la superficie del lecho. 

En el caso de materiales u objetos de gran peso, el asentamiento es además rápido, pasivo, y de 

mucha complejidad para su rescate o recuperación. Como regla, esos elementos no sólo se ven 

―integrados al lecho‖ rápidamente sino que además facilitan y promueven la sedimentación a 

punto tal de aumentar los índices de decantación de materiales naturales traídos por el río. 

El casco, a partir de su contacto con el lecho, cumplió con todas las cuestiones descriptas en los 

párrafos anteriores. Por la plasticidad del suelo, el casco se apoyó sin sufrir roturas o trauma 

graves. Tanto las tablas del forro exterior como la quilla no tuvieron compromisos en su 

estructura e integridad material. 

Por el alto grado de aporte sedimentario del río, una vez apoyado en el lecho, el casco comenzó 

a favorecer el incremento de la sedimentación, en todos los procesos climáticos del río. Esto fue 

evidenciado con las estratigrafías que dan cuenta de su formación a posteriori del siniestro. Las 

evidencias materiales de roturas en la estructura del buque se presentan en zonas altas de la obra 

muerta y son notorios resultados de acciones antrópicas de vandalismo de los restos. Por la 

geometría del banco en el que se apoyó el buque, la mayoría de la obra muerta quedó a la vista 

de la población. En secciones altas de la estructura se identificaron cortes de sierras, golpes de 
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hachas y restos de fuego típicos de las acciones de debilitamiento de la madera para su posterior 

remoción. Cabe aclarar en este punto que la vandalización de naves abandonadas cercanas a la 

costa y en zonas pobladas es una conducta recurrente en todas las culturas, situaciones 

geográficas y cronológicas hasta el presente. En Buenos Aires es clave comprender la 

vandalización de una nave como esta, en tanto que siendo una población sin materias primas 

como la madera, la piedra o el hierro, un buque de este tipo y porte accesible a unos 500 metros 

de la costa y en un lugar de muy poca profundidad, no es otra cosa que una notable cantera de 

materiales de calidad notoria y reutilizables por la población.  

La existencia del casco entonces inició un proceso de resedimentación que favoreció su propia 

cobertura con sedimentos naturales tanto como la acumulación de materiales culturales 

arrojados/abandonados por la población al río. 

 

MANIOBRA Y CIRCUNSTANCIA DEL SINIESTRO 

Revisando las opciones de maniobra por parte del comandante, frente a una topografía y lecho 

como las descriptas, es muy poco sostenible la idea de un naufragio con hundimiento del buque. 

La poca profundidad, la existencia y forma del banco, la constitución del lecho, proponen un 

conjunto de problemas que permiten reconocer una situación de naufragio por varadura frente a 

otro tipo de escenarios. No han sido localizados registros específicos del buque o su bitácora. 

Sin embargo, un buque de poco calado, liviano, apto para la navegación oceánica y también 

costera, es decir largamente marinero y maniobrable completa una serie de condiciones que 

promueven la idea de un naufragio pasivo y calculado como final de una maniobra del 

comandante. 

Una varadura en estas condiciones tiene la ventaja de permitir que la tripulación sobreviva en un 

sitio sencillo y frente a una ciudad. También es la forma de salvar una buena parte de la carga. 

En este punto es necesario destacar lo dicho respecto de la posición del pecio in situ. El plano de 

la crujía está casi perfectamente paralelo al desarrollo lineal de la antigua costa, es decir paralelo 

a la ladera este del banco. Esa posición da cuenta de una maniobra que de manera planificada o 

espontánea tenía muy en cuenta que la varadura sería definitiva, más aún si se reconoce que la 

dinámica hídrica recurrente y más compleja es la que provocan los vientos del sudeste. En estos 

términos, el barco varado fue asumido como irrecuperable, pero no como perdida material y 

económica total. 

La varadura fue resultado de algún problema abordo. El comandante no habría tenido o decido 

ejecutar una maniobra de pérdida del buque sin una razón sostenible o que mitigara pérdidas 

materiales de vidas y/o económicas. Pare argumentar en ésos términos existen evidencias 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 
 

608 
 

materiales, entre ellas las condiciones del lugar, las ya descriptas y las de probables problemas 

sucedidos previamente. 

 

EVIDENCIAS MATERIALES 

Son relevantes los datos respecto de ciertas evidencias no mencionadas hasta ahora. En el sector 

medio de la quilla, en el empalme entre la sección trasera y la central, fue registrada una rotura 

completa de la unión con el faltante de una porción de quilla. Este tipo de daño en una pieza tan 

importante como la quilla claramente compromete su navegabilidad y gobierno. Para que tal 

rotura ocurra se requiere de varias cosas. Por un lado un movimiento que tenga tal energía 

cinética que permita mucho esfuerzo en la quilla. Por otro un suelo duro que al tomar contacto 

(seguramente en forma accidental) con la madera de la quilla resista al golpe y por lo tanto dañe 

a la estructura del barco. 

En el marco de tal situación es sencillo plantear que un buque con un problema tal no pueda 

navegar una distancia importante y que a partir del golpe deba resolver la situación ya sea 

entrando a puerto para reparar o intentando salvar a la tripulación, carga y tanto como se pueda 

de la embarcación en algún lugar cercano al accidente. 

Las costas de la margen sur del Río de la Plata tienen en su enorme mayoría suelos blandos y 

plásticos. Eso implica que tal accidente no pudo tener lugar en las mismas. Por el contrario las 

costas de la Banda Oriental si tienen largos e importantes desarrollos y afloraciones de roca 

dura. 

La distancia entre algunos puntos de la costa uruguaya del Río de la Plata y la ciudad de Buenos 

Aires son relativamente cortas. Eso podría ayudar a plantear una hipótesis de los hechos. Existe 

la posibilidad de haber ocurrido un accidente de navegación en la Banda Oriental, de tal 

magnitud que resultara en la rotura de la quilla. A partir de ahí el capitán pudo haber decidido 

navegar (aun con un gobierno reducido) poner rumbo a algún sitio con el objeto de reparar o 

bien salvar todo lo posible. Puede ser que ese destino haya sido Buenos Aires y que con una 

situación de gran dificultad haya logrado aproximarse hasta provocar la varadura. 

Las evidencias claramente dan cuenta de la existencia de una rotura de quilla, y del barco 

terminando en una topografía subacuática alta (poca profundidad) de suelo blando, y frente a un 

sitio habitado. Todo esto favorable para sobrevivir y salvar mercadería de abordo. 

Es necesario sumar a estas evidencias la posición del pecio. En dos oportunidades mencionamos 

el paralelismo de la crujía (y por lo tanto de la quilla) respecto de la costa. Esta posición 

evidencia que en el momento en el que el buque tomo contacto con el suelo porteño el 

comandante era consciente de su localización tanto genérica como específica y que en esa 
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posición había salvado hombres. Con la nave varada de banda y totalmente escorada, es decir 

apoyada en el lecho resultó imposible aún calcular en estos lugares del mundo posibilidad 

alguna de maniobras posteriores de salvamento. Esa situación hubiera sido muy diferente si el 

comandante hubiera podido tener gobierno suficiente para varar la nave de proa. De haber 

podido poner el barco perpendicular al banco, con una planificación y la participación de otras 

naves, su buque hubiera sido recuperado para repararse y seguir con su vida útil. 

La estratigrafía presenta evidencia de que el buque estuvo en situación de tormenta a posteriori 

de haber roto la quilla y de haber varado. Este último dato responde con precisión y claridad a 

las ideas sobre las posibles situaciones y acciones vividas abordo que se ha intentado explicar. 

Gracias a una configuración muchas veces descripta como poco favorable para la navegación y 

más aún para el mantenimiento de las vías de acceso a la costa, el comandante tuvo la fortuna de 

convertir el hecho trágico del naufragio en una situación menos grave de lo que pudo ser. 
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CONECTIVIDAD ESPACIAL INTERPUERTOS 
CASO SAN ANTONIO (CHILE) - PASO LAS LEÑAS - BAHÍA BLANCA 

(ARGENTINA). 
 

Horacio Bianchi* 
 
ABSTRACT 

El presente trabajo estudia el papel que cumplirá el Paso Las Leñas principal conector de unión e 
integración interportuaria entre el Puerto de San Antonio en Chile y el Puerto de Bahía Blanca en Argentina, 
puerto marítimos que forman parte del Corredor Bioceánico Sur.  

Esta vinculación proyecta al Mercosur con Chile y con el sudeste asiático. Asimismo, es una 
experiencia innovadora en la reconfiguración territorial porque materializa las vinculaciones oeste-este y abre 
nuevos mercados estratégicos. Se profundizará la relación entre estos dos espacios fronterizos contiguos en el 
marco de una escala micro regional como espacio intersticial dentro de un contexto mayor, el Mercosur. 

Las Leñas es uno de los ochenta y dos pasos priorizados y constituye una opción alternativa y 
complementaria, técnica y económicamente viable, al paso de Cristo Redentor y al Paso Pehuenche. Su principal 
ventaja es su baja altura. 

Además, los Corredores son considerados como potenciales áreas de desarrollo y no simplemente 
túneles de circulación de productos o personas. Permiten emerger, las regiones transfronterizas como áreas, que, 
a pesar de estar separadas por límites políticos, están unidas por lazos comerciales, culturales o históricos, que se 
refuerzan en función de los nuevos ejes de articulación. 

En este contexto, San Rafael ocupa hoy el lugar fundamental ya que es parte de la vinculación entre 
diferentes actores y ciudades, cuyo objetivo es fortalecer la gestión del proyecto de integración con la 
construcción definitiva del conector Paso Las Leñas. Esta obra ha estado sujeta a los intereses coyunturales de 
los grandes centros del poder político y económico de cada nación. 

Trabajos personales en terreno, entrevistas a informantes claves, contactos con los representantes de los 
entes promotores de esta integración y consulta de la bibliografía específica contribuirán en la realización de este 
trabajo.  

 

PROBLEMA DE INVESTIGACION 

Argentina y Chile firmaron en 1984 el Tratado de Paz y Amistad, que implicó la 

creación de una Comisión Binacional encargada de promover y desarrollar iniciativas sobre 

temas tales como el transporte terrestre, la aeronavegación, las interconexiones eléctricas y las 

telecomunicaciones, la explotación conjunta de recursos naturales, la protección del ambiente 

y la complementación turística. 

Desde allí, esta zona de frontera ―Chile y Argentina‖ ha mostrado importantes avances 

de funcionamiento y desarrollo. 

En 1992 se constituyó un Grupo Técnico Mixto (GTM), y se le encomendó la 

elaboración de un Plan Maestro de Pasos Fronterizos y en junio de 1996 se firmó el Acuerdo 

de Complementación Económica entre el MERCOSUR y la República de Chile, que incluye 

un protocolo adicional sobre Integración Física. 

                                                             
* Universida de Congreso – Email: horaciobianchiarq@hotmail.com 
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Figura 1: Ubicación del Corredor Bioceánico Central.1 

En el año 2009, al analizarse el Programa para los próximos años, ambos países 

tomaron la decisión de avanzar los estudios geológicos, viales y ambientales con respecto al 

Paso Las Leñas para que el mismo pudiera convertirse en una nueva y real alternativa de 

conectividad.  

Este Paso Fronterizo tiene la particularidad de atravesar la Cordillera de los Andes, y 

como todo paso de frontera de montaña tiene las características diferenciales de altitud, 

ocurrencia recurrente de circunstancias climáticas severas y con caminos que circulan por los 

laterales de los valles y cursos de agua. 

El Área de Estudio ha sido definida por la franja territorial determinada por los flujos 

de transporte internacional de cargas, actuales y futuros, que para su concreción utilicen el 

paso de frontera Pehuenche, en primer instancia, que comunica el sur de la provincia de 

Mendoza en la Argentina y la VII Región del Maule, comprendidas por los departamento de 

Talca, Maule, O‘Higgins, Colchagua, Curicó y Linares en Chile.  

                                                             
1 Mendoza Tierra de Oportunidades. (Programa de Inversión, 2010; Mapa, Mercosur y Corredor Bioceánico 

Central. p. 2) 
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Figura 2: Conectividad entre Puertos – Área de Influencia2 

Salvo precisiones que surjan del mismo estudio, dicha franja territorial en territorio 

argentino abarcaría a las provincias de Buenos Aires, La Pampa, San Luis, Mendoza, Rio 

Negro y norte de Neuquén en el área comprendida entre la Ruta Nacional No.7 hacia el Sur y 

la Ruta Nacional Nº22 hacia el Norte, asumiendo que éstas son las dos vías a partir de las 

cuales se puede derivar tránsito hacia el Paso Pehuenche y en un futuro al Paso Las Leñas.  

El nuevo escenario de América del Sur, signado por la formación de bloques regionales 

y la búsqueda de nuevas formas de relación entre los países, ha generado las 

condiciones para dedicar mayor interés a la integración física sobre todo en tema de 

Corredores. El problema más sustancial fue el traspasar la Cordillera de los Andes una 

de las murallas más elevadas del planeta. La pregunta siempre fue la misma: disponer 

una ruta adecuada, rápida y segura que una el Pacífico con el Atlántico. Esta pregunta se 

ha repetido muchas veces, pero también ¿Cuál es el lugar más apropiado para hacerlo? 

(LACOSTE, P., 1999. p. 14) 

En la figura se muestra cómo 

las Rutas del Atlántico recorren el 

país y en forma de embudo hacia la 

cordillera como buscando pasar 

frente a la montaña por un solo 

lugar.   
Figura 3: Rutas hacia el Paso las Leñas.3  

                                                             
2 Fuente: Elaboración Propia. (Conectividad Espacial Interpuertos, Área de Influencia). 
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En el Caso de Corredor Bioceánico Aconcagua o circuito de la Alta Montaña ―Paso 

Fronterizo Cristo Redentor‖ (4000 msnm) presenta cortes nivales, tránsito de carga liviana, 

pesada y turística y es de descenso lento.  

En el caso del Pehuenche (3000 msnm) también presenta cortes nivales es de transito 

liviano y turístico, no presenta grandes pendientes. Es por eso que en este Paso las Leñas a 

Baja Altura (2000 msnm) sin cortes nivales, tránsito liviano, pesado y turístico durante todo el 

año.  

El Paso Las Leñas es la Ruta más adecuada, rápida y segura que conectará el Pacífico 

desde el Puerto de San Antonio con el Atlántico desde el Puerto de Bahía Blanca y que unirá 

dos regiones centrales en un Acuerdo de Integración Binacional. 

En los últimos años, el constante crecimiento del comercio exterior en los países de la 

región ha expandido significativamente el nivel e importancia de la actividad de sus 

puertos. Dadas las restricciones en la dotación de infraestructura y la productividad de 

sus operaciones nuestro comercio exterior seguirá dependiendo de la oportuna 

adecuación de los puertos a las nuevas demandas de los Nodos. (CEPAL, 2011, p. 5) 

El presente trabajo se centra en el papel que cumple el Paso Las Leñas como principal 

conector de unión e integración interportuaria entre el Puerto de San Antonio en Chile y el 

Puerto de Bahía Blanca en Argentina. 

Las tendencias globales están asociadas al aumento del comercio con Asia, la 

integración vertical entre puertos y líneas navegación, la creciente utilización del contenedor 

como unidad de carga, y el crecimiento del tamaño de los buques portacontenedores. Estas 

tendencias permiten prever un importante incremento de los volúmenes de carga, 

proyectándose una duplicación para el año 2020, alcanzando a 200 millones de toneladas por 

puerto.  

La localización de los tráficos portuarios permite analizar la distribución espacial de 

los verdaderos Gateway de entrada y salida de mercancías.  

Estos crecientes flujos de intercambios se manifiestan en notables cambios en los 

pesos respectivos de las rutas de circulación. Predominan los tráficos inter-asiáticos, seguidos 

de las rutas transpacíficas y las rutas este-oeste. 

De una parte, la irrupción del contenedor ha contribuido a significativos cambios en el 

mundo comercial, logístico y operativo. De otra parte, la dinámica de barcos más grandes ha 
                                                                                                                                                                                              
3 Fuente: DANELUZ, Pablo; Mapa, Presentación Paso Las Leñas Comité Integrador Chile Argentina. San 
Rafael, Mza. 2013. 
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estimulado la progresiva especialización de los buques. Ambas tendencias suponen un cambio 

muy notable en lo que respeta a los desdoblamientos de tráficos y a la utilización cada vez 

mayor de buques. 

 
Figura 4: Logística Portuaria Mejoras Estratégicas.4 

La progresiva aplicación de estos avances tecnológicos se manifiesta en nuevas 

exigencias en lo que se refiere a las instalaciones portuarias y a los requerimientos de nuevas 

tecnologías de información y comunicación.  

En suma, repercute en la velocidad de los trasportes, en los seguimientos de la carga y 

en la disminución de los tiempos de permanencia de los buques en los puertos. 

Esta dinámica de selección y jerarquía también está asociada a una mayor 

competitividad y rivalidad portuaria que supone tanto unos nuevos criterios de selección 

portuaria como una nueva redistribución de las cargas hacia puertos menores (constitución de 

líneas feeders). 

Así es que se consolidan los modelos logísticos hub & spoke.  

La consecuencia directa de este proceso es la reorganización de las flotas marítimas y 

la actualización de las empresas navieras. 

Puertas de entrada y salida de los corredores de la estructura conectiva y espacial que 

se estudiará en este trabajo. 

Se visualizan las diferentes modalidades de coordinación interinstitucional y la mayor 

conexión con los agentes económicos y sociales.  

Se tienen en cuenta las distintas acciones referentes a la desregulación y a la 

descentralización.  

Estas trayectorias están asociadas a la mayor presencia de unos intercambios 

comerciales y su posterior redistribución espacial basada en el progresivo predominio de la 

carga. 

                                                             
4 Fuente: IIRSA. (Innovación Portuaria – Gateway, Mejoras estratégicas, p.38. 2008 – GP3). 
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El transporte de contenedores, en consecuencia, muestra varios rasgos. En primer 

lugar, se determinan con mayor precisión las líneas regulares y, con ello, la lógica de la 

distribución. 

Los puertos se reafirman como nodos funcionales que ejercitan la atracción y 

captación de tráficos, por un lado, e impulsoras, en segundo término, de una dinámica de 

desarrollo territorial específica para seducir y desviar flujos de mercancías.  

Los nuevos objetivos portuarios se centran en: atraer nuevos tráficos de mercancías; 

interconectar áreas económicas y formalizar corredores de transporte; captar inversiones para 

el impulso económico y territorial; estimular las interfaces ―tierra-mar‖; y adaptación 

permanente de nuevas normas institucionales y de regulación económica. 

La nueva dinámica en el desarrollo del Ordenamiento Territorial y estrategias hacia los 

nuevos escenarios, sobre las áreas de la geografía de ambas naciones, se completa con una 

especialización de los desarrollos portuarios y nodos dentro de la estructura conectiva y 

espacial en donde se acentúa la rivalidad y competencia. 

Por lo expuesto y a modo de interrogante directriz del trabajo nos preguntamos ¿de 

qué manera incidiría una gestión estratégica de las redes de conectividad espacial sobre la 

competitividad del transporte interportuaria (caso San Antonio - Bahía Blanca)?. 

Como preguntas secundarias que nos ayudaran en el abordaje de nuestro objeto de 

estudio nos planteamos ¿Cuál es el tipo y grado de desarrollo actual de la conectividad 

espacial entre los puertos de Bahía Blanca, en Argentina y el de San Antonio, en Chile? 

¿De qué manera el Paso Las Leñas podría mejorar la estructura conectiva 

interportuaria? 

¿Qué consecuencias traería sobre la competitividad del sector transporte, la 

incorporación del Paso Las Leñas a la red de conectividad espacial en estudio? 

¿Qué aportaría la perspectiva estratégica de la gestión del territorio, a una propuesta de 

manejo sustentable de dicha red?  

De este modo, y a base de nuestra pregunta directriz, el objetivo general que nos 

hemos establecido es el de Determinar la relación gestión de la conectividad espacial vs. 

Competitividad del sector transporte para el caso de dos puertos específicos, por medio del 

análisis de las potencialidades de la vía más corta de conexión entre ellos (el Paso Las Leñas), 

con la finalidad de proponer un plan de manejo sustentable de las redes involucradas. 

Nuestros Objetivos Específicos son: promover la competitividad de la infraestructura 

logística portuaria en San Antonio y Bahía Blanca. Estableciendo escenarios competitivos; 

innovar en la competitividad de las cadenas de suministro, vinculadas tanto al mercado 
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interno como al comercio exterior, desarrollando como base el Puerto Seco interno a ambos 

países como punto de apoyo en un escenario futuro; establecer un Ordenamiento Territorial 

Logístico Competitivo de Transporte y de Conectividad Interpuertos y Nodos; y, definir un 

Sistema de Plataformas Logísticas (SPL), que fortalezca el rol competitivo de la oferta 

exportadora binacional y que optimice la eficiencia de los procesos de distribución, 

garantizando su correcta articulación con el territorio y su conectividad con las redes de 

transporte y nodos de comercio exterior. 

Así, una mayor conectividad espacial resultante, permitirá a ambas naciones, un mejor 

posicionamiento en su inserción a nivel mundial (comercio exterior, e inversión extranjera) y 

viceversa. Esta conectividad mejorada puede afectar indistintamente a zonas de producción de 

bienes tradicionales o de bienes emergentes. 

 

 

HIPÓTESIS DE LA INVESTIGACIÓN 

Una gestión ambiental estratégica de la nueva red de infraestructura de transporte 

propuesta dentro de la conectividad espacial del sector de estudio: Interpuertos (San Antonio - 

Paso las Leñas – Bahía Blanca), influirá a favor de una mayor potencialidad competitiva 

produciendo un nuevo mapa económico y social de ambas naciones.  

 

MARCO TEORICO 

En Mendoza, a escala provincial, se ha iniciado en el año 2009 un proceso de 

planificación territorial para lo cual se ha formulado la Política Nacional de Desarrollo y 

Ordenamiento Territorial Ley 8051 puesta en vigencia a partir de ese mismo año y se tomó 

como base el Plan Estratégico 2030.  

Todas las provincias han participado en talleres de reflexión sobre tres dimensiones 

territoriales claves: el futuro de los sistemas urbanos regionales, el futuro de las áreas rurales 

y naturales y el futuro de los sistemas espaciales de conectividad y transporte.  

Este trabajo de debate colectivo se ha visto enriquecido, además, por el análisis de 

datos cuantitativos y cualitativos que permitieron identificar procesos e ideas fuerza, 

elementos portadores de futuro, factores capaces de transformar las tendencias pesadas que se 

desarrollan en la actualidad, con el objetivo de pensar el futuro desde múltiples miradas y 

lugares.  
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Por otro lado, las áreas rurales muestran una gran heterogeneidad interna como 

consecuencia de la diversidad de aspectos productivos, físicos, históricos e institucionales del 

país.  

Un elemento que afecta la dinámica de los espacios rurales son las profundas 

transformaciones económicas, tecnológicas y sociales que datan de los años ´70, que se 

han visto aceleradas por la apertura de la economía y la desregulación estatal de los 

años ´90 y por el boom de los commodities con creciente inserción de capitales 

internacionales en las últimas décadas. (OPORTO, G., 2013, p.11) 

Otro elemento clave en la organización territorial de la Argentina es su modelo de 

conectividad. El territorio nacional muestra áreas integradas y desarrolladas que conviven con 

grandes zonas de baja densidad y escasa integración. Las relaciones interregionales se 

encuentran direccionadas hacia el corredor fluvial-industrial de los ríos Paraná-Plata, principal 

aglomeración de producción y consumo del país, causando serios problemas de congestión. 

A partir del año 2001, Chile y Argentina han confrontado un cambio radical en el 

concepto de la Infraestructuras del Corredor Bioceánico, lo que para mayores mejoras 

conectivas funcionales han hecho repensar la estructura del modelo de organización 

territorial, pues este manifiesta signos de transformación a partir de numerosas iniciativas de 

planificación e inversión con el objetivo de reequilibrar las regiones y generar nuevas 

oportunidades de empleo, producción y mejora de la calidad de vida que permitan cambiar la 

matriz de desarrollo binacional.  

La construcción de escenarios estuvo guiada por una serie de supuestos relativos a la 

situación actual y a las perspectivas de las dimensiones demográfica, económica, socio-

política y ambiental en América Latina y, más particularmente, en nuestro país. 

(OPORTO, G. Escenarios Prospectivos del Territorio Argentino, 2013, p.14) 

El panorama económico global presenta, a la vez, rasgos auspiciosos e inquietantes. De 

hecho, en la última década América Latina incrementó sensiblemente sus niveles de 

participación en el comercio internacional, aumentando de manera considerable el 

volumen de sus intercambios con China y otros países de Asia Oriental. (CEPAL, 2011, 

p. 23). 

Un somero examen de la composición de las exportaciones revela que se trata 

mayormente de bienes primarios: recursos energéticos, minerales y agropecuarios, los 

llamados commodities.  

La región del MERCOSUR es la principal productora de alimentos del planeta; Chile es 

el principal productor mundial de cobre; Brasil, además de ser el mayor exportador de 
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carnes y café, y uno de los principales de soja, se cuenta entre los mayores productores 

de hierro y manganeso; Venezuela y México figuran desde hace décadas en el ranking 

de los diez mayores exportadores de petróleo. El elemento clave en esta dinámica, la 

expansión de la soja -que ha conllevado no sólo mejoramiento económico sino también 

incertidumbres, riesgos y nuevas tensiones- ha afectado tanto a nuestro país como a 

Brasil, Paraguay, Bolivia y, en menor medida, Uruguay. (SANTANA, C. y SISMONDI, 

O., 2007 p. 203)  

La UNASUR ha absorbido la finalidad de generar y robustecer espacios regionales de 

diálogo, planificación y ejecución, actualmente se dispone, por primera vez en la historia, de 

un diagnóstico y de una cartera de proyectos integrales, entre ellos los ejes y corredores 

continentales. 

La insuficiente inversión ha configurado un escenario de alarmante congestión de las 

principales vías intra e interregionales y de los pasos fronterizos, debida al escaso estudio de 

planificación respecto de la estructura funcional interpuertos.  

Esta congestión se vuelve crítica en torno a las ciudades más grandes, las cuales sufren 

una ineficiente conectividad y un colapso de sus sistemas de transporte, lo cual las vuelve 

muy poco competitivas desde lo económico y acarrea impactos negativos sobre la calidad de 

vida. Por las mismas razones, la consideración de los indicadores básicos de seguridad vial 

arroja un balance negativo.  

En síntesis, a nivel de conectividad y articulación territorial, se ha producido una 

fuerte fragmentación con aislamiento por un lado y una congestión con pérdida de calidad.  

El Programa Paso Las Leñas tiene como meta, materializar carreteras nuevas de 

conectividad funcional a través de corredores troncales, turístico, corredores interoceánicos y 

una serie de ramales y conexiones complementarias, para abrir nuevas posibilidades para la 

integración y poner al alcance de los mercados, su producción exportable por vías marítima, 

conectando las poblaciones, zonas productivas y los principales puntos de distribución y 

embarque.  

«La CEPAL (1996) elaboró una definición operacional de competitividad que combina 

indicadores a nivel de firma y de país, inversión nacional y extranjera, tendencias del 

desarrollo tecnológico, y desarrollo de los recursos humanos». (Rozas y Sánchez, 2004, 

p. 35). 

El último tipo de redes de ciudades constituyen un sistema abierto y selectivo de 

relaciones y flujos, de carácter horizontal. 
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ENFOQUE TEORICO 

La conectividad es una cualidad que surge y se desarrolla de la existencia de vínculos 

entre territorios y actividades que se interrelacionan.  

«De esta manera, la representación física del concepto abstracto de conectividad es el de 

una estructura que está conformada por una red de corredores que sirven para movilizar 

bienes, servicios, información y personas entre distintos puntos del territorio» (Figueroa 

y Rozas, 2006, p. 10).  

El concepto de conectividad ha sufrido algunas mutaciones en los últimos años, esto se 

ha suscitado especialmente a raíz de la introducción y generalización de las tecnologías de la 

información y las comunicaciones (TIC); pero también la conectividad posee sus 

componentes físicos y operacionales; por ello un territorio conectado será entonces aquel que 

contiene una red de corredores de diversa naturaleza, tanto reales (autopista, vías férreas, etc.) 

como virtuales (internet, telefonía celular, etc.).  

En cuanto al desarrollo económico y productivo corresponde al principal ámbito de 

impacto de las políticas de conectividad, cuyo objetivo específico es sustentar el sistema 

productivo. Específicamente, la conectividad tiene como misión «el aseguramiento de la 

accesibilidad (es la conectividad a un costo moderado) y comunicación entre los 

diferentes centro de provisión de materias primas e insumos, de producción y de 

distribución de bienes, adicionalmente se servicios, información y personas. El soporte 

de dicha conectividad corresponde en rigor, a una variable estratégica del proceso 

productivo». (Figueroa y Rozas, 2006, Pág. 13)  

«La conectividad desde la perspectiva geopolítica, «en este ámbito las políticas de 

conectividad tienen como objetivos principales asegurar la ocupación, el dominio y la 

integración del territorio, así como el ejercicio de la soberanía a nivel nacional». 

(Figueroa y Rozas, 2006, Pág. 25) 

Dos o más territorios están conectados físicamente porque existe un interés para que 

los mismos estén conectados, ya sea desde el punto de vista económico, de la integración o el 

estratégico.  

En el caso de nuevos territorios con potencial económico (yacimientos de diamantes, 

cobre, oro, etc.) que no están unidos a un corredor real (carreteras, autopistas, líneas férreas, 

tuberías de gas, etc.) no tienen ningún valor desde la perspectiva económica, porque no se 

puede extraer su materia prima para ser procesada, ya sea en el mismo sitio o en otro, por 

tanto es un bien que no puede ser comercializado ni distribuido.  
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Sí es rentable extraer dicho bien (como lo es el caso de Cachapoal la extracción de 

Cobre y Plata de la Mina El Teniente en Rancagua – Chile, caso de estudio), se configurarán 

nuevas relaciones territoriales y sociales con la apertura de nuevas áreas productivas.  

El vínculo de los corredores reales debe ser eficiente, lo que se expresará en una 

minimización de costos y operaciones que puede cumplir dicha función. Es igualmente 

necesario estar adaptado al medio, es decir, ser funcional a las condiciones a través de las 

cuales se verifican los desplazamientos y se instalan los medios.  

Como se especificó anteriormente la vinculación entre dos puntos por medio de 

corredores reales debe representar una necesidad, es decir, deben existir causas 

justificables que originan la movilización de los recursos». (Figueroa y Rozas, 2006, p. 

11). 

Es por eso que la red de corredores reales de la conectividad no puede verse sólo 

como el despliegue físico de conexión entre nodos del territorio.  

Los corredores reales del transporte no son líneas tan solo, en el territorio en donde 

solo fluyen bienes y personas, son entes dinámicos en los cuales paralelos a ellos, hay un área 

de influencia; en la cual, se desarrolla una economía para que dichos corredores sean 

rentables. A los costados de una red vial se encuentran diferentes servicios para que la misma 

funcione de manera óptima como ser bombas de combustibles, talleres de reparación, 

restaurantes, hoteles, peajes, etc. Estos servicios generan un movimiento de flujo monetario 

que hacen sustentable a los corredores porque producen su propia economía.  

Para concluir los corredores reales de transporte presentan tres características: 

primero, unen ciudades o territorios formado una red de corredores de transporte por la cual 

fluyen bienes, personas, servicios e información. Segundo, se genera un corredor económico 

adyacente a la infraestructura debido a los servicios que esta necesita para su funcionamiento.  

Finalmente con los corredores instalados se puede acceder a nuevos territorios 

productivos cercanos a las redes principales de movilización de bienes y personas. 

El Programa del Paso Las Leñas fue seleccionado como la alternativa entre 82 pasos 

como el prioritario y se tiene contemplada la construcción de un túnel de 11 km que atraviesa 

la cordillera a una altura de 2050 msnm; el cual es una conexión terrestre binacional y de 

integración para el paso de 5000 camiones de cargas en forma diaria en promedio (1 cada 3 

minutos).  

Dicho paso funcionará bajo parámetros similares al Cristo Redentor y Pehuenche con 

la salvedad, de que el mismo no cierra en todo el año porque se encuentra a baja altura y con 
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mucha existencia de vientos lo que hace que la nieve precipitada en tiempos de invierno no se 

asiente en las inmediaciones de la traza vial. 

Los ramales y conexiones son para conectar ciudades intermedias con las capitales, 

conectar los centros poblacionales con los territorios de las zonas productivas o para conectar 

diferentes tramos en la red vial.  

El transporte deriva del concepto general de conectividad. Existe una relación 

recíproca entre los sistemas de transporte y el desarrollo social y económico de una ciudad y 

un país. 

La infraestructura corresponde a los elementos físicos que sirven de soporte físico a 

los vehículos; (calles, rutas, aeropuertos, puertos, etc.).  

La estructura de flujos o conectividad funcional correspondientes a las características 

que definen los viajes que efectivamente se verifican en la comunidad: orígenes, destinos, 

nodos, rutas y cargas trasportados.  

Los puertos se reafirman como ―nodos funcionales‖ que ejercitan funciones de 

atracción y de captación de tráficos, por un lado, e impulsoras, en segundo término, de una 

dinámica de desarrollo territorial específica para seducir y desviar flujos de mercancías.  

Los Gateway, puertas de entrada y salida de los flujos de cargas y mercancías.  

La accesibilidad se asocia a los lugares por lo que es preciso reflejar dos tipos: la local 

y la global. La primera, subraya la accesibilidad dentro de la propia unidad territorial o de esa 

unidad en relación a otra; en tanto que la global, refleja las relaciones de una unidad territorial 

con otras de una determinada área o del espacio global.  

 

METODOLOGIA 

Para alcanzar los objetivos que se ha planteado la Iniciativa para la Integración de la 

Infraestructura Regional de América del Sur (IIRSA), es imprescindible incorporar una 

agenda ambiental y social que coadyuve a la obtención del desarrollo sostenible. Por ello se 

trata de ―Metodología de Evaluación Ambiental y Social con Enfoque Estratégico (EASE – 

IIRSA)‖, que contiene los conceptos, alcances y pasos de un procedimiento de evaluación en 

sistemas de macro escalas.  

De acuerdo al estudio de posgrado vemos la necesidad de utilizar un instrumento 

metodológico que oriente la incorporación de los asuntos ambientales y sociales con un 

principio de actuación estratégica, de forma tal que se permita prevenir y gestionar los riesgos 

y oportunidades que se generan sobre un territorio a partir de los grupos de proyectos.  
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La metodología está elaborada por IIRSA con apoyo de la CAF y el BID, de manera 

que los especialistas que la apliquen dispongan de criterios y orientaciones generales para el 

uso.  

El objetivo fundamental de la metodología es suministrar un marco conceptual y 

lineamentos prácticos para la aplicación de las Evaluaciones Ambientales y Sociales con 

Enfoque Estratégico a sus Grupos de Proyectos (GP) identificar escenarios, tendencias, 

aspectos críticos, implicancias, riesgos y oportunidades generados en los territorios de 

influencia; plantear recomendaciones de formulación e implementación; establecer 

estrategias, líneas acción e inversiones asociadas, que generen opciones de desarrollo 

sostenibles; facilitar un espacio para el diálogo constructivo entre los Gobiernos y los actores 

clave del área de influencia.  

La metodología se fundamenta en la necesidad de generar resultados en el corto plazo, 

oportunos y de alta calidad técnica, para mejorar el proceso de planificación e 

implementación de la cartera de proyectos IIRSA.  

Los componentes de la metodología EASE-IIRSA corresponden a cada uno de los 

elementos o partes que la conforman, los cuales permiten su desarrollo articulado y 

organizado a través de las diferentes fases de ejecución. Cada uno de estos componentes 

comporta un carácter y enfoque particular que le da cuerpo al desarrollo metodológico 

propuesto. 

La metodología se enmarca dentro del enfoque sistémico, por cuanto permite abordar 

problemas complejos típicos de la gestión ambiental y social considerando las dinámicas del 

territorio, la organización institucional, la gestión de conflictos y la toma de decisiones; a 

través de un conjunto de procesos, procedimientos e instrumentos aplicables a las diferentes 

instancias de estudio y actuación, contándose dentro de sus características las siguientes:  

La aproximación sistémica ha sido de gran utilidad en el estudio estructural y dinámico 

de los sistemas naturales y sociales complejos… obteniéndose así mayor rapidez y 

eficiencia en el conocimiento de factores críticos desde el punto de vista estratégico. 

(Marull J; Pino J; Carreras J; Ferré A; Cordobilla M.; Llinás J.; Rodá F.; Carrillo E. & 

Ninot J., 2004, pp. 100-101) 

Este enfoque sistémico posibilita la concurrencia de las dimensiones social, económica 

y ambiental. 

El Objetivo fundamental de la metodología es Proporcionar a los diferentes gobiernos 

de la iniciativa IIRSA un marco conceptual y lineamientos prácticos para la aplicación de la 

evaluación ambiental y social con enfoque estratégico a los grupos de proyectos, con el 
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propósito final de acompañar una toma de decisiones que optimice los beneficios de los 

proyectos en sus territorios para potenciar su desarrollo sostenible y prevenga riesgos 

ambientales y sociales adversos relacionados con la implementación de la iniciativa. 

Trabaja principalmente sobre la base de información secundaria, involucrando, 

mediante la consulta, los aportes de los actores claves.  

Los resultados esperados son la Información consolidada del territorio y escenarios de 

desarrollo, enfocada en los factores/temas estratégicos, riesgos y oportunidades. Propuesta de 

estrategias y líneas de acción, para reforzar la sostenibilidad del territorio asociada al 

Proyecto. Identificación de actores clave asociados al territorio para su consulta, 

retroalimentación de resultados e incorporación de recomendaciones. Valoración de la 

capacidad institucional para implementar los lineamientos de gestión ambiental y social y las 

recomendaciones surgidas de la EASE. Los componentes de la metodología EASE-IIRSA 

corresponden a cada uno de los elementos o partes que la conforman, los cuales permiten su 

desarrollo articulado y organizado a través de las diferentes fases de ejecución. Cada uno de 

estos componentes comporta un carácter y enfoque particular que le da cuerpo al desarrollo 

metodológico propuesto.  
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CIUDADES PORTUARIAS. NUEVOS DESAFÍOS EN LAS TRANSFORMACIONES 

TERRITORIALES CONTEMPORÁNEAS 

 

Cecilia Inés Galimberti 

 

RESUMEN 
Los cambios generalizados a nivel mundial frente a las dinámicas aceleradas de la economía, el 
mercado y la globalización ocasionan que las ciudades portuarias afronten en las últimas décadas 
nuevas transformaciones espaciales. Las urbanizaciones ribereñas han crecido en torno a una dialéctica 
particular con el agua. Es este elemento el que, en muchos casos, es responsable de la identidad más 
profunda de la ciudad -la razón de ser de la misma-. Ciudades porteñas, ribereñas…ciudades de agua. 
Los frentes fluviales se posicionan como espacios de oportunidad frente a los cambios presentes en los 
modos de producción y en las estructuras portuarias. La existencia de instalaciones obsoletas, los 
nuevos avances tecnológicos, el traslado de polos productivos hacia la periferia, entre otros factores, 
posibilitan afrontar grandes proyectos de reconversión de waterfronts. En este contexto tomamos 
como caso de estudio al puerto de Rosario, a fin de analizar las transformaciones territoriales que 
suceden en los últimos años en la ribera central de la ciudad -en relación a sus instalaciones originales-
, como también reflexionar en torno a los nuevos desafíos existentes entre las actuales instalaciones 
portuarias y el territorio urbano y regional del Gran Rosario.  
 

 

 INTRODUCCIÓN 

Los cambios generalizados a nivel mundial, asociados a las nuevas dinámicas aceleradas de la 

economía, el mercado y la globalización, ocasionan que las ciudades portuarias afronten, en 

las últimas décadas, nuevas transformaciones espaciales. Por un lado, las instalaciones 

productivas históricas -como el puerto, el ferrocarril y las industrias-, localizadas en los 

centros de las ciudades, se encuentran obsoletas y/o en conflicto con otras actividades; 

mientras que por otro, los nuevos procesos de metropolización, las transformaciones 

tecnológicas, las demandas del capital -entre otras causas-, ocasionan que estas 

infraestructuras se trasladen y adquieran nuevos roles en la configuración metropolitana, 

siendo emplazadas en nuevos espacios y localidades. De este modo, se producen diversas y 

complejas transformaciones territoriales en torno a la relación ciudad-puerto.  

Las urbanizaciones ribereñas han crecido en torno a una dialéctica particular con el agua. Es 

este elemento el que, en muchos casos, es responsable de la identidad más profunda de la 
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ciudad -la razón de ser de la misma-. Especialmente desde mediados de la década de 1970, 

diversos centros históricos urbanos llevan adelante proyectos de renovación de sus frentes 

fluviales a fin de reintegrar nuevamente la ciudad con el río. Estos espacios poseen un alto 

valor y potencialidad de transformación territorial. En este contexto, frente a los cambios 

económicos, productivos y territoriales, nos encontramos con nuevos conflictos, pero a su 

vez, con nuevas posibilidades. La recualificación de los frentes de agua urbano-portuarios 

resulta una oportunidad relevante para muchas ciudades. No sólo se posibilita rediseñar 

fragmentos de su tejido urbano, sino también favorece tanto el ordenamiento del conjunto de 

la ciudad como su funcionamiento y su imagen. La posibilidad de recuperar el frente fluvial -

cuando éste ha sido ocupado por grandes instalaciones, principalmente vinculadas al puerto- 

significa repensar el rol y la organización de toda el área urbana que rodea dicho waterfront1.  

Es así, que surgen diversos intereses enfrentados; ya que, si bien se permite imaginar la 

recuperación del acceso público a través del desarrollo de nuevos lugares abiertos para la 

comunidad, también resulta un estímulo expectante para la especulación del mercado. 

Administradores, políticos, ciudadanos, empresarios, entes portuarios, entidades económicas, 

entre otros, se convierten en actores con objetivos específicos -y generalmente 

contradictorios-, sobre el destino de estas áreas. El redescubrimiento del valor del agua y del 

waterfront urbano -para actividades no productivas- constituye un desafío para las ciudades 

costeras; como también así lo son las transformaciones territoriales producto del 

establecimiento de nuevas infraestructuras en la ribera metropolitana. 

De manera que, tomamos como caso de estudio las instalaciones portuarias de Rosario y su Región, a 

fin de analizar tanto los cambios que suceden en los últimos años en la ribera de la ciudad -en relación 

a sus instalaciones originales-, como también los vinculados a las grandes infraestructuras portuarias-

metropolitanas. Este frente fluvial constituye un caso de estudio de gran relevancia, un laboratorio de 

análisis, un ejemplo didáctico para analizar múltiples procesos complejos de transformación que 

suceden en las metrópolis portuarias contemporáneas. 

 

TRANSFORMACIONES EN LAS CIUDADES PORTUARIAS CONTEMPORÁNEAS 

 RECUPERACIÓN DE LOS FRENTES FLUVIALES EN ÁREAS CENTRALES. 

                                                             
1 Cfr.  BRUTTOMESSO, Rino. ―Complejidad en la relación puerto-ciudad‖. En: Revista It, N°67, 2004, P. 22-31; y 
BRUTTOMESSO, Rino. Waterfronts. A new Frontier for Cities on Water. Venecia. 1993. 
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En los decenios recientes, muchas ciudades portuarias toman el desafío de reconquistar sus 

áreas fluviales centrales para nuevas actividades -principalmente recreativas, residenciales y 

comerciales-. Las mismas redescubren las posibilidades que brinda esta condición y se 

proponen reinstaurar las complejas relaciones entre tejido y agua. La recuperación y 

reconversión del frente costero se convierte en tema estratégico de las agendas de 

planificación urbana. Diversos ejemplos de transformación de waterfronts se posicionan 

como casos emblemáticos y han sido referentes de otras recualificaciones en distintos 

rincones fluviales a escala global. Por ejemplo, podemos mencionar: los Docklands en 

Londres; el Kop Van Zuid en Rotterdam; el Baltimore Inner Harbour en Estados Unidos; el 

Malecón 2000 en Ecuador; el Puerto Madero en Argentina, entre otros. 

Desde las últimas décadas del siglo XX, las transformaciones y los nuevos desarrollos en los 

frentes fluviales han sido una parte esencial de la vida de gran parte de las urbanizaciones 

ribereñas. Si bien estos proyectos poseen gran potencialidad para establecer nuevos vínculos 

espaciales, las intervenciones que finalmente se realizan no siempre son exitosas. La 

experiencia nos ha demostrado, en muchos casos, que las operaciones propuestas se enfocan a 

responder a determinados intereses económicos, a repetir modelos genéricos ya realizados en 

otros países -generalmente muy distintos-, a museificar espacios urbanos o a transformar estas 

áreas en estructuras parecidas a un parque de diversiones. En muchas de estas reconversiones 

existe una carencia de identidad, una ausencia del sentido de pertenencia al lugar2. Se 

registran así, a nivel global, numerosas re-propuestas, proyectos mímesis de anteriores que 

son considerados modelos ganadores pero que resultan carentes de elementos distintivos y 

característicos. Al visitar estos espacios refuncionalizados, muchas veces se está ante la 

presencia de un deja vu, una sensación de ya haber estado allí o no se puede identificar 

exactamente en qué parte del mundo uno se encuentra3.  

La refuncionalización de estos frentes de agua resulta materia de interés para múltiples actores de 

diversos ámbitos: municipios y comunas, sociedad en general, desarrolladores inmobiliarios, entre 

otros. No obstante, los incentivos que motivan a los mismos a reclamar la revitalización de estas 

riberas resultan contradictorios entre sí. Por ejemplo, mientras que algunos solicitan su recuperación 

para espacios públicos, rehabilitación ambiental ribereña y reconexión con la trama urbana existente, 

otros plantean su privatización -mayormente en oficinas y residencias para sectores altos y/o medios-

altos de la población-. A su vez, desde las autoridades municipales, muchas veces se encaran estas 

reconversiones para una mayor atracción turística, como también para atraer posibles inversiones 

                                                             
2 Sumado a que, en muchos casos, se producen procesos de gentrificación. Esto ocasiona que los habitantes 
originarios deban trasladarse de su sitio y lleguen nuevos habitantes a ocupar esos espacios. 
3 Cfr.  BRUTTOMESSO. 1993. Op. Cit. 
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privadas. La dificultad básica que involucra a estas refuncionalizaciones en ciudades portuarias es la 

reconciliación de los diversos objetivos, intereses e influencias involucrados. 

Las transformaciones de waterfronts, si bien presentan procesos universales, también poseen 

características específicas al propio contexto donde se desarrollan. Por lo cual, ambas dimensiones, lo 

local y lo global, se encuentran presentes en estos nuevos proyectos fluviales. Los resultados exitosos 

de estas transformaciones dependen esencialmente de tres cosas: ―integración, integración, 

integración. Primero, integración del pasado y el presente; segundo, integración de los objetivos e 

intereses contrastantes; y tercero, integración entre las comunidades y localidades involucradas‖
4. Por 

lo cual, la articulación de los distintos actores, factores, temas e intereses resulta esencial para las 

transformaciones ribereñas contemporáneas. 

 

NUEVOS DESAFÍOS EN LA CONFIGURACIÓN CIUDAD-PUERTO 

Los cambios en las demandas del mercado, el incremento de flujos de mercancías y las 

transformaciones tecnológicas llevan a cambiar las técnicas, organizaciones y formas de 

gestión de las infraestructuras portuarias. El puerto que no se adapta a las nuevas condiciones 

queda obsoleto y no puede estar a la altura de la productividad requerida por las políticas 

económicas. Es así que, la UNCTA -Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y 

Desarrollo-, en 1992 estudia los modelos portuarios a partir de tres criterios básicos: 1. 

Políticas de desarrollo portuario en torno a las estrategias y actividades; 2. El alcance y 

extensión de las actividades portuarias; y 3. La integración y organización de las actividades. 

En base a esta clasificación se definen tres categorías de puertos:  

1. Los llamados de Primera Generación: Generalmente anteriores a la década de 1960, 

caracterizados por operar como nexo entre el espacio terrestre y el fluvial. En la zona 

portuaria no se realizan otras actividades más que la carga, descarga y almacenamiento de 

mercancías. Presentan una función estática y determinada, tienden a organizarse en forma 

aislada. 

2. Los Puertos de Segunda Generación: Éstos, además de ser centros de transporte, resultan 

focos industriales y comerciales. Surgen, en su mayoría, a mediados de la década de 1960 y 

suelen llamarse ―puertos industriales‖. Los mismos mantienen una relación más estrecha con 

las empresas de transporte y de comercio -ya que han construido sus instalaciones en torno al 

puerto-. 

                                                             
4 HOYLE, Brian ―Global and Local Change on the Port-City Waterfront‖. En: Geographical Review, N° 3. New 
York. American Geographical Society. 2000. P. 395-417 
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3. Puertos de Tercera Generación: Son aquellos que se realizan a partir de la década de 1980. 

Éstos surgen debido a las demandas del comercio internacional, a la difusión global de la 

contenedorización a gran escala y el multimodalismo. Los mismos combinan una multitud de 

servicios y prestaciones, debiendo adaptarse rápidamente a los cambios tecnológicos. El 

puerto se constituye así, como una plataforma logística para las operaciones internacionales. 

Debido a las características que presentan estos puertos, éstos tienden a instalarse en la 

periferia o en el área metropolitana de las grandes ciudades.  

Las infraestructuras portuarias afrontan así un profundo cambio en las décadas recientes en base a las 

nuevas demandas a nivel internacional. Las mismas deben ofrecer una compleja red de servicios, 

coordinadas con los demás conjuntos de organismos y empresas intervinientes y articuladas en un 

sistema regional de integración económica. La gestión y organización portuaria requiere la conjunción 

de políticas y capitales -públicos y privados- en cooperación conjunta.  

 

INSTALACIONES PORTUARIAS EN ROSARIO Y SU REGIÓN 

La ribera metropolitana de Rosario resulta una región portuaria por excelencia. El puerto es 

motivo de crecimiento y expansión de Rosario y su hinterland. Es inimaginable pensar a su 

frente costero sin puerto, como también al puerto sin sus vínculos mediterráneos. Ambos 

componentes, el portuario y el urbano, se retroalimentan respectivamente posibilitando un 

crecimiento y desarrollo conjunto. Sin embargo, debido a la transformación de las lógicas y 

las necesidades portuarias en los decenios recientes, la condición porteña entra en conflicto 

con la dimensión urbana. Las principales problemáticas se encuentran vinculadas a la 

localización de estas instalaciones, ubicadas en lugares centrales y estratégicos de la ciudad.  
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Figura 1. Ubicación ribera metropolitana de Rosario. Fuente: Elaboración propia en base a imagen Google Earth. 

De manera que, en la década de 1980 se inicia la desafectación de las instalaciones ferro-

portuarias históricas del área central de Rosario; las cuales son trasladadas al sector sur de la 

ciudad. Asimismo, se consolida y adquiere gran relevancia, a escala regional, nacional e 

internacional, el cordón portuario metropolitano -especialmente el frente ribereño del 

departamento San Lorenzo-. Este sector, posee una ubicación estratégica al margen del río 

Paraná, cercano al territorio pampeano productivo y con óptimas condiciones de 

navegabilidad y de conectividad.  

 

PUERTO DE ROSARIO 

Rosario afronta en los primeros años de la década de 1980 un proceso de crisis y deterioro de su 

actividad portuaria. A pesar de seguir siendo uno de los principales polos de exportación del país, en 

este período se registran diversos conflictos en torno al puerto5. Asimismo, luego del retorno 

democrático de 1983, se retoman los proyectos previos de restructuración del frente costero central de 

la ciudad y la reconversión ribereña se constituye nuevamente en uno de los principales lineamientos 

de planificación urbana. La condición productiva de la costa rosarina -cuyas infraestructuras 

ferroviarias y portuarias han ocupado 11 Km de extensión de los 16,7 Km de frente fluvial-, resulta 

condicionante para poder re-articular la ciudad con el río. De manera que, a través del accionar 

conjunto de un gran número de actores, se llevan a cabo una serie de proyectos integrados que buscan 

una recuperación ribereña continua, desde el norte hasta el sur, desde el punto de vista recreativo, vial, 

                                                             
5 Por ejemplo se evidencia la desactualización de las instalaciones portuarias, siendo notoria la carencia de obras 
para que el puerto pueda alcanzar al máximo su potencialidad -según los nuevos requerimientos del comercio 
internacional-. 
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turístico, cultural, residencial y comercial. Como se explica en la ―Actualización del Plan Regulador y 

bases documentales para la revisión del Código Urbano‖, presentado al Concejo Municipal de 

Rosario en 1991, los primeros puntos de las operaciones estructurales a realizar en la ciudad son la 

recuperación del frente costero y la reconversión portuaria. Según plantea este documento:  

   La operación promueve el aprovechamiento integral de la costa, reivindicando y reafirmando el carácter litoral 

de la ciudad, compatibilizando su rol productivo-portuario con el desarrollo recreativo y de turismo 

microregional de la ribera y de los sectores desafectados de la actividad portuaria6. 

Se produce, así, una continuidad de políticas en los lineamientos propuestos a través de los 

años. Por ejemplo, en el Nuevo Plan Director de 1999, el sistema Ciudad-Río continúa siendo 

uno de los proyectos estructurales de Rosario. Como se explica en dicho documento: 
   Este nuevo modo de vinculación de la ciudad con su río se expresa en la condición distinta del acceso a la 

ribera, hasta hace muy poco tiempo restringida prácticamente en su totalidad; en los nuevos usos que aparecen, 

en particular aquellos vinculados con la recreación; y, en la construcción de una nueva fachada sobre el río, que 

simboliza los procesos de cambio que hoy tienen lugar en la ciudad. De esta manera, se pone en marcha una 

vieja aspiración de la ciudadanía que se remonta a las primeras décadas de este siglo: liberar el borde sobre el río 

de instalaciones ferroportuarias y convertirlo en un ámbito recreativo de uso público7. 

De manera que, se logra configurar un corredor cultural, recreativo y turístico, a través de la 

conformación de nuevos espacios públicos junto a la refuncionalización de edificios históricos 

productivos existentes. Por ejemplo, desde el denominado Puerto Norte hasta la Avenida 

Pellegrini se conforma un corredor de espacios públicos compuesto por: Parque Sunchales, 

Parque de las Colectividades, Parque España Norte, Parque España, Parque Nacional a la 

Bandera y Parque Urquiza -ex Parque de la Ancianidad-.  

Asimismo, en este período, el frente costero de la ciudad de Rosario se interpreta como 

patrimonio colectivo, a partir de la recuperación y puesta en valor de numerosos espacios e 

instalaciones ferro-portuarias. Precisamente se plantea una nueva relación entre la ciudad y el 

río, manifestando un diálogo activo entre los nuevos usos y las preexistencias del lugar. Se 

inicia así el proceso de reconversión del patrimonio ferro-portuario a lo largo de toda la costa, 

por ejemplo: La ex-estación Rosario Central es refuncionalizada en un complejo 

polifuncional, cuyas actividades principales incluyen el ―Centro de Distrito Municipal 

Centro‖; y la ―Isla de los Inventos‖
8. También se restauran los galpones ferroviarios aledaños 

                                                             
6 MUNICIPALIDAD DE ROSARIO. Actualización del Plan Regulador y Bases Documentales para la revisión del 
Código Urbano. Tomo II. Rosario. Secretaría de Planeamiento.1991. P. 17 
7 MUNICIPALIDAD DE ROSARIO. Nuevo Plan Director, Bases para el Acuerdo. Rosario. Secretaría de 
Planeamiento. 1999. 

8 Espacio de juegos y ciencias dedicado a los chicos, vinculado a recuperar la historia y el pasado de la ciudad a 
través diversas actividades educativas y culturales   
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a esta estación: tres edificios ferroviarios son reconvertidos para la creación de ―La Casa del 

Tango‖, la cual está destinada a promover la cultura del tango a través de diversos eventos, 

conciertos, muestras, clases y seminarios.  

 

 
Figura 2. Luis Ouvrad y los silos en Rosario, 1940. Fotos de los Silos Davis en 2011. Fuente: Bolsa de Comercio 
Rosario y fotos de la autora. 

A su vez, otro de los galpones conocido originalmente como Galpón N° 10 del FCCA, que 

fue la primera estación de pasajeros desde el inicio de los servicios del ferrocarril9, es 

refuncionalizado como restaurante y salón de fiestas. Además, los galpones portuarios 

asentados en el Parque Nacional a la Bandera -desde el Parque de España hasta la Estación 

Fluvial-, también son reacondicionados a fin de rehabilitarlos con nuevos usos, mayormente 

culturales. Otro de los principales ejemplos de revalorización de las huellas portuarias de la 

ciudad es la restauración y rehabilitación de los ex silos Davis -depósito de almacenaje de 

granos, proyectado en la década de 1930 por el arquitecto Ermete De Lorenzi-, en el actual 

Museo de Arte Contemporáneo de Rosario -MACRO-.  

A su vez, simultáneamente a la reconversión del área ribereña norte y centro para usos 

mayormente recreativos, en la costa baja sur se lleva a cabo la modernización portuaria de la 

ciudad, a través de la realización de nuevas obras; se destacan por ejemplo: el dragado del 

canal Mitre, la finalización de la Avenida Circunvalación y la mejoras de sus accesos -para 

permitir el ingreso de los transportes que trasladan los granos a los elevadores locales-, la 

finalización del Puerto Sur de Rosario -con la habilitación de la Unidad VII con capacidad de 

80.000 toneladas-, y la realización de nuevas infraestructuras.  

                                                             
9 Hasta 1870 que se inaugura la Estación Rosario Central.   
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Es de destacar, que estas acciones son respaldadas a través de un nuevo marco legal10. Por 

ejemplo, en 1992 se aprueba la Ley Nacional N° 24.075 y el Decreto Nacional N° 1.479/92, a 

través de los cuales se transfiere a la Municipalidad de Rosario los terrenos ubicados en la 

prolongación de la calle Sarmiento y la Zona Franca de Bolivia, con destino de ampliación del 

Parque Nacional a la Bandera11 y la Dársena de cabotaje al sur de la estación Fluvial. 

Asimismo, en el marco de la Ley de Reforma del Estado y la Ley de Puertos, se dispone la 

transferencia de puertos de la nación a las provincias, previa constitución de un ente público 

no estatal que tenga a su cargo la administración del mismo. En este contexto, en Rosario se 

crea el Ente Administrador Puerto de Rosario -ENAPRO12-, asumiendo sus funciones en 

octubre de 1994.  

El ENAPRO, en los años siguientes a su constitución, desarrolla un Plan Maestro para el 

reordenamiento de espacios y funciones del área portuaria en el cual se prevé la concesión de 

sectores para la operación privada. A través del mismo se propone lograr la recuperación y la 

actualización de las instalaciones, a fin de integrar al puerto de Rosario en la red de transporte 

fluvial de la región y dar respuesta a las nuevas necesidades vinculadas al mercado y al 

comercio internacional. En el año 2002 se adjudican dichas concesiones a la empresa 

Terminal Puerto Rosario S.A. de las Terminales 1 y 2 por un período de 30 años. Asimismo, 

en 1996 vencen los plazos legales de la firma Genaro García y de la Unidad I, FACA; Unidad 

II, Agroexport y Unidad III, Servicios Portuarios de la ex Junta Nacional de Granos. De 

manera que, a finales del siglo XX y comienzos del siglo XXI entra el proceso final de 

desafectación del área de Puerto Norte, desarrollándose en el año 2004 el Concurso Nacional 

de Ideas y Anteproyectos para incorporar a la ciudad las tierras recuperadas.  

                                                             
10 Es importante remarcar que, desde los primeros años de la década de 1990, Argentina realiza un cambio 
estructural en sus políticas portuarias vinculado a la desregularización, la descentralización de la gestión y de la 
administración de sus puertos; estableciendo un nuevo marco regulatorio legislativo para la actividad portuaria 
desarrollada en el país. La misma establece un nuevo marco jurídico en torno a la habilitación, administración y 
operación de los puertos estatales y particulares existentes o a crearse en la Argentina.  
11 Los terrenos portuarios al norte de la prolongación de la calle Sarmiento, ya habían sido cedidos por parte de 
la Administración General de Puertos en 1986 para la construcción del Complejo Cultural Parque de España. De 
manera que se continúa con la iniciativa de recuperar por parte de la Municipalidad los terrenos ribereños del 
área central de la ciudad a fin de realizar un espacio continuo recreativo. 
12 El ENAPRO se compone por miembros de: Provincia de Santa Fe; Municipalidad de Rosario; empresas 
importadoras, exportadoras, de transporte fluvial, concesionarias de terminales portuarias, prestadoras de 
servicios; productores del área y trabajadores que presten servicios al ámbito portuario. 
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Figura 3. Puerto de Rosario -costa sur-. Fuente: Archivo Metropolitana MR y fotos de la autora. 

En los últimos treinta años cambia así, en gran medida, la configuración territorial en torno a 

la relación ciudad-puerto en Rosario, respondiendo tanto a las demandas de las nuevas 

solicitudes productivas como también a los reclamos sociales, a fin de establecer un nuevo 

diálogo entre el río y la trama urbana. Sin embargo, aún resulta un desafío pendiente la 

integración de la ciudad con el puerto sur. Repensar las relaciones entre el puerto activo 

rosarino y el resto de la estructura urbana, constituye un espacio de oportunidad para accionar 

y dar respuestas ante las diversas problemáticas existentes en el sector sureste de Rosario, 

como por ejemplo: vulnerabilidad ambiental, segregación social y carencia de 

infraestructuras.  
 

SISTEMA PORTUARIO REGIONAL 

El posicionamiento estratégico del frente costero occidental del río Paraná -con excelentes 

condiciones naturales de barrancas y calado, gran interconexión de vías terrestres, entre otras 

características-, hacen de los 90 km de extensión ribereña, ámbito elegido para la instalación 

de grandes y numerosas instalaciones productivas13. Este sistema portuario regional14 desde 

fines de la década de 1980 resulta un polo exportador consolidado. Por ejemplo, en esos años 

                                                             
13 Principalmente se destacan aquellas vinculadas al embarque de granos, subproductos y aceites. La mayor 
densidad portuario-industrial se registra desde el sur de la localidad de Timbúes, hasta la ciudad de San Lorenzo 
inclusive. 
14 Desde mediados del siglo XX, se desarrolla el perfil productivo del Gran Rosario, localizándose en su costa 
grandes industrias y plantas productivas. Se construyen numerosos muelles privados de uso exclusivo. La 
creación de terminales portuarias privadas se intensifica con la Ley N° 22.108 de 1979, la cual permite que las 
empresas privadas sean propietarias de terminales portuarias. De manera que, a partir de dicha normativa, 
comienzan a construirse nuevas terminales y ampliarse aquellas existentes, incrementando su capacidad.  



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

637 
 

el complejo Puerto General San Martín-San Lorenzo concentra la mayor cantidad de 

exportaciones de agrograneles del país15. 

A su vez, a partir de la Ley de Puertos de 199216 este sector crece y se consolida aún más. A 

través de dicha ley se regulariza también la situación de aquellas terminales con permisos 

provisorios. No obstante, es recién en 1997 que se comienzan a otorgar las habilitaciones 

definitivas, debido que es a partir de los Decretos N° 119 al 123 de 1997 que se habilitan 

definitivamente las siguientes terminales portuarias: Terminal VI S.A., La Plata Cereal, Punta 

Alvear S.A., Cargill S.A.C.I, Asociación Cooperativas Argentinas y Louis Dreyfus 

Commodities. Si bien en este cordón fluvial predominan los puertos graneleros, otros 

productos completan la complejidad y magnitud de este gran complejo portuario regional17. El 

frente costero metropolitano de Rosario se posiciona así,  como puerta principal al comercio 

internacional. 

                                                             
15 La Región Metropolitana de Rosario, en la década de 1970, registra una media anual de 2,5 millones de 
toneladas de granos; mientras que, en la década de 1980, pasa a marcar 11 millones -entre granos y 
subproductos-, captando así más del 60% del total registrado en los puertos del resto del país. Cfr. JUAN 
ANTONIO BASADONNA, 2002. 
16 A través de la cual se permite a los particulares administrar y operar puertos de uso público o privado, 
industrial, comercial o recreativo. 
17 Se incluyen a la lista productos químicos y petroquímicos, formaldehido, etileno, éteres glicólicos, BTX, SBR, 
NBR, PEBD, estirénicos, azufres para el agro y para el caucho e industrias, plastificantes y fertilizantes, cobre, 
biodiesel, fruta, azúcar, carnes, entre otros. Según datos del IPEC, Instituto Provincial de Estadísticas y Censos 
de la Provincia de Santa Fe, Enero 2008. 
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Figura 4. Sistema portuario - Región Metropolitana de Rosario. Fuente: Elaboración propia. 

Esta ribera presenta una gran cantidad de terminales portuarias de gran importancia; las cuales resultan 

nodos estratégicos multimodales para la concentración y operación de cargas. Es de remarcar que las 

mismas pertenecen en su mayoría a capitales privados de multinacionales. Estas terminales se 
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concentran en tres grandes complejos: 1. Puerto General San Martín - San Lorenzo -incorporándose 

recientemente la localidad de Timbúes-, especializado en exportación de agrograneles, aceites 

vegetales e hidrocarburos. Este sector cuenta con importantes infraestructuras que avanzan sobre el 

río, construidas en las últimas décadas con gran capacidad técnica, estando a la altura de las nuevas 

solicitaciones internacionales en materia portuaria-industrial; 2. Complejo Rosario -que aborda 

también las terminales de Villa Gobernador Gálvez, Alvear, General Lagos y Arroyo Seco-. En el cual 

predominan las cargas diversificadas, contenerización y la operatoria de granos; y finalmente, 3. Las 

terminales portuarias de Villa Constitución, en las cuales predomina el flujo de contenedores, granos, 

minerales y aceros -Planta Acindar-.  

Es así que, en las últimas décadas, el sistema portuario regional evoluciona y se adapta a los 

nuevos cambios y requerimientos productivos internacionales, como también a las 

transformaciones político-económicas a nivel nacional. La modificación de las estructuras 

portuarias -desde el punto de vista tecnológico, organizativo y de gestión- se realiza a fin de 

ser más competitivas, ante la complejidad de las demandas globales del intercambio de 

mercancías.  

 
Figura 5. Capacidad de procesamiento diario de las fábricas aceiteras en Argentina - Noviembre 2013. Fuente: 
Elaboración propia en base a Informativo Semanal de la Bolsa de Comercio de Rosario 8 de Noviembre de 2013 
- Informe Julio Calzada. 

Según datos de la Bolsa de Comercio, (figura 5), el 77% de la capacidad total de crushing a 

nivel nacional se encuentra ubicada en la Región del Gran Rosario, principalmente en las 
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localidades del frente ribereño aquí estudiadas. Como plantea Julio Calzada18, estamos ante el 

complejo oleaginoso más importante del mundo -si se analiza el grado de concentración de 

fábricas y terminales portuarias en una determinada región-. En este sentido, el Gran Rosario 

supera a China, Estados Unidos y Brasil, presentando terminales modernas y eficientes19. Sin 

embargo, si bien este sistema portuario regional constituye el mayor polo económico de la 

región, también acarrea numerosos conflictos a las localidades ribereñas donde se encuentran. 

Esto nos hace reflexionar sobre cuáles son efectivamente los beneficios que otorgan -

cualitativa y cuantitativamente- a este territorio y su población, cuando existe una carencia de 

planificación de la relación ciudad-puerto. 

 

Figura 6. Puerto General San Martín y San Lorenzo. PGSM: Toepfer S.A, Bunge Muelle Pampa y Dempa - San 
Lorenzo: YPF, ESSO, Petrobras; A.C.A. Fuente: Elaboración propia en base a archivo Metropolitana 
Municipalidad de Rosario.  

Entre las diversas problemáticas que se registran en estas localidades podemos mencionar por 

ejemplo: alta contaminación y vulnerabilidad ambiental -que generan a su vez enfermedades a la 

población local-; graves dificultades por gran afluente de camiones en épocas de cosecha20; conflictos 

                                                             
18 Cfr. JULIO CALZADA. Informativo Semanal de la Bolsa de Comercio de Rosario. Rosario. Bolsa de Comercio. 
2013. 
19 Muchas de estas terminales tienen una enorme capacidad de crushing a nivel individual, por ejemplo: Renova 
en Timbúes y Terminal 6, en Puerto General San Martín, tienen una capacidad de molienda de más de 20.000 
ton/día; Molinos Río de la Plata, en San Lorenzo, se aproxima a esa cifra. En el orden de las 12.000-13.000 
ton/día se encuentran las terminales de Cargill en Villa Gobernador Gálvez y Dreyfus en General Lagos. 
20 Por ejemplo, aíslan a las poblaciones de cada localidad al obstruir completamente las vías de circulación y 
generan importantes deterioros a las mismas debido al gran tonelaje que se traslada continuamente -se remarca 
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en la infraestructura vial; barreras entre la trama urbana y el río, que producen diversas 

fragmentaciones del tejido. Se identifica una deficiencia en la organización y gestión integral del 

sistema de movilidad de cargas y un debilitamiento de poder por parte del Estado para ejercer el 

control y las acciones necesarias para paliar los efectos negativos que generan estas instalaciones a los 

territorios y las sociedades locales.  

En este sentido, la dicotomía local/global se constituye en términos conflictivos en relación a los 

vínculos entre economía y territorio. Gran parte de estos procesos tienden a responden a las presiones 

externas del capital -agravado por la liberación del rol del Estado-, dejando a un lado las necesidades y 

problemáticas que se suscitan a nivel local. No obstante, frente al creciente rol de la economía 

regional, es necesario establecer acciones y directrices con el fin de integrar las demandas globales con 

las propias de cada territorio. 

 

REFLEXIONES FINALES 

Frente a las nuevas presiones productivas, vinculadas a los cambios portuarios, industriales y 

agropecuarios, y las nuevas demandas sociales, el ámbito local se reinventa para dar respuesta a los 

diversos requerimientos y solicitudes. En este contexto, la ciudad de Rosario atraviesa en las últimas 

décadas un proceso de reconversión de su frente fluvial, trasladando las instalaciones portuarias a la 

costa baja sur y readaptando con nuevos usos la costa central -mayormente destinados a espacios 

públicos-recreativos- y, además, el frente fluvial metropolitano de Rosario se posiciona como polo 

exportador de gran envergadura a través de la consolidación de sus terminales productivo-portuarias. 

Sin embargo, estos procesos responden a distintos intereses particulares y denotan una carencia de 

articulación entre los mismos, lo que produce numerosas problemáticas.   

El puerto constituye un motor potencial de desarrollo urbano y no un mero sector desconectado de la 

ciudad. En este sentido, consideramos que el análisis crítico de las dinámicas puerto-ciudad, constituye 

un desafío vigente en las ciudades portuarias y que su abordaje debe realizarse de manera integral a 

través de la articulación de los distintos temas centrales del territorio fluvial, como por ejemplo: 

infraestructuras productivas, movilidad, áreas residenciales, componentes público-recreativos, 

revalorización patrimonial, protección ambiental, entre otras. 

De manera que, al preguntarnos sobre: ¿Cómo evaluar el éxito de las transformaciones portuarias y de 

los frentes fluviales contemporáneos? o ¿Qué parámetros y variables tomar? Podemos afirmar que el 

éxito no se puede medir en torno a los resultados económicos de inversión financiera21 o de lograr 

                                                                                                                                                                                              
que las infraestructura urbana de estos poblados no está preparada para recibir tal volumen de movilidad de 
cargas-. 
21 Cfr. BRIAN HOYLE. 2000. Op. Cit. 
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crear un parque junto al agua o de sustituir infraestructuras obsoletas por imágenes artificiales 

importadas. De lo contrario, el éxito de las transformaciones portuarias en los waterfronts 

contemporáneos implica una articulación profunda en todos los niveles entre ciudad y río; es decir, 

entre las diversas jurisdicciones, actores e intereses intervinientes. En este sentido, resulta crucial tanto 

la presencia activa del Estado -integrado en sus distintas escalas- como promotor esencial de estas 

transformaciones, como también la participación de todos los actores presentes de la sociedad, a fin de 

articular las diversas demandas y contextos sociales, productivos y espaciales. 
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Susana S. González*  

Bruno Rohou** 

 

 

Introducción: 

 

 

 Estudiar los puertos implica abarcar un micro mundo con extensas conexiones ,  

que permiten la aproximación desde distinto ángulos ; ya sea desde la historia de la 

técnica y los avances  aplicados a la construcción del mismo ; las relaciones establecidas 

entre los miembros que participaron en el momento histórico, enlazando las clases 

sociales en relaciones de oposición , resistencia o colaboración ; los  conflictos entre 

diferentes visiones de construcción , espacio donde también entra en disputa la 

experiencia  internacional y la propia del terruño , que luego se verán plasmadas tanto 

en las discusiones  como en las ponencias  profesionales de los ingenieros en 

Argentina .  

El problema a investigar hará  que el investigador abreve en diferentes fuentes. Para el 

caso de la historia de la construcción portuaria en Argentina , y en especial para los 

puertos construidos por empresas francesas ,los archivos existentes se encuentran en 

general , dispersos en múltiples dependencias que en ocasiones no tuvieron en cuenta la 

importancia de la preservación del material .Por otra parte se han realizado en estos 

últimos tiempos esfuerzos aislados de rescatar las voces de quienes pudieran aportar 

algún dato sobre la historia de los diferentes puertos,  como consta en la colección de 

entrevistas llevadas a cabo por el Museo del hombre de Mar en el puerto de Mar del 

Plata, Cleto Ciocchini .Desde hace dos años el laboratorio de la Universidad de Brest y 

el GESMAR a través de sus investigadores estamos trabajando en colaboración  a fin de 

rescatar el material disperso  a los efectos de preservar y contribuir a las investigaciones  

sobre la historia de las construcciones portuarias .Asi se han podido detectar 

documentos que ayudan al esclarecimiento de las formas de construcción  que 
                                                             
* GESMAR-UNMDP 
** Centre F. Viète-UBO-Brest-Francia 
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posibilitan efectuar trabajos comparativos entre diversos puertos , con lo cual esperamos 

poder crear una modelización  que muestre desde el punto de vista de la historia de la 

ciencia y la tecnología , los ciclos relacionados a la expansión y la historia general del 

desarrollo económico y social de los puertos y sus diversas utilidades. 

  En este proceso de colaboración e investigación, se ha contactado con M. 

Rohou, un descendiente de un ingeniero a cargo de la  dirección de la construcción del 

Puerto de Mar del Plata, quien puso a disposición los diarios personales de su abuelo. 

¿Qué determina en ocasiones el curso de una investigación, el marco teórico y la mirada 

del problema ?Sostenemos que las fuentes disponibles son las que en su mayoría dictan 

el curso de una investigación. 

 Pero, en ocasiones una fuente puede  resultar en un aporte especial a múltiples 

proyectos, tal el caso de los diarios personales. Para nuestra investigación resultó un 

hallazgo importantísimo por el cruce que se puede efectuar entre los  documentos 

oficiales hallados, los datos que surgen de investigaciones anteriores, ponencia de 

profesionales de esa época,  fuentes primarias creadas a  efectos publicitarios como la 

película de la empresa y el libro escrito  con motivo de la  puesta en funcionamiento del 

puerto d e Mar del Plata. Nos referimos al diario personal de Gustave  Joseph Valentin 

Mathieu. 

 Podríamos decir que en nuestro caso, la microhistoria, como  herramienta 

metodológica1, constituye una forma de aproximación a nuestro objetivo, que es  

establecer diferentes modelos de avances en construcción portuaria, ya que en el diario 

el ingeniero tomaba minuciosa nota de todos los métodos de construcción, Pero, al 

comenzar a leer, hemos podido  observar que es una fuente de valor incalculable ya que 

las impresiones del ingeniero sobre diferentes personalidades de nuestra elite Argentina 

aparecen allí, la forma de trabajo empresarial y los conflictos obreros también y esto nos 

permite afirmar que es una oportunidad única de apreciar las relaciones en la Argentina 

de principios del  siglo XX.  

 

Entretejiendo la historia. 

 

                                                             
1 Para profundizar sobre esta metodologia de trabajo: entrevista a G. Levi en 
http://www.raco.cat/index.php/Manuscrits/article/viewFile/23216/92444 , El queso y los gusanos, de 
Carlo Guinzbur y Montaillou de E.  Le roy Ladurie son ejemplos de  abordaje  metodológico.   

http://www.raco.cat/index.php/Manuscrits/article/viewFile/23216/92444
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La Argentina  que llegó al Centenario era  una joven  nación que articulaba 

internacionalmente  en calidad de proveedora de materias primas. Imperialismo 

mediante, los principales países europeos compiten por la capacidad de capturar los 

mercados y las periferias en su doble calidad de clientes de productos manufacturados y 

proveedores de materias primas.  

  Cuando no pueden desembarcar en forma plena (con ejército, administración y 

cultura) los hacen a través de su poderío  económico y su conocimiento  tecnológico.  

Francia, que emprendió su renovación industrial con posterioridad a Inglaterra, sin 

embargo avanza en cuanto a la capacitación de sus ingenieros, constituyéndose en una 

nación exportadora de conocimientos técnicos , necesarios para la expansión territorial , 

tal el caso de la construcción del Canal de Suez2. Es decir, en este caso las posibilidades 

de expansión imperialista, se van a establecer en torno al eje ciencia- inversión 

económica, y en respuesta a las condiciones de contracción de la demanda interna. 

Tal como lo señala Dominique Barjot en sus trabajos, los ingenieros  fueron 

interrelacionándose, llegando a constituir empresas que fueron doblemente pensadas 

desde lo  familiar y lo técnico, creándose una comunidad,  cuya característica principal 

tiene que ver con esta experiencia acumulada. El ciclo  expansivo de las empresas  

francesas  se halló vinculado a los servicios públicos, especialmente en torno a la 

construcción portuaria, de ferrocarriles y de electricidad. 3 

 Sillard, Dollfus, Allard, Wiriot y  hasta su muerte Duparchy,  constituyeron una 

fórmula de trabajo efectiva  conjugando conocimientos y poder económico (Allard 

pertenecía a la importante banca belga)  que iniciada con otros más bajo el nombre de 

ARCADA,  culminó en la creación de una empresa la SNTP, reafirmando así un 

crecimiento importante y poderoso. 

 En el caso de la construcción del puerto de Mar del Plata, dispuesta por la ley 

n°6499 de fecha 11 de octubre de 1909, la propuesta  de construcción fue aceptada y 

firmado el contrato en Buenos Aires el 7 de enero de 1911. En cuya ocasión los 

principales miembros de la sociedad que posteriormente se denominaría SNTP se 

encontraron presentes.  

 Si bien en el libro de la empresa figuran los nombres de quienes fueron los 

responsables de la construcción y  aporta datos técnicos sobre las obras contratadas, el 

                                                             
2 N. Montel, « Le Chantier du Canal de Suez (1859-1869) » 
3 Barjot, 1991, pp77-79. 
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desarrollo de las mismas, el diario de Mathieu nos aporta importante información que se 

perdió con el tiempo, o que permiten ser contrastadas con los datos que poseemos.  

 A continuación rescataremos algunas partes del mismo para una mejor comprensión de 

lo que expresamos.  

 

 

 

 

– El personal de la empresa. 

 

 La empresa del puerto de Mar del Plata depende de la empresa francesa SNTP. 

Del grupo de  ingenieros que dirigen la sociedad,  Sillard4  es quien más estaba presente 

en Mar del Plata, de hecho su esposa vivió un tiempo en la ciudad y tuvo como ama de 

llaves  a Maria Ester Beur. 

  En Mar del Plata, es el señor Jean Caubios, representante acreditado de la 

empresa frente al gobierno argentino quien dirige la empresa5. Caubios es un francés, 

nacido en Montevideo en 1875, ingeniero de la Ecole Centrale Paris (promoción 1897). 

Tiene abajo de sus ordenes, los ingenieros, Henri Ribet (jefe de los servicios mecánicos 

y eléctricos de la empresa constructora3), Maurice Audoire (Jefe de los abastecimientos 

de la empresa3),  Gustave Mathieu (ingénieur des ponts et chaussées).  

En el libro de la empresa tenemos la foto oficial de los ingenieros que dirigieron la obra. 

Se reconoce a Jean Caubios, pero no se sabe quienes son los restantes miembros 

retratados. Hablando con el nieto, sabemos que Gustave Mathieu era grande. Con la foto 

de su pasaporte3 que se hizo hacer en 1922, lo reconocimos.   

 Gustave Mathieu firmó su contrato en Paris el 5 de noviembre 1919 con la 

SNTP. Se va de Paris el 19 de noviembre, tomó el barco en Bordeaux y el 13 de enero 

de 1920, llega a Buenos Aires. Primero se encargó de seguir la construcción de la 

escollera sur, después de las canteras y de la fabricación de los bloques. Cuando el señor 

Audoire se dedicó al dragado, Caubios pidió a Mathieu de tomar el puesto de Audoire 

en la escollera Norte. 

 La empresa constructora esta controlada por el personal del Ministerio de Obras 

Públicas. Primero, es el señor Canale quien depende directamente del ministro. Bajo su 
                                                             
4 Ingeniero Ecole Centrale Paris (promoción 1889) 
5 Centre Archives Diplomatique Nantes (Francia) - cote 132PO/3/89 
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dirección  se encuentran Beltrami y Genta. Mathieu da nombre de dos otros 

controladores argentinos: Ottini y Orsati.  

 

2 – Datos nuevos con respecto a la construcción 

 

 Uno de los objetos técnicos que elegimos estudiar es el pontón flotante Hércules 

(ver foto del libro de la empresa). La SNTP, Sociedad francesa de Trabajos Público, es 

también responsable de la construcción del puerto de Montevideo, entre 1905 y 1909. 

Una de las razones para la cual esta sociedad ha sido escogida por el Gobierno 

argentino, resulta en el hecho que el precio propuesto en el momento de la adjudicación 

era más bajo que las otras empresas competidoras. La proximidad entre los puertos de 

Montevideo y de Mar del Plata debía permitir ahorrar dinero. Pensábamos entonces que 

la inmensa mayoría del material utilizado a Mar del Plata debía venir de Montevideo. 

De hecho no solamente el material, parte de los obreros más calificados de la empresa 

se trasladaron desde allí, o desde Francia  hasta Mar del Plata. Como  pudimos ver en la 

entrevista realizada a Mirta Marteleur, cuyo abuelo, Cirilo Marteleur  era originario de 

Francia y fue contratado  para manejar la grúa .lamentablemente en 1912, al poco 

tiempo de llegar, murió al caer de la grúa en la escollera Norte.  

 Para construir la escollera, se utilizaba la grúa Titán directamente en la punta de 

aquella misma. Se construyó una vía de ferrocarriles directamente en la escollera. Los 

bloques venían entonces en trenes y la grúa les tomaba para colocarles en el lugar 

deseado.  

 Cuando se termino el puerto de Montevideo (1910), enseguida empezaba el 

puerto de Mar del Plata (1911) y el dique seco de Talcahuano (1911). 6 La empresa 

tenía la capacidad de seguir varias obras al mismo tiempo.  

 Para la construcción de los muelles, no se podía construir una vía de ferrocarril. 

Entonces, los bloques estaban puestos en un barco y el pontón grúa flotante ―Hércules‖ 

servia para construir los muelles colocando los bloques de hormigón. En una nota de la 

Empresa al Ministerio de Fomento, de 29 de setiembre de 1903 se trata que la empresa 

constructora del puerto de Montevideo, usaba una grúa flotante ―Hércules‖.  

 En el diario del 27 de febrero de 1920, Gustave Mathieu escribió: " el director de 

la construcción del puerto, M Caubios, recibe M Wolden, armador, que le pide 8000 

                                                             
6 « Le Génie civil. Revue générale des industries françaises et étrangères » n°1612, 3/05/1913 
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Libras Esterlinas para remolcar de Talcahuano a Mar del Plata el pontón flotante 

"Hércules" de 70 T. ". En efecto, en el mismo momento, el SNTP, construye un dique 

seco en el puerto militar de Talcahuano.  

 El ingeniero Mathieu escribe mas adelante: ―El 1 de marzo, uno de los 

ingenieros del puerto, M Ribet, y un capitán argentino, Rodolfo Makalli se van por 

Talcahuano. Sr. Ribet va a examinar el material flotante que debe venir a Mar del Plata. 

Rodolfo Makalli debe volver por mar con este material (1 draga, 1 draga chupadora, 1 

pontón grúa de 70 toneladas).‖ Entonces, varios materiales esenciales para la 

construcción portuaria estuvieron en Chile. 

 Según el libro de la empresa, los obradores estaban en pleno funcionamiento 

cuando estallo la guerra en agosto de 1914, pese a ello las obras, si bien a ritmo más 

lento continuaron. Podemos apreciar en números que en 1913, según memoria del 

M.O.P del presupuesto pactado con la empresa de 26.740.482 pesos solo se había 

ejecutado  al 31 de diciembre de 1913 19.790 pesos7.   

A nuestro conocimiento, la grúa Hércules estuvo en Montevideo hasta 1909 y se fue 

después a Talcahuano. Y entra en Mar del Plata en 1920. 

Según nuestra apreciación esto estaría directamente conectado con lo que señala el libro 

sobre la reformulación de los costos de la obra, en razón de la suba de precios 

internacionales como consecuencia de la guerra antes mencionada; entonces cobró 

impulso nuevamente la construcción hasta su terminación- 

 El ingeniero Mathieu sigue: ―El 1 de mayo, la draga Aldosivi, mandado por el 

capitán Césarano, llega de Talcahuano. La draga chupadora Dauphin que remolca el 

pontón Hércules llega en Mar del Plata el 5 de mayo. El ingeniero Mathieu, 

acompañado por el ingeniero Marion hacen el inventario la draga Dauphin‖. 

 El 25 de noviembre de 1920, después de mediodía, Gustave Mathieu asiste a ―la 

colocación de la flecha de la grúa Hércules, con la Titán de la Escollera Sur. La 

maniobra debe estar abandonada a las 16h 30 a causa del oleaje fuerte. Se pone la flecha 

en la escollera. Es sólo el domingo, 28 de noviembre que la flecha de la grúa Hércules 

habrá subido‖ 

 

 Este es solo un ejemplo de las notas tomadas a diario por el ingeniero. Cabe 

destacar que en los carnets también tomo notas sobre las compras de material de 

                                                             
7 Memoria del MOP 1913. material mimeo  en Vías Navegables. Quequén.   
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construcción, los bloques, como se construían, los diferentes tipos que se necesitaban 

para la erección del muelle.  

Podemos contrastar sus datos con los del ing.Beltrami quien  menciona en su ponencia 

sobre las obras del puerto de Mar del Plata, por ejemplo,   la forma en la cual se 

construían los bloques  de hormigón de la escollera, los cuales poseían una dosificación 

de 245 kg. De cemento por metro cúbico.8 

 Que en el primer congreso de ingeniería participaran dos de los ingenieros que 

fiscalizaron las obras, el ingeniero Beltrami  en calidad de ponente y el ingeniero Canale  

presidiendo una de las mesas, nos da una idea de la calidad y de la importancia de la 

experiencia de construcción portuaria.  

 

3 – Otros puntos de interés; conflictos obreros, relaciones con la élite. 

 

En nuestros trabajos de investigación, no tratamos de los conflictos obreros. Pero el 

lugar de estas jornadas nos parece una buena oportunidad de compartir algunos  datos 

que encontramos sobre eso. Hicimos la transcripción y la traducción al español.  

 

En los carnets del Ingeniero Mathieu, se encuentra dos huelgas importantes.  

 

Primera huelga 9 

 

27 de mayo de 1920: Oficina. Huelga general al mediodía salvo los talleres mecánicos.  

 

28 de mayo de 1920: la huelga continúa.  

 

29 de mayo de 1920: tarde una delegación de obreros presenta un pliego de condiciones 

al sr. Caubios: 

1.- Recontratar a los obreros despedidos 

2.-Liberación de los prisioneros 

3.-Reconocimiento de la sociedad de resistencia del puerto 

4.-Expulsar a la policía y al ejército 

                                                             
8 Congreso Nacional de Ingeniería : celebrado desde el 23 de setiembre al 8 de octubre de 1916 
Publicación Buenos Aires : Centro Nacional de Ingenieros, 1917 
9 Traduccion : Martín Petersen, Universidad Nacional de Mar del Plata. 
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5.-Jornada de 8 horas 

6.-Seguro médico para los obreros heridos 

El sr Caubios acompaña a la comisión con el sr Beltrami. La solución es esperar hasta 

mañana a la llegada del sr. Canale desde Buenos Aires. 

 

30 de mayo de 1920: domingo, mañana. Visita del sr Canale y Beltrami. El sr. Canale 

regresa a Buenos Aires con la demanda de los obreros para referenciarle al Ministerio10.  

 

31 de mayo de 1920: Los obreros del taller mecánico no vinieron a trabajar, sumándose 

a los huelguistas. 

 

2 de junio de 1920: una delegación de huelguistas solicitan noticias. De acuerdo con un 

llamado telefónico entre el sr. Beltrami y el ministerio, se acuerda: 

1.- Las 8 horas a $0,50 por hora 

2.- Las horas suplementarias se pagaran con un 50% de suplemento 

3.- Un aviso tiene que estar pegado en la puerta de la oficina el 3 de junio. 

 

4 de junio de 1920: nuevos horarios: 7 a 11 hs y 12:30 a 16:30 hs. Todos los obreros del 

taller retoman el trabajo. A la mañana, una decena de peones se presenta y una veintena 

a la tarde. Descargan cemento. La policía desaloja de los galpones 214 huelguistas. A la 

tarde una veintena de peones están presentes y descargan el cemento. Una reunión de 

obreros huelguistas que se tenían que reunir en Mar del Plata es dispersada por la 

policía. 

 

5 de junio de 1920: situación sin cambios. 

 

7 de junio de 1920: una docena de obreros más11  

 

8 de junio de 1920: una quincena de obreros más12. 

 

                                                             
10 Suponemos al Ministerio de Obras Públicas. 

11 Con respecto a los 20 obreros anotados el día 4 de junio. 
12 Con respecto a los 20 obreros anotados el día 7 de junio. 
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10 de junio de 1920: Mañana. Inspección en las canteras con el sr Caubios. 300 obreros 

en la obra (250 obreros el día antes de ayer).  

 

11 de junio de 1920: 402 obreros en la canteras. Inspección en los talleres de bloques 

donde no regresaron al trabajo. 

 

12 de junio de 1920: Mañana. Visita de la escollera sud y las canteras con el sr. Caubios 

(426 obreros). Tarde retoman  el trabajo en lo talleres de bloques. 

 

Segunda Huelga 

 

Domingo 3 de octubre de 1920, 11 hs: 2 hombres murieron  en la cantera por una 

explosión de golpe de dinamita (para fraccionar la piedra) 

 

4 de octubre de 1920, 15 hs: a la tarde a las 15 hs entierro de los mineros muertos el día 

anterior 

 

9 de octubre de 1920: faltan algunos hombres en la obra de los bloques y como un 

centenar en la cantera. Comienza la huelga sin razón (se responsabiliza a la empresa de 

la muerte de los 2 obreros muertos el domingo) (se detuvo a un obrero que estaba 

distribuyendo papeles13). 

 

10 de octubre de 1920: domingo, mañana.  Solamente 43 hombres en la obra, repartidos 

entre arena (descubierto en décharge en la escollera norte) y maniobra de …. 

 

11 de octubre de 1920: amenaza de huelga en suspenso. Además logramos construir 

bloques a la mañana y tarde noche a pesar de la poca piedra. 

 

12 de octubre de 1920: los obreros vuelven a trabajar en gran número. La piedra vuelve 

normalmente. Construyen bloques todo el día. El Sr. Caubios viaja a Buenos Aires por 

la noche. 

 

                                                             
13 Suponemos nota informando a los compañeros sobre lo sucedido. 
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22 de noviembre de 1920: 10 hs delegación de obreros presenta un pliego de 

condiciones al sr Caubios: 

1.- Aumento de salario-llevar el salario mínimo de $5,50 moneda nacional por día. 

2.- Descanso dominical 

3.- Seguro en caso de accidente o muerte. 

4.- Reconocimiento de la Asociación 

Responder dentro de las 24 hs bajo amenaza de huelga.      

 

23 de noviembre de 1920: una delegación de obreros solicita una respuesta al pliego de 

condiciones presentado el día anterior. El Sr. Caubios le contesta que no hay respuesta y 

que si alguien tiene un reclamo a formular puede hacerlo individualmente. 

13 Hs. Al sonar el silbato falta el 90% del total de los obreros de las canteras. En la obra 

de bloques hay 54 hombres presentes y 0 en arena. 

 

24 de noviembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 37 hombres en 

la mañana y 34 en la tarde sobre el total. 

 

25 de noviembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 45 hombres en 

la mañana y 46 en la tarde sobre el total.  

 

26 de noviembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 46 hombres en 

la mañana y 46 en la tarde sobre el total. 

 

27 de noviembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 48 hombres en 

la mañana y 44 en la tarde sobre el total. 

 

29 de noviembre de 1920: a la mañana se presenta un cierto número de trabajadores 

dubitativos, alarmados por dos disparos de revolver encontrados sobre la pared de un 

galpón. Sin embargo, el total de trabajadores es de 43 a mañana y 35 a la tarde.  

 

30 de noviembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 34 hombres en 

la mañana y 34 en la tarde sobre el total. 
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1 de diciembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 32 hombres en 

la mañana y 29 en la tarde sobre el total. 

 

2 de diciembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 21 hombres en 

la mañana (hay 5 peones14) y 32 en la tarde sobre el total. Explica la poca cantidad de 

obreros por la amenaza del clima (porque hubo lluvia violenta toda la noche). 

 

3 de diciembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 41 hombres en 

la mañana y 42 en la tarde sobre el total. 

 

4 de diciembre de 1920: la huelga continúa – en la obra de bloques hay 46 hombres en 

la mañana y 43 en la tarde sobre el total (día de pago) 

A lo largo del diario hemos podido apreciar también, la vida en la ciudad, cómo se 

relacionaba con los diferentes miembros de la clase alta  Argentina, como el caso de la 

Flia. Martinez de Hoz  que invito al ingeniero a su estancia en Chapadmalal.  

Los lugares que visitaba, los hoteles en los cuales paraba, nos permiten  asistir a una 

forma de vida,  nos invitan a recorrer espacios que quizás hoy han desaparecido de la 

vida actual. 

 

Algunas conclusiones:  

 La construcción del puerto de Mar del Plata se constituyo en el primer puerto 

marítimo de la costa atlántica pensado a la vez como posibilidad de espacio de 

intercambio de cargas, pero mas marcadamente como puerto  de comunicación con 

Europa , orientado a la llegada de pasajeros que pudieran posteriormente dirigirse por 

tren a Buenos Aires . Tal es así que en 1920 ya se habían establecido líneas regulares de 

vapores de cabotaje (de carga)  y en 1922 se habilitaba el tráfico de pasajeros.  

El punto geográfico elegido, si bien obligaba a la construcción de una escollera de gran 

envergadura, con la necesidad de un dragado constante, aseguraba una llegada desde 

ultramar relativamente fácil, especialmente en comparación con el peurto de Buenos 

Aires y más cercana que Bahía Blanca,  

 Unido a ello, una villa en expansión, con una vista hermosa de los principales 

chalets de las familias de clase alta, garantizaban un éxito en la inversión. Los 

                                                             
14 En español en el texto. 
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materiales de construcción se encontraban a mano, y la ausencia de viviendas en la zona 

posibilitaba que la empresa pudiera orientar sus  instalaciones a su gusto, 

proporcionando además la ventaja de crear viviendas para sus obreros en las cercanías 

del sitio laboral. 

  En las entrevistas realizadas por el museo del hombre del puerto, pudimos 

apreciar que los obreros recordaban mayormente, con cariño a la empresa, resaltando 

que la misma había construido casas para ellos, que en ocasión de festividades se 

regalaban juguetes a los niños15s,   pero los carnets del ingeniero Mathieu, nos 

permitieron  acercarnos a los conflictos vividos, que habían quedado seguramente  

olvidados en el balance general de los entrevistados. 

 Consideramos que los diarios personales, en ocasiones como esta, al ser tan 

exhaustivos  permiten una aproximación al objeto de estudio en una escala micro que 

también puede ser utilizada para diferentes tipos de trabajos de investigación. 

La posibilidad de ponerle rostro a quienes trabajaron en la empresa nos acerca en forma 

mas humana a las investigaciones científicas. Los comentarios respecto a los obreros 

nos permiten conocer de cerca cómo las diferencias sociales se veían en ese momento 

histórico y junto a  las impresiones personales sobre quienes constituían el entramado 

social de la época, nos abren las puertas a investigaciones  sobre, por ejemplo la 

concepción de  las jerarquías en la  sociedad de la época. Al mencionar el costo de los 

sueldos, también es posible investigar o profundizar en estudios cuantitativos sobre el 

poder adquisitivo del obrero  de acuerdo a su calificación profesional. Por ejemplo, en la 

entrevista realizada a Ángel Prior, este recuerda que ―En la empresa papa entro ganando 

4 $ por día, se podía vivir modestamente por supuesto de ahí para arriba de acuerdo a la 

categoría ganaban mas‖ señala que el padre llegó de España en 1922, así que en base a 

esos datos vemos que al final o no se tomó en consideración el aumento del sueldo 

solicitado en la huelga o bien en algunas categorías el sueldo inicial era aun mas bajo 

que el solicitado.  

 Desde el punto de vista económico, la lectura de los diarios del ingeniero puede 

permitirnos comprender si la diversificación de la empresa era perjudicial para el 

negocio o no, la importancia relativa de la guerra en el proceso general de construcción 

portuaria., la incidencia de los costos  de los impuestos , las exenciones impositivas y a 

que artículos se aplicaban .  

                                                             
15 Entrevista familia Marteleur.  
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 Las técnicas de construcción, los materiales, los tiempos son cuestiones que se 

pueden ver a través de un testigo directo. 

 Posteriormente estos datos al ser contratados con otros puertos, permiten recrear 

técnicas y etapas en cuanto a las formas de construcción comunes a diferentes puertos, 

tal el caso del puerto de  Brest . 

 Este ultimo ejercicio nos da la posibilidad de ampliar la mirada sobre los 

diferentes procesos de construcción de puertos , y preguntarnos si como hijos de 

nuestros tiempos, nuestras construcciones portuarias, reflejan en si , las necesidades 

planteadas por un mundo  que se globalizaba al compás de las exigencias del mercado, 

proponiendo los ingenieros soluciones técnicas  a cada puerto que terminaron siendo 

similares en el mundo . 
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1. RESUMEN 
El litoral marítimo es la zona de contacto entre los ambientes marino y continental. Se caracteriza por su 
fragilidad como consecuencia de la concomitancia de las dinámicas naturales marinas y continentales, 
influidas por las intervenciones antrópicas. El litoral marítimo chubutense se extiende entre los 42° y 46° 
de Latitud Sur, sobre el Mar Argentino y está padeciendo los efectos derivados del proceso de 
litoralización que lo afectan. Al presente, no existe legislación específica acerca del ordenamiento de este 
espacio litoral en su conjunto, ni un organismo público que tenga asignado el abordaje de las 
problemáticas derivadas de los usos, actividades y establecimiento de infraestructura en escenarios de 
riesgo, expuestos a cíclicos fenómenos naturales extremos, como las grandes marejadas y lluvias 
torrenciales que disparan procesos de remoción en masa. El objetivo de esta contribución es explicitar el 
rol estratégico de la Dirección General de Puertos del Chubut, quien ha asumido el desafío de impulsar y 
coordinar el diseño del Proyecto de Ley del Litoral Marítimo, a fin de establecer los lineamientos de base 
para regular el uso, aprovechamiento sostenible y la gestión armónica e integral del litoral marítimo de 
esta jurisdicción. 
 
Palabras clave: litoralización, remediaciones, gestión, ordenamiento. 
  

 

2. INTRODUCCION 

 

El proceso de litoralización que afecta a los cuatro departamentos de la fachada 

marítima de Chubut –Biedma, Rawson, Florentino Ameghimo y Escalante- se hace 

evidente en la sobrecarga de población que los afecta, que según el INDEC (2010) llega 

a un 79,03 % del total de la población provincial. Esta situación se inscribe en el marco 

de un proceso global que ha sido estudiado en la última década, y arroja por resultado 

que un 40 % de la población mundial se encuentra establecida a menos de 100 

kilómetros de la costa (Barragán 2015). Los rasgos más sobresalientes del proceso de 

litoralización son la artificialización del paisaje y la maritimización de la economía a 

partir del avance de actividades como el turismo, la pesca, la actividad petrolera, la 

instalación de infraestructura portuaria, y la máxima expresión de la concentración 

humana, que son las ciudades. Esta profunda transformación en cortos períodos de 

tiempo, trae aparejado un impacto difícil de absorber por un medio que de por sí ya se 
                                                             
* Dirección General de Puertos del Chubut – Email: juan_puertos@yahoo.com.ar 
** Dirección General de Puertos del Chubut - Universidad Nacional de la Patagonia San Juan Bosco – 
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presenta  frágil y vulnerable, dada la superposición de dinámicas marinas, continentales 

y antrópicas. 

 

En las costas chubutenses una de las principales problemáticas es la erosión marina, que 

si bien su origen es natural, en este caso se ve potenciada por intervenciones antrópicas 

que contribuyen a su agravamiento y que inciden en el balance entre aportes y 

migración de sedimentos, y la consecuente falta de equilibrio en el diseño de la línea de 

costa (Beltrán y Granada, 2014). La Dirección General de Puertos del Chubut (En 

adelante DGPCH) ha sido depositaria de los reclamos sociales que demandan 

protecciones costeras, brindando respuestas mediante obras que protegen vías de 

circulación, propiedades públicas y privadas,  espacios públicos recreativos que se veían 

amenazados por procesos naturales o naturales antrópicamente inducidos (Monti, 2011).  

 

Como natural consecuencia de su rol activo en el espacio litoral, este organismo público 

supo leer las necesidades emergentes, que se relacionaban por un lado con la necesidad 

de un marco normativo para la gestión integrada del litoral marítimo provincial, y por 

otro con  la conveniencia de crear un organismo que opere como impulsor y 

coordinador de la gestión integrada del mismo (Barragán Muñoz, 2014). Ambas 

cuestiones fueron contempladas, en tanto la DGPCH convocó a representantes de 

diversos organismos públicos para lograr el diseño del Proyecto de Ley del Litoral 

Marítimo de la Provincia del Chubut, como así también la ampliación de sus 

competencias a fin de que pudiera operar como un repartición nexo entre los distintos 

sectores de Gobierno atravesados por la problemática litoral. 

 

 

 

3. ÁREA DE ESTUDIO 

 

El área de estudio comprende el litoral marítimo de la Provincia del Chubut, que se 

extiende entre los 42° y 46° de Latitud Sur, sobre el Mar Argentino. Para mayor 

precisión resulta apropiado explicitar, que se entiende por litoral marítimo al espacio 

―de anchura variable, resultante del contacto interactivo entre la naturaleza y las 

actividades humanas que se desarrollan en ámbitos que comparten la existencia o la 

influencia del mar‖ (Barragán Muñoz, 2003:18). En relación a esta definición, cabe 
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mencionar que la componente antrópica del espacio litoral chubutense se manifiesta con 

nitidez en los centros urbanos que se localizan en el mismo, ellos son Puerto Pirámides; 

Puerto Madryn; Rawson con sus Balnearios Playa Unión y Playa Magagna; Camarones; 

Comodoro Rivadavia; RadaTilly y las pequeñas aldeas costeras Puerto Lobos, Riacho 

San José y Bahía Bustamante. 

 

 

4. METODOLOGIA Y RECURSOS 

 

La realización del Proyecto de Ley del Litoral Marítimo de la Provincia del Chubut 

promovido por la DGPCH requirió de la realización de reuniones periódicas por parte 

de un equipo multidisciplinario conformado por representantes de los organismos 

públicos provinciales con injerencia sobre el ambiente a regular. En las cuales en 

principio se expusieron las motivaciones e intereses sectoriales a ser considerados en la 

norma a elaborar, para luego definir los pasos metodológicos a seguir, desde un enfoque 

empírico analítico, que fueron los de investigación, redacción y revisión.  

 

En la primera etapa se analizó legislación inherente a los espacios litorales a múltiples 

escalas, desde lo supranacional hasta lo local; se revisaron planes y programas sobre 

tendencias de manejo costero integrado o gestión integrada de espacios litorales a escala 

global; se compararon modelos normativos y de gestión a nivel internacional; se realizó 

el análisis macro, meso y micro geográfico del espacio a regular, se realizó una consulta 

formal a todos los organismos públicos participantes, mediante cuarenta ítems a 

responder sobre el reparto de competencias administrativas, la planificación y las 

medidas que requeriría una política de gestión del litoral. Y por último, se procedió a 

definir la terminología específica a  adoptar     de acuerdo a las tendencias existentes en 

el tema.  

 

Una vez consensuados los lineamientos a incluir en el proyecto de ley -y ya en la 

segunda etapa- se procedió a la redacción del mismo, tarea que estuvo a cargo de 

profesionales del Derecho y de la Geografía. Para finalmente pasar al tramo final, 

correspondiente a la etapa de revisión, que consistió en correr vista del proyecto a todos 

los miembros del equipo multidisciplinario para que efectúen una mirada crítica sobre el 

mismo y los aportes y sugerencias que creyeran convenientes. Una vez acordado el 
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texto definitivo el proyecto pasó a los asesores legales del Ministerio de Gobierno, 

Derechos Humanos y Transporte, y de la Gobernación de la Provincia del Chubut, para 

luego ser visado por las autoridades políticas, previo a su paso a la Legislatura 

Provincial. 

 

La concreción de este trabajo requirió por una parte, contar con las referencias 

normativas vigentes en relación a la DGPCH y al resto de organismos públicos 

sectoriales con injerencia en el litoral marítimo provincial; como así también con los 

antecedentes documentales correspondientes a las intervenciones de esta repartición en 

relación a la generación de infraestructura de protección de los escenarios urbanos 

costeros expuestos a los procesos erosivos marinos que los afectaban. Por otra parte, 

para la elaboración del Proyecto de Ley del Litoral Marítimo de la Provincia del Chubut 

se trabajó con diversa tipología de materiales como normativa que aplica a espacios 

litorales a diferentes escalas (supranacional, internacional, nacional, provincial y 

municipal), libros especializados en temáticas litorales, artículos científicos y planes y 

programas de gestión de espacios litorales, entre otros documentos. 

 

Al tratarse de un emprendimiento ligado a la generación de normativa para la gestión 

integrada del espacio litoral provincial, fue fundamental convocar desde la DGPCH a 

representantes de todos los organismos públicos sectoriales provinciales con injerencia 

sobre el ambiente a regular, los que aportaron profesionales de diferentes campos del 

conocimiento, que permitieron consolidar un equipo de trabajo multidisciplinario. 

 

 

5. DIRECCIÓN GENERAL DE PUERTOS DEL CHUBUT. EVOLUCIÓN, 

MISIONES Y FUNCIONES 

 

Este organismo público provincial no siempre tuvo la misma denominación, sino que a 

través del tiempo su identidad fue mutando hasta que en el año 2007 recibe su actual 

nombre. Entre sus antecedentes se pueden menciona Junta Provincial Portuaria (Ley 

3755/1992 – Decretos Reglamentarios N° 209/1993 y N° 1724/1993), Subsecretaría de 

Puertos (Decreto N° 1902/2001), Dirección General de Infraestructura Portuaria 

(Subsecretaría de Obras Públicas, Dto N° 86/2004) y Dirección General de Puertos 

(Subsecretaría de Transporte Multimodal, Decreto N°  26/2007). La normativa vigente, 
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el Decreto Provincial N° 26/2007 (Chubut Boletín Oficial, 2008) otorga a la DGPCH 

las misiones y funciones que se enuncian a continuación:  
 

Misiones: a) Conducir la actividad del organismo; b) Entender en la elaboración, propuesta y 

ejecución de la política portuaria; c) Entender en todo lo atinente a la planificación de infraestructura 

portuaria  y en lo relativo a la formulación, supervisión y control de proyectos y de obras de 

mantenimiento, remodelación y ampliación o nuevos emprendimientos. 

Funciones: a) Asesorar a la Subsecretaría en materia de planificación y gestión portuaria; b) Brindar 

asesoramiento a las administraciones portuarias locales en materia de infraestructura portuaria; c) 

Intervenir en la formulación o aprobación de proyectos vinculados con obras portuarias; d) Participar 

en el desarrollo de pliegos para licitaciones vinculadas a obras portuarias; e) Intervenir en la 

formulación o aprobación de planes estratégicos y planes maestros; f ) Asesorar a la Subsecretaría en 

lo referido a la búsqueda de financiamiento para la ejecución de obras y/o proyectos; g) Coordinar 

con los municipios y con las administraciones portuarias, los planes de inversión y las acciones a 

desarrollar en sus respectivos ámbitos de actuación; h) Intervenir en la homologación de las tasas, 

tarifas, precios, arrendamientos, cánones, derechos de concesión, aprobados por las administraciones 

portuarias; i) Proponer a la Subsecretaría , las políticas y acciones para el desarrollo de las terminales 

portuarias; j) Asesorar a la Subsecretaría, acerca de la elaboración y aprobación de los estatutos de las 

administraciones portuarias; k) Asistir con voz y sin derecho a voto a las reuniones ordinarias y 

extraordinarias de las administraciones portuarias, cuando así lo crea conveniente; 1) Ejercer la 

administración y explotación directa de aquellos puertos de propiedad del Estado Provincial en los 

que por cualquier circunstancia no resulte posible constituir una administración portuaria local; m) 

Proponer a la Subsecretaría, los postulantes a representarlos en las administraciones portuarias; n) 

Sostener los intereses del Estado Provincial ante las administraciones portuarias; ñ) Entender todo lo 

atinente al manejo de los recursos presupuestarios del organismo y elaborar y elevar anualmente el 

Presupuesto de Gastos y Recursos; o) Informar periódicamente a la Subsecretaría acerca de los 

presupuestos y Estados Contables de las administraciones portuarias; p) Proponer acciones tendientes 

a lograr la mayor eficiencia en las áreas portuarias así como políticas de comercialización de las 

mismas y promoción institucional; q) Intervenir en la creación y desarrollo de servicios prestados o a 

ser prestados por terceros; r) Proponer un plan de manejo de los puertos bajo explotación directa y 

supervisar su administración; s) Intervenir en los proyectos de modificación a la normativa legal 

vigente o de nuevas leyes, decretos, etc., que fuera necesario para el cumplimiento de sus misiones; t) 

Intervenir en los estudios tarifarios, de costos e inversión; u) Analizar y producir informes sobre la 

marcha de la gestión económica-financiera, asesorando sobre políticas y estrategias a seguir; v) 

Intervenir en el desarrollo e implementación de sistemas de información que permitan recopilar 

información estadística permanente sobre cuestiones económicas, servicios de transportes, 

movimiento portuario, etc.; w) Proponer y coordinar acciones, actividades, proyectos relacionados 

con el desarrollo económico de los puertos, mejora de la competitividad, innovación de gestión, 

incorporación de servicios, cooperación con otras entidades, etc. 
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En vistas a ampliar el ámbito de acción de la DGPCH, el artículo 4° de la Ley I N° 

471/2012 sobre competencias del Ministerio de Gobierno, Derechos Humanos y 

Transporte, del cual depende la Dirección General de Puertos, fue modificado por la 

Ley I N° 498/2013, quedando su texto en art. 12, inc. 23)  
―en la determinación de las inversiones en el sector portuario, incluyendo la jurisdicción marítima y 

costera lindante a las radas externas de los puertos provinciales, en la planificación de la infraestructura, 

la ejecución, fiscalización,  supervisión, certificación, control de proyectos y de obras.  

 

 

6. DIRECCION GENERAL DE PUERTOS DE CHUBUT Y LA GENERACION 

DE REMEDIACIONES COSTERAS  

  

En la actualidad el 79,03 % de la población chubutense se concentra en los cuatro 

Departamentos costeros (INDEC, 2010), lo que permite inferir que estos valores casi 

duplican a los valores que se registran a escala global; en tanto estudios realizados en la 

última década, referidos por Barragán (2015) indican que el 40 % de la población 

mundial vive a menos de 100 kilómetros de la costa. El atractivo de las costas como 

ámbito preferencial para el asentamiento humano es inherente a la condición humana y 

en particular en el presente, se aprecia que las sociedades modernas pugnan por estar 

cada vez más próximas al mar, menospreciando las posibles consecuencias de 

establecerse en escenarios de riesgo. En algunos casos esto es posible como 

consecuencia de la falta de regulación por parte de los poderes públicos. 

 

En Chubut la sobrecarga de población que padece el espacio litoral ha requerido de 

intervenciones concretas para prevenir o atenuar los daños que podrían afectar a la 

infraestructura urbana pública y privada. Frente a esto, ningún organismo provincial 

tenía asignado expresamente el  manejo de las dificultades generadas por el proceso de 

litoralización. Los reclamos de intervenciones  ante los problemas que surgían en el 

ámbito litoral, por lo general recaían de hecho en la DGPCH. Atento a ello, este 

organismo fue quien brindó respuestas concretas a los reclamos de intervenciones 

orientadas a solucionar parte de las problemáticas del litoral marítimo de la provincia. 

Entre estas respuestas se pueden mencionar las siguientes remediaciones: 
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- Recuperación de tierras en zona portuaria y restinga sur del Puerto Comodoro 

Rivadavia (Noviembre 1995/Febrero 1997). 

- Defensa costera en Caleta Córdova, Comodoro Rivadavia (Agosto 1997/Mayo 2008). 

- Defensas costeras en Rada Tilly (Septiembre 1998/Diciembre 2000). 

- Protección rotonda municipal zona sur de Playa Unión, Rawson (2003). 

- Protección  costera Restinga Alí, Comodoro Rivadavia (Julio 2006/Noviembre 2006). 

- Protección costera de Playa Magagna, Rawson (Octubre 2006/Diciembre 2006). 

- Construcción pié de talud protección costera en Playa Los Cangrejales, Rawson,   1° y 

2° etapa (Junio 2007/Noviembre 2007). 

- Protección costera Caleta Córdova, Comodoro Rivadavia (Febrero 2007/Octubre 

2007). 

- Protección costera de Playa El Faro, Rawson (Mayo 2009 / Febrero 2010). 

- Construcción de muro y camino costero en zona Hospital Alvear, Km 3, Comodoro 

Rivadavia (Junio 2013 -  en ejecución). 

- Defensa costera Playa Bonita, Rawson (Mayo 2014) 

- Protección Muretes de Hormigón – Zona Norte Espigón Playa Unión. Rawson. 

(Febrero 2014 / Abril 2014) 

 

 

7. DIRECCIÓN GENERAL DE PUERTOS Y LA IDEA DE CONCEBIR UN 

MARCO REGULATORIO PARA EL LITORAL MARITIMO CHUBUTENSE 

 

Los espacios litorales presentan una gran complejidad natural como consecuencia de las 

dinámicas marinas y continentales en interacción, a lo que se suman los efectos de la 

antropización que los afecta. En el marco de las alternativas ambientales que ofrece el 

medio natural, las sociedades eligen cada vez más los espacios litorales como un hábitat 

facilitador para el trabajo y la recreación, como sitio de enlace que favorece los 

intercambios comerciales y  la comunicación con otros territorios y otras sociedades; 

reforzando así el carácter de lugar estratégico para la localización de una creciente parte 

de la población, que sin proponérselo, otorga un carácter conflictivo a la relación 

sociedad – naturaleza, a causa de la presión que ejerce sobre la dinámica de los 

ecosistemas, sobre los recursos naturales y sobre el paisaje en general.  
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Entre los principales efectos de la antropización del litoral marítimo chubutense, pueden 

mencionarse aquellos derivados de la urbanización, como son la alteración de los 

patrones naturales de drenaje; la modificación de la geodinámica costera como producto 

de la extracción de áridos para la construcción e implantación de construcciones en 

sectores de playa y acantilados activos, desestimando la peligrosidad y el riesgo que 

esto implica; la evacuación de efluentes urbanos e industriales; la alteración de hábitats 

de especies de la fauna autóctona y la privatización de espacios públicos para la 

explotación turística, e infraestructura ociosa en baja temporada. También hay otros 

efectos, relacionados con actividades propias de los espacios costeros, como la 

modificación de la hidrodinámica del lecho marino y estuarios, por obras de abrigo y 

dragados portuarios; la contaminación derivada del embarque de petróleo; la 

contaminación por organismos alóctonos traídos por embarcaciones desde otras 

latitudes; la sobreexplotación de recursos ictícolas, etc. A lo que deben sumarse también 

los conflictos devenidos de la incompatibilidad entre usos y actividades; la existencia de 

tierras con diferentes status jurídico, públicas y privadas; y los conflictos devenidos de 

la incompatibilidad entre usos y actividades que pugnan permanecer en el espacio 

litoral. 

 

En esta provincia, el proceso de litoralización descripto, con todas sus implicancias 

socio - ambientales, es regulado por normativa con una lógica intrasectorial, parcial. No 

existe al presente, legislación específica acerca del ordenamiento de este espacio litoral 

en su conjunto, ni un organismo público que tenga asignado el abordaje de las 

problemáticas derivadas de los usos, actividades y del establecimiento de infraestructura 

en escenarios de riesgo, expuestos a cíclicos fenómenos naturales extremos, como las 

grandes marejadas y lluvias torrenciales que disparan procesos de remoción en masa. 

Atenta a esta realidad, la DGPCH fue quien tomó la iniciativa de convocar al resto de 

los organismos públicos provinciales que pudieran estar interesados en la formulación 

de un proyecto de ley integral para atender al litoral marítimo de  esta jurisdicción. 

 

 

8. PROYECTO DE LEY DEL LITORAL MARITIMO DE LA PROVINCIA DEL  

CHUBUT  ENFOCADO EN LA GESTION INTEGRADA DE ESTE ESPACIO 
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La iniciativa de generar un proyecto de ley para el litoral marítimo de la provincia de 

Chubut,  orientado a promover su gestión integrada, para un desarrollo armónico y 

sostenible, sería de carácter preventivo; atento a que la antropización del mismo es 

relativamente reciente, en relación a otros litorales que padecen problemas derivados de 

varios siglos de ocupación intensa, como los europeos por ejemplo. 

 

El equipo multidisciplinario que se abocó a trabajar en el proyecto puso énfasis en 

contemplar  aspectos ligados a la integración en la gestión, no solo sumando 

representantes de diferentes sectores y escalas de gobierno, sino pautando la integración 

en la toma de decisiones y en el compromiso transgeneracional que requiere este 

enfoque, ya que debe ser un proceso que se inicie en el presente y sea continuado por las 

futuras generaciones.   

 

Aspectos centrales del proyecto, que remiten a la integración son: 

 

- Autoridad de Aplicación: recae en el Ministerio de Gobierno, Derechos humanos y 

Transporte, quien tiene la facultad de  encomendar la reglamentación de la Ley al 

Comité del Litoral Marítimo de la Provincia del Chubut; así también la de establecer, 

normar, promover, coordinar, sancionar y supervisar las acciones orientadas a una 

planificación y gestión integral del espacio litoral; y ejecutar las acciones derivadas de 

las funciones otorgadas por esta ley, sus normas modificatorias y complementarias. El 

Comité del Litoral Marítimo es un cuerpo colegiado que reúne a actores de las áreas de 

gobierno con injerencia sobre este espacio, entre ellos se pueden mencionar a 

representantes del Ministerio de Gobierno, Derechos Humanos y Transporte, del 

Ministerio de Ambiente y Control del Desarrollo Sustentable, de la Secretaría de 

Turismo y Áreas Protegidas; y del Ministerio de Desarrollo Territorial y Sectores 

Productivos.  

 

- Concejo Asesor Técnico Interdisciplinario: el Comité del Litoral Marítimo de la 

Provincia de Chubut podrá solicitar a entidades académicas y de investigación 

regionales, que éstas propongan investigadores ad hoc con antecedentes reconocidos en 

temáticas litorales, para integrar el Consejo Asesor Técnico Interdisciplinario, cuando la 

temática a tratar lo requiera y para participar en la elaboración de las reglamentaciones 

previstas por la ley. 
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- Creación de un organismo que coordine la gestión integrada: en relación al rol activo 

de la DGPCH en su ámbito de incumbencia natural, en la generación de obras para la 

protección costera desde hace dos décadas y en el planteo de la necesidad de una 

política de gestión integrada para el espacio litoral de la provincia, se consensuó una 

ampliación de sus atribuciones, a fin de que pudiera coordinar la gestión integrada. Con 

la entrada en vigencia de la ley pasaría a denominarse Dirección General de Puertos y 

Gestión del Litoral Marítimo de la Provincia del Chubut. 

 

- Participación social e información pública: la norma prevé que la Autoridad de 

Aplicación impulse el fortalecimiento de la conciencia ecológica a partir de la 

celebración de convenios con los medios de comunicación masivos, para la difusión, 

información y promoción de acciones orientadas a la prevención, cuidado, conservación 

y restauración del equilibrio ecológico, en el espacio litoral. Por su parte, las autoridades 

municipales deberán fomentar la participación organizada y activa de la comunidad en 

el marco de las Audiencias Públicas asociadas a las presentaciones de Evaluaciones de 

Impacto Ambiental. Se impulsará la creación de foros y redes temáticas de información 

y/o vinculación entre actores sociales con intereses en el espacio litoral. La Autoridad 

de Aplicación deberá elaborar y publicar en forma bienal un informe del estado de 

situación del espacio litoral. 

 

- Generación de conocimiento: la Autoridad de Aplicación establecerá compromisos 

interinstitucionales con entidades académicas y de investigación regionales, para que 

éstas contribuyan con sus producciones científicas a una mejor planificación, 

ordenamiento, administración, legislación, manejo integral de recursos y desarrollo 

sostenible del espacio litoral. Entre los principales lineamientos de investigación en el 

espacio litoral, se pueden mencionar el trabajo con geoindicadores para establecer 

tendencias de evolución del paisaje y calidad escénica; el inventariado de la 

biodiversidad; la construcción de indicadores de calidad ambiental; la construcción de 

los mapas de riesgos, bienes amenazados y vulnerabilidad global; el diseño de opciones 

de intervención tendientes a la protección y estabilización de la línea de costa; el 

establecimiento de las tendencias de evolución demográfica y del proceso de 

urbanización del litoral; así también, la identificación de   potencialidades productivas y 

de aprovechamiento, entre otros aspectos. 
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- Compromiso transgeneracional: la educación es un factor fundamental para la 

continuidad y profundización de la gestión integrada de los espacios litorales, que se 

iniciaría con la puesta en vigencia de esta norma. Por ello, la Autoridad de Aplicación 

promoverá acciones educativas sobre cuestiones inherentes a los espacios litorales, en 

todos los niveles y modalidades; inclusive orientadas a los agentes activos que prestan 

servicios en los organismos públicos ligados al espacio litoral. Se brindará apoyo a las 

instituciones de educación superior -universitarias y terciarias- regionales, que 

implementen carreras de grado y posgrado orientadas al manejo y aprovechamiento del 

espacio litoral. En el mismo sentido propondrá a las autoridades del Ministerio de 

Educación del Chubut, se incorpore la formación de técnicos medios y superiores en 

ocupaciones específicas ligadas al litoral marítimo, relativas a cuestiones pesqueras, 

navales, turísticas, ambientales, entre otras orientaciones posibles. También propondrá a 

estas autoridades la inclusión de contenidos curriculares –desde el nivel inicial hasta el 

superior- ligados a las características, recursos, procesos sociales, aprovechamiento, 

problemas, prevención, protección, conservación y restauración del litoral marítimo 

chubutense. 

 

La Autoridad de Aplicación propondrá a los municipios costeros, la implementación de 

talleres de capacitación en oficios ligados a las actividades económico-productivas del 

lugar, y talleres para adolescentes y jóvenes sobre ciudadanía, patrimonio y problemas 

ambientales propios del contexto litoral. 

 

A fin de propiciar la democratización de la enseñanza la Autoridad de Aplicación, podrá 

establecer convenios con instituciones de educación superior -universitarias y terciarias- 

institutos de investigación, instituciones públicas y privadas, investigadores y 

especialistas en la materia, para que éstos implementen programas de desarrollo 

profesional con actividades de actualización, capacitación y perfeccionamiento, bajo 

modalidad presencial, semipresencial o a distancia. Los que se destinarán a los agentes 

que se desempeñen en organismos públicos ligados a este ambiente. 

 

 

9. CONCLUSIONES 
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El desarrollo urbano espontáneo, la pluralidad de actores involucrados, los intereses 

sectoriales diversos y los conflictos devenidos de la competencia por el espacio por 

parte de los diferentes usos y actividades, pusieron en relieve la necesidad de un marco 

normativo, que regulara la interacción de la sociedad con este ambiente. La lectura de 

esta realidad realizada por la DGPCH, permitió coordinar las acciones para emprender 

el desafío de diseñar un proyecto de ley orientado a la gestión integrada, que aproveche 

y potencie las capacidades de los múltiples recursos humanos con que cuenta la 

provincia, entre los que se pueden mencionar políticos, técnicos, profesionales y 

científicos de diferentes campos del conocimiento, como también trabajadores con vasta 

experiencia en actividades específicas, todos enfocados en lograr un manejo racional de 

este medio.  

 

EL Proyecto de Ley del Litoral Marítimo de la Provincia del Chubut, tiene por objetivo 

establecer los lineamientos de base para regular el uso, aprovechamiento sostenible y la 

gestión armónica e integral del litoral marítimo de la Provincia de Chubut, y se 

compone de: Fundamentos; Título I: Disposiciones generales, Capítulo I: Finalidades y 

objetivos, Capítulo II: Consideraciones preliminares; Título II: Ámbito de aplicación, 

Capítulo I: Línea de ribera, Capítulo II: Litoral marítimo y zonificación; Título III: 

Autoridad de aplicación; Título IV: Comité del Litoral Marítimo de la Provincia del 

Chubut; Título V: Usos y actividades; Título VI: Proyectos, obras y autorizaciones; 

Título VII: Ordenamiento, preservación, conservación, restauración y mejoramiento del 

litoral marítimo; Título VIII: Participación social e información pública; Título IX: 

Investigación y educación, Capítulo I: Investigación, Capítulo II: Educación; Título X: 

Prohibiciones, infracciones, sanciones, procedimiento administrativo y competencia, 

Capítulo I: Prohibiciones, Capítulo II: Infracciones y sanciones, Capítulo III: 

Procedimiento administrativo, Capítulo IV: Competencia; Título XI: Financiamiento; 

Título XII: Disposiciones transitorias y Título XIII: Disposiciones finales. 

 

Se espera que la puesta en vigencia de la norma elaborada contribuya a generar 

intervenciones formales orientadas a evitar o atenuar los efectos, que puedan poner en 

riesgo la accesibilidad a los recursos y el disfrute de este espacio, por parte de las 

próximas generaciones. 
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Bevilacqua, Ma. Laura* 

Bianchi, Brenda* 
Enesefor, Flavia* 

Goñi, Ricardo* 
Ippolito, Daniel* 

 
Resumen 
La Región del Delta Entrerriano es un territorio a potenciar de acuerdo al modelo deseado del Plan 
Estratégico Territorial de la Provincia de Entre Ríos. Por su ubicación geopolítica y por ser considerada la 
terminal fluvial más importante de la provincia, el Puerto de Ibicuy se constituye en un vector clave para 
repensar el desarrollo y reestructurar la citada región. Partiendo de esta hipótesis, el presente trabajo tiene 
por objetivo ofrecer una panorámica del Puerto Ibicuy desde una perspectiva histórica, dando cuenta de 
su relevancia geo-económica para la Hidrovía Paraguay-Paraná y los corredores bioceánicos de 
integración en Sudamérica.   
 

1. Introducción 

Las transformaciones operadas en la última década en el campo de la planificación y 

el ordenamiento territorial en nuestro país, más específicamente en lo que se refiere al 

nuevo rol asignado a todos los niveles del Estado en la materia, están configurando un 

nuevo mapa político-institucional tendiente a dotar de racionalidad y equidad 

distributiva a la construcción del territorio. 

En la esfera provincial, Entre Ríos ha venido trabajando en los últimos ocho años de 

manera articulada y coordinada con organismos del Estado nacional para la formulación 

y ejecución del Plan Estratégico Territorial (PET), así como de otros programas y 

proyectos estratégicos territoriales. En este marco, Puerto Ibicuy ha sido definido en la 

agenda pública provincial como nodo estratégico para la realización de operaciones 

logísticas y de carga de mercaderías para la comercialización internacional de la 

producción regional.  

Como hipótesis de trabajo, sostenemos que Puerto Ibicuy contiene un enorme 

potencial para dinamizar el desarrollo territorial del Sur de la Provincia de Entre Ríos, 

especialmente la Región Delta y el Departamento Islas del Ibicuy, considerada una zona 

a desarrollar en el modelo territorial deseado en el PET. La presente comunicación tiene 

por objetivo ofrecer una panorámica del Puerto Ibicuy desde una perspectiva histórica y 

dando cuenta de su relevancia geo-económica para la Hidrovía Paraguay-Paraná y los 

corredores bioceánicos de integración.  

                                                             
* Dirección General de Planificación de la Provincia de Entre Ríos – Email: 
planificacioneribicuy@gmail.com  

mailto:planificacioneribicuy@gmail.com
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El trabajo se ordena de la siguiente manera: en la siguiente sección se describe la 

relevancia de la Hidrovía Paraná - Paraguay (HPP); los antecedentes históricos y 

situación actual del Puerto Ibicuy, incluyendo la actividad portuaria e infraestructura 

disponible. En la tercera sección se ofrecen las premisas claves para considerar a este 

puerto como eje de desarrollo territorial, y finalmente se vierten las conclusiones 

preliminares, sobre el trabajo de planeamiento regional que se viene llevando adelante 

desde el ámbito provincial de Entre Ríos.     

 

2. Puerto Ibicuy en la Hidrovía Paraguay-Paraná (HPP) 

El reconocimiento del carácter comercial que tienen los ríos y vías navegables data 

de la época colonial, cuando estas vías y sus puertos tenían una importancia 

fundamental en el desarrollo de las regiones. Actualmente, gracias a los cambios y 

avances ocurridos en materia de comunicaciones y tecnología, el río Paraná es una 

puerta de salida para el 60% de las exportaciones argentinas. A su vez, como parte de la 

HPP, permite la salida de mercancías provenientes de Brasil, Paraguay y Bolivia. 

La HPP representa uno de los sistemas hídricos con mayor extensión de América 

Latina, con un recorrido de 3.442Km. desde Puerto Cáceres en Mato Grosso, Brasil 

hasta Nueva Palmira, Uruguay. El sistema conecta a la Argentina, Bolivia, Brasil, 

Paraguay y Uruguay; y por su extenso recorrido y utilización desde tiempos lejanos 

(tanto para navegación como para el transporte de mercancías), llevó a que finalmente 

en el año 1969 el tema se abordará de manera conjunta o colectiva a través del 

Programa HPP. Su principal órgano es el Comité Intergubernamental de la Hidrovía 

(CIH), el cual tiene como fin facilitar el transporte fluvial y comercial mediante el 

establecimiento de un marco normativo común. 

En cuanto a Puerto Ibicuy, se encuentra situado en el km 218 del Río Ibicuy que 

corre paralelo al Paraná Guazú. A solo 3 Km de la vía troncal del Canal Emilio Mitre, 

donde navegan buques de gran porte con mercadería destino a puertos de San Nicolás, 

Villa Constitución Rosario, Gran Rosario, San Lorenzo etc. Es el puerto natural de 

aguas profundas con que cuenta nuestra provincia, con una profundidad al cero local de 

más de 30 pies de calado, lo que posibilita que los buques salgan cargados en su 

totalidad sin tener que completar o realizar trasbordos. La localidad de Ibicuy y el 

Puerto se encuentran conectados por una única ruta de acceso: la Ruta Provincial Nº45. 

Además de Puerto Ibicuy, existen otros dos puertos afectados a la HPP localizados 

en el territorio de la Provincia de Entre Ríos. Uno de ellos es el  Puerto La Paz-
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Marquez, ubicado en el km 758 del Río Paraná, que actualmente no opera y cuyas 

instalaciones han sido destinadas a actividades turísticas y de recreación. Kilómetros 

más abajo se encuentra el Puerto Márquez, donde allí está enclavado un muelle de 100 

mts. de longitud por 10 mts. de ancho. El mismo tiene capacidad para operar con cargas 

líquidas o inflamables, pero debido a la escasa actividad, fue concesionado a la empresa 

Kilafen S.A dedicada a la carga de barcazas con cereales a granel. 

El segundo es Puerto Diamante, ubicado en el kilómetro 533, para el cual la red 

vial cumple un rol importante, ya que el mismo representa el final de un derivador de 

tránsito que tiene la provincia como es la Ruta Nacional 12, uniendo las localidades de 

El Pingo, María Grande, Sosa, Tabossi, Seguí, Crespo y Diamante. A este derivador 

confluyen, comenzando en la RN12, las RN127 de Paso de los Libres, la RN18 de 

Concordia, la RP39 de Concepción del Uruguay y la RP11 de Gualeguaychú. De esta 

manera, se transforma en un moderno cinturón que evita congestionar el tránsito 

vehicular y absorbe al mismo tiempo el gran tráfico de carga que se prevé para los 

próximos años dentro de la provincia.  

Este puerto público cuenta con dos galpones, en uno funciona un astillero para 

embarcaciones de pequeño porte y el otro, destinado a un emprendimiento local, cuenta 

con un embarcadero a granel y una balanza fiscal. El Ente cuenta con depósitos los 

cuales están siendo ocupados con permisos de uso por marcas privadas. El muelle del 

elevador es de propiedad de Cargill S.A. En la actualidad, el puerto se encuentra 

operable a merced del dragado llevado a cabo por la Provincia de Entre Ríos, 

gestionado a través de una draga privada, perteneciente a la empresa Compañía 

Sudamericana de Dragado S.A. El dragado de acceso al puerto, después de los trabajos 

realizados, quedó a la misma profundidad de la red troncal del Río Paraná, de 25 pies, 

más 2 pies de revancha le da un total de 27 pies. 

La posición de Entre Ríos en la Hidrovía Paraguay-Paraná resulta estratégica desde 

el punto de vista físico como geopolítico, ya que se ubica en el tramo troncal de la 

misma y en su confluencia con el Río de la Plata, permitiendo la salida directa hacia los 

demás continentes. Por otra parte, en Entre Ríos se articula el corredor bioceánico con 

la Hidrovía, facilitando la integración física y especialmente comercial entre el océano 

Pacífico y el Atlántico. 

A pesar de encontrarse en una posición privilegiada dentro de estos corredores 

comerciales y de la HPP; Entre Ríos no cuenta, en la actualidad, con puertos cuyas 
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instalaciones sean óptimas para que la producción de la provincia salga directamente a 

los diferentes destinos de exportación. En este contexto, el Puerto de Ibicuy, por su 

ubicación estratégica en la Hidrovía y sus características naturales, resulta clave para la 

integración regional, tanto física como económica. 

 

3. Antecedentes y situación actual del Puerto Ibicuy 

Desde el año 1890 existieron proyectos para que pasara por la zona de lo que hoy es 

Ibicuy, un enlace ferroviario que conectara a Entre Ríos con Buenos Aires. Ello se 

concreta años más tarde por iniciativa de Follet Holt, administrador general de Ferro 

Carriles de Entre Ríos, con el objetivo de sacar la producción agrícola-ganadera de las 

provincias mesopotámicas, no sólo a la capital nacional, sino también al exterior. Esto 

último sería posible mediante la instalación de un puerto propio que aprovechara las 

condiciones naturales del Río Paraná Ibicuy, incrementando notoriamente el desarrollo 

económico de la región, y por supuesto, la expansión y ganancias de la empresa. En 

1906, La Nación y la Provincia conjuntamente autorizan la construcción de las líneas 

férreas desde Las Colas, hasta el Puerto de Ibicuy. Al año siguiente se realiza el viaje 

inaugural, mientras que en 1908 se inicia el servicio de ferryboats a Zárate. 

La fundación del pueblo por la empresa ferroviaria tuvo un sentido práctico. En 

1909, Ferro Carriles de Entre Ríos adquiere un terreno de 135 has, donde luego se 

levantaría el pueblo, integrado por las familias del personal del puerto.  

En el Archivo Histórico de Entre Ríos se encuentra el expediente iniciado por la 

Empresa en el mismo año, donde Follet Holt solicita la aprobación del plano N-1824 

que propone la planta urbana del pueblo. Tras algunas pequeñas modificaciones por 

parte del Departamento de Obras Públicas, el gobernador Faustino Parera firma la 

resolución por la cual se aprueba la planta urbana propuesta, ―para la fundación de un 

pueblo en terrenos de su propiedad próximos al Puerto de Ibicuy‖. Posteriormente, en 

1910, el gobernador Crespo aprueba las primeras modificaciones al plano original, y en 

1911, se realizan nuevas rectificaciones, que incluyen cambios en la ubicación de los 

terrenos destinados a plazas y edificios públicos. 

Por todo lo anterior, podemos afirmar que Ibicuy no tuvo la tradicional fundación 

originada por una decisión del gobierno provincial sino que, como en otros casos de la 

época, surgió de la iniciativa y propuesta privada. 

En relación a la actividad portuaria, cabe destacar que en sus comienzos operativos, 

contaba con un solo muelle de madera, que en 1946 se hormigonó en forma parcial y se 
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lo extendió a los 158 mts. de largo. En 1995, el puerto alcanza su mayor nivel de 

operatividad, con un total de 179.495 tn., registrándose además importaciones por 

12.000 tn. A raíz de un expediente iniciado por el Ministerio de Producción y varios 

reclamos sucesivos por parte de la Prefectura Naval, en los cuales se expresaba el 

deterioro de las estructuras del muelle y tablestacado, la Subsecretaría de Puertos y Vías 

Navegables resuelve mediante disposición 30 del año 2003, la suspensión de la 

actividad del puerto, por considerar anomalías en las instalaciones y las obras de 

mantenimiento de las mismas, y por lo tanto, peligro de colapso. 

En 2006, la Secretaría de Transporte de la Nación emite una resolución para 

reanudar las operaciones del Puerto, tras una serie de obras de reacondicionamiento de 

las instalaciones del mismo, llevada a cabo por el Gobierno Provincial a través del 

Instituto Portuario Provincial. La reparación fue realizada por la compañía local Filip, 

en el marco de un contrato que contemplaba, entre otras cosas, la reconstrucción de los 

pilotes del muelle y las estructuras de soporte, tales como vigas y columnas. 

En julio de 2011, el 80% del muelle continental sufre un colapso, que lleva consigo 

grúas, cintas transportadoras, un vehículo utilitario y un camión cisterna, mientras que 

unos 200 trabajadores del puerto pudieron huir a tiempo resultando ilesos. Según los 

estudios realizados en su momento, el derrumbe se debió a un exceso de carga 

almacenada por la empresa concesionaria Trasbordo del Ibicuy S.A. (TISA). La 

empresa debió presentar un proyecto de ingeniería que fuera aprobado por la 

Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables para la reconstrucción no sólo del muelle 

continental, y todas las obras que fueran necesarias para hacer operable el muelle islas.  

En 2014 se iniciaron las obras de reconstrucción en el Puerto de Ibicuy, que 

actualmente no se encuentra operando. La programación estimada supone la 

finalización de los trabajos para septiembre del corriente año, y el avance a hoy día se 

encuentra dentro de los parámetros previstos. 

Con respecto a la infraestructura actual del predio, se puede observar en su extremo 

norte,  una zona de antiguas viviendas del ferrocarril. Se trata de estructuras de madera 

sobre pilotes que, actualmente, se encuentran ocupadas informalmente por familias de la 

zona y en mal estado de conservación. 

Próximo a éstas, y sobre la costa del río, se encuentra la zona más antigua del 

puerto, donde se observan las vías del ferrocarril y un excelente ejemplo de arquitectura 

industrial de principios del siglo XX, un muelle de ferrobarcos de la ex Entre Ríos 
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Railways Company, que luego sería el Ferrocarril General Urquiza. Se trata de una 

estructura de hierro que ha logrado mantenerse en muy buen estado a pesar del paso de 

los años y las inclemencias del tiempo. Este muelle cuenta con dos tramos o puentes 

móviles que permitían adaptar las vías a la altura del río o del buque. Todavía conserva 

sus contrapesos que cuelgan de la torre con sus cables originales. Con respecto a las vías 

del ferrocarril, el tramo que va desde la Estación General San Martín hasta el muelle de 

ferrobarcos, dentro del predio del puerto, se encuentra deshabilitado y necesita de 

trabajos de readecuación para volver a operar. De la antigua estación Holt, ya no queda 

nada. El edificio se fue derrumbando por la falta de mantenimiento. 

Por otra parte, al sur del muelle de ferrobarcos, se encuentran las oficinas de 

Prefectura Naval Argentina y una pequeña oficina de administración del Ente 

Autárquico del Puerto de Ibicuy. Estas dos son las únicas construcciones en buen estado 

de conservación que existen hoy en día en el predio. Frente a las mismas, se encuentra 

el muelle continental de 200mts. de largo por 50mts. de ancho, que actualmente se 

encuentra en reconstrucción después del derrumbe ocurrido en 2011. El muelle contará 

con 5 tramos de 20 metros unidos por tramos de muelle dolphin de 3 metros cada uno. 

Aguas abajo, se encuentra el muelle Islas, de 200 mts. de longitud. Éste se encuentra 

en buen estado de conservación, aunque sólo tiene su estructura de hormigón, faltándole 

la plataforma superior. La empresa concesionaria TISA, es la encargada de realizar las 

obras para hacerlo operable. Contra el límite sur del predio, se encuentran dos antiguos 

tanques de combustibles, que actualmente están en desuso. 

Además de la escasa infraestructura que hoy tiene el puerto, se encuentran restos de 

barcos y chatarras, que no sólo dificultan las circulaciones dentro del predio y 

representan un peligro para la seguridad del personal, sino que también condicionan la 

imagen del puerto. 

 

4. Puerto Ibicuy como catalizador del desarrollo territorial  

A lo largo de la historia, las ciudades portuarias han presentado notoriedad en el 

entramado geopolítico. Sin embargo, la relación puerto-ciudad no ha sido similar y solo 

han sobrevivido aquellos puertos que han podido adaptarse a los cambios tecnológicos 

contemporáneos. 

El puerto Ibicuy, que tal como comentamos anteriormente, se encuentra ubicado en 

la localidad homónima perteneciente al Delta entrerriano. Un espacio caracterizado por 

su gran riqueza natural, consistente en extensiones de tierras autóctonas rodeadas de 
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agua dulce y arena con características minerales, entre otros; que lo convierten en un 

territorio de riqueza invaluable.  

Sin embargo, en la historia de la provincia de Entre Ríos, la característica que le dio 

su nombre (el estar rodeada de ríos) y por adhesión los suelos inundables del Delta, 

convirtieron la región en una zona relegada de obras públicas e inversiones privadas de 

infraestructura.  

Sumado a lo anterior, el puerto desde sus inicios funcionó con una  tipología pre-

industrial. Enmarcado, en las salidas de mercadería de commodities, de acuerdo a la 

estructura productiva de la provincia, y se agrega la utilidad que se le tuvo en los 

últimos años abocados a la carga y descarga del mineral de hierro. 

Como bien se remarcó anteriormente la ciudad surgió en consonancia con la llegada 

del ferrocarril y los proyectos de concretar un nodo logístico con cercanía a Buenos 

Aires. A partir de  la discontinuidad del uso intensivo de las líneas de ferrocarril, el 

puerto se constituyó como eje de la actividad urbana de la localidad. Sin embargo, los 

continuos vaivenes en su funcionamiento ha provocado un periodo de éxodo, sobre todo 

de los pobladores más jóvenes y actualmente, nos encontramos frente a una población 

envejecida y de bajo niveles educativos.  Además, se observa que la población en la 

zona es escasa y dispersa. 

Como resultado este territorio ha quedado relegado, sin embargo sus potencialidades 

se encuentran intactas. Los planes de reactivación del puerto son un constante anhelo de 

los distintos gobiernos que observaron la falta de inversión para lograr que ese puerto 

adquiera los estándares y requerimientos de los exitosos puertos internacionales. Esto se 

explica por las ventajas naturales del territorio: entre las oportunidades podemos 

mencionar; las grandes extensiones de tierra no utilizadas, lo que permitiría convertir a 

Ibicuy en un verdadero centro logístico de la región; además, su enclave estratégico, que 

junto con un calado natural ideal para el traslado de grandes buques y barcazas, 

convierte a este puerto incipiente en la potencial salida directa a ultramar de los 

productos del MERCOSUR. En este sentido es donde reivindicamos y celebramos el 

plan maestro de un puerto multimodal, para la provincia en particular pero también al 

servicio de desarrollo de la región. 

Nos obstante, conocemos que la competitividad actual de los puertos, requiere una 

relación estrecha entre el mismo y la ciudad. Con perspectiva de conformar en el largo 

plazo una metrópoli portuaria, donde además de los servicios de carga, exista oferta de 
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servicios sofisticados de logística, incluyendo actividades comerciales y financieras, 

servicios de información y la promoción constante de inclusión tecnológica en el 

territorio, con el fin de promover una verdadera organización de las cadenas de 

transporte.   

Este anhelo podría diversificar la matriz productiva de la provincia, principalmente 

primaria y de servicios de comercio. Hacia una matriz donde este puerto, en conjunto 

con los que cuenta la HPP conformen un enclave que permita la salida de mercancías de 

la región mesopotámica y los países del MERCOSUR, y los servicios especializados 

constituyan el verdadero valor agregado de la región. 

Este enclave debe lograrse con la reactivación de Ibicuy en un puerto multimodal, 

en consonancia con la reactivación de las líneas férreas y el acondicionamiento de las 

conexiones viales, con el fin de promover el servicio logístico de mercancías. Sin 

embargo, esto será logrado si además, se fortifican las capacidades del territorio, en 

particular con la capacitación especializadas de pobladores y quienes quieran aportar a 

la región. 

Es por ello que los déficits de infraestructura no solo deben considerarse en 

referencia al puerto, sino también a la ciudad, donde se contemplen las necesidades y 

demanda de los pobladores actuales y aquellos que se recibirán con un proyecto de estas 

características. Es aquí donde las propuestas desde la planificación y el ordenamiento 

territorial, adquieren importante relevancia, dado que este trabajo profundo y a 

conciencia que estamos realizando permitirá a la provincia guiar el camino a recorrer en 

el mediano y  largo plazo. 

 

5.       Conclusiones 

Por varias razones, Puerto Ibicuy goza de una situación estratégica en el 

contexto provincial y nacional y entre las más significativas, aunque no las únicas, 

pueden mencionarse las siguientes:  

(a) su localización geográfica, por ser parte del recorrido del continuo y creciente 

circuito turístico y comercial entre los países del Mercosur, además de su proximidad 

con la ciudad de Rosario y su relativa cercanía con el área metropolitana de Buenos 

Aires;  

(b) sus condiciones agroecológicas que la inscriben como región con un potencial 

productivo de características únicas (e.g., para el desarrollo de la agricultura), en virtud 

de que incluye dentro de su territorio a una porción distal de la Pampa Húmeda;  
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(c) su riqueza paisajística que posibilita la coexistencia de pequeños centros urbanos y 

productivos con un particular contexto natural (hídrico y biogeográfico) que alientan 

diversas actividades turísticas y, por último, central al presente proyecto,  

(d) la presencia del Puerto Ibicuy, la terminal fluvial más importante de la provincia, 

tanto por su ubicación geográfica como por sus características naturales (es el único 

puerto natural de aguas profundas, con más de 30 pies de calado), que lo convierten en 

un elemento clave para la Provincia. A través de una reconversión del Puerto de Ibicuy 

en una terminal multipropósito, multimodal y flexible, en donde confluyen cargas 

marítimas, fluviales, ferroviales y carreteras.  
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7.       Anexos 

 
Fuente: Ministerio de Planeamiento, Infraestructura y Servicios de Entre Ríos 
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Fuente: Ministerio de Planeamiento, Infraestructura y Servicios de Entre Ríos 
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RESUMEN 

A partir de la sanción de la Ley 24093/92 de Actividades Portuarias se definió el funcionamiento  y  
una nueva regulación para este sector en el país. El modelo portuario establecido trajo aparejado 
importantes cambios en el caso del puerto Rosario que, en los últimos años se ha visto afectado en su 
desempeño por distintos factores que  influyen directa o indirectamente en el desarrollo de la 
actividad. Entre ellos a nivel nacional, hubo cambios en la regulación y se habilitaron nuevos puertos, 
hay problemas derivados del actual régimen de la marina mercante así como importantes restricciones 
que afectan el comercio exterior, entre otros. A nivel local, cabe mencionar algunos hechos relevantes 
como mejorar la inserción en las rutas de las grandes líneas regulares de cargas generales y 
contenedores (arribó la naviera Hamburg Süd) o sostener niveles de inversión y un ambiente laboral 
colaborativo. Este trabajo procurará describir brevemente la operatoria del puerto de Rosario desde la 
implementación de la Ley mencionada, así como la gestión y  características actuales que presenta la 
actividad en el plano local. Asimismo, se analiza el impacto de distintos acontecimientos y políticas 
públicas que han tenido efectos sobre su funcionamiento. 

  

INTRODUCCIÓN 

Un nuevo modelo de organizar la actividad portuaria en el país se inicia con la sanción de la 

Ley 24093- nuevo régimen legal de puertos, en 1992. En el tiempo transcurrido que media 

entre la sanción de la mencionada norma y el presente, tanto la actividad como el desempeño 

de los puertos nacionales ha estado influenciado no sólo por la tendencia que define el 

desarrollo de la navegación y el comercio internacional en el mundo, sino además y 

fundamentalmente, por diferentes medidas adoptadas a partir de la aplicación de políticas que 

– en el plano provincial o nacional- transformaron las expectativas e incidieron en la realidad 

portuaria del país. La nueva institucionalidad en torno a la administración de los puertos 

nacionales permitió la incorporación de capitales privados y  habilitación de nuevos puertos, 

aunque también debió enfrentar problemas como el que se dan con el régimen de la marina 
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mercante, conflictos en las condiciones de navegación, restricciones que afectan el comercio 

exterior o conflictos laborales, entre otras cuestiones. 

El nuevo modelo portuario nacional definió importantes cambios en el caso del puerto público 

de Rosario, que fuera transferido en propiedad a la Provincia de Santa Fe y desde 1994, 

administrado por un Ente público no estatal del cual participan distintos actores en 

representación de la comunidad portuaria de la región. A nivel local, caben mencionar 

diferentes hechos relevantes como la conflictividad en torno al proceso de concesión de las 

terminales a privados; mejorar la inserción en las rutas de líneas regulares de cargas o sostener 

niveles de inversión y un ambiente laboral colaborativo; restablecer vínculos en la relación 

puerto– ciudad y consolidar una institucionalidad para el desempeño competitivo del puerto, 

entre otros temas claves.  

Definido el marco, este trabajo procura analizar la operatoria en perspectiva desde la 

implementación del nuevo modelo al presente en el caso del puerto de Rosario e indagar en la 

gestión y las particularidades que inciden en la actividad local. Para ello, se revisan los hechos 

más destacados que hacen a la historia portuaria local, se miden los efectos sobre la 

competitividad y se analiza el impacto de algunas medidas con resultados directos sobre la 

operatoria. Desde esta lectura, se identifican debilidades y potencialidades del proceso en el 

período analizado, tratando de señalar aquellos aspectos convertidos en un desafío a superar 

para un mejor desempeño a futuro. 

 

IMPORTANCIA DE LOS PUERTOS A NIVEL GLOBAL. LA SITUACIÓN LATINOAMERICANA. 

La realidad indica que las estructuras portuarias se han vuelto crecientemente vulnerables. A 

nivel global, la competencia se tornó implacable, producto de la fuerte concentración de la 

demanda, hoy representada por cuatro grandes alianzas definidas entre las principales 

navieras (megacarries)1. Este sector, altamente concentrado, presiona cada vez más sobre los 

puertos para obtener mejores tarifas y aumentar la eficiencia en sus movimientos. Los grandes 

operadores del transporte marítimo internacional, disputan el control de los sitios claves en el 

diseño de las rutas, controlando muchas de las principales terminales en función de su 

posición, sus equipamientos y ventajas para la operación. 

La tendencia a la utilización de navíos de mayor tamaño parece hoy irreversible. Centrada en 

la búsqueda de economías de escala y densidad, hay un rediseño de las redes por jerarquía; no 
                                                             
1Las alianzas son respuestas a las difíciles condiciones de mercado. Hay cuatro grandes grupos en el mercado 
mundial que son los que monopolizan  los tránsitos de contenedores: P3 (Maersk, MSC, CMA-CGM)- China no 
la aprobó; CKYHE (Costco, K-Line, Yang Ming, Hanjin, Evergren); G6 (APL, Hyundai, Nippon, Lloyd, Orient, 
Mol) y UASC (UnitedArabShipping Co.) 
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obstante ello, los puertos constituyen aún una barrera al escalamiento del tamaño, dado que 

buena parte de ellos aún no están preparados u ofrecen resistencia – por limitaciones física o 

financieras- ante los cambios. 

No sólo aumenta el tamaño de los buques, también crecen las frecuencias y la utilización de 

servicios ―round the world‖ y otras estructuras que a la vez exigen mayor número de tráficos 

alimentadores. A partir de redes resultantes de mayor densidad, crece el número de 

trasbordos: también la cantidad de contenedores vacíos y se complica su reposicionamiento. 

El mercado mundial no sólo exige – crecientemente- buques de mayor porte (hoy se superan 

los 20000 TEUs.), sino también buques pequeños y medianos para seguir atendiendo los 

puertos alimentadores. Como condición complementaria, también en los puertos persisten 

problemas de interconexión física con sus hinterland, siendo recurrente los mayores costos 

por dificultades de orden logístico como: falencias en la coordinación entre modos de 

transporte, congestión en los accesos por proximidad a las áreas urbanas o falta de espacios 

disponibles o bodegas para almacenaje, por citar los más frecuentes. 

Se impone una nueva gobernanza capaz de atender estos problemas y ofrecer respuestas 

valederas. Se necesitan mayores inversiones en extensión de muelles y profundidades de 

calado en los canales de acceso y pie de muelle; celeridad y eficiencia en los movimientos 

mediante el uso de nuevos equipamientos; adecuadas interconexiones con otros medios de 

movilidad y disponibilidad de almacenajes que permitan implementar principios logísticos. 

En Latinoamérica los puertos presentan hoy falta de armonización y disímiles trayectorias 

tanto en la propiedad y gestión portuaria como en la integración de unidades a las redes de 

transporte (González Laxe, 2008) A este nivel se impone revisar las estructuras portuarias a la 

luz de las nuevas necesidades, adaptarse a los planteos de mayor jerarquía establecidos por el 

comercio internacional y tratar de actualizar tecnológicamente las instalaciones en función de 

los requerimientos de escala que requiere la nueva generación de buques – en especial los 

portacontenedores - que circulan a nivel global. En los últimos años, uno de los mayores 

problemas ha sido la falta de inversión en infraestructura portuaria y equipamientos, muy por 

debajo de los requerimientos, lo cual acrecentó aún más la brecha que separa esta realidad de 

la que ofrecen los países centrales. Si bien en los últimos tiempos muchas terminales 

responden a cambios en las regulaciones y los modelos de administración se han abierto a 

modalidades como las asociaciones público- privadas, los mismos no han alcanzado para 

brindar soluciones estables en materia de política portuaria. 
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Existe además, junto a la falta de jerarquías y diferenciación de las estructuras portuarias, una 

marcada crisis del comercio internacional que se manifiesta en menores flujos de intercambio 

de productos (y menor número de buques portacontenedores). Según CEPAL, y siguiendo la 

serie de evolución de los tránsitos de movimiento de cargas (en Tns.) y cargas 

contenedorizadas (en TEUs.), se puede establecer diferentes conductas y resultados entre los 

países de la región, pese a que comparten una tendencia que va más allá de cada Estado en 

respuesta a la evolución del mercado mundial y la economía de conjunto. 

A partir de la comparación entre países latinoamericanos (Doerr, 2014) - por escala, 

pertenencia a un mismo espacio político o simple proximidad - Argentina manifiesta un 

comportamiento claramente regresivo en los últimos años. En particular el movimiento de 

contenedores, que expresa el incremento de cargas industrializadas y/o de mayor valor 

agregado, sumado a la idea que es el tipo de carga que más ha crecido y donde se reflejan los 

mayores esfuerzos por mejorar la competitividad e incorporación de nuevas tecnologías al 

sector, da cuenta que al país le corresponde un pobre desempeño en el contexto regional. 

 

Incremento en el movimiento portuario de cargas de algunos países Latinoamericanos. 

  

Si bien se ha experimentado un crecimiento sostenido en la última década – incluso una 

rápida recuperación poscrisis 2008- es evidente la desaceleración en los últimos años. El 

sistema portuario regional reúne 360 puertos y 1.100 terminales – muchas de ellas en manos 

de operadores privados- que mueven 1.800 mill. (Tns.) y 46 mill. (TEUs.) La operación se ha 

tornado más eficiente, con mayor número de movimientos, mejoras de productividad en los 

muelles y aumento de las cargas, lo que mantuvo en alza la tasa de ocupación (trepó un 50%, 
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aunque con fuertes disparidades entre terminales). De todos modos, subsisten retos relativos 

al desempeño logístico en todos los países de la región en temas como la calidad de la 

infraestructura, las aduanas, las trazabilidad, los precios, y varios más. 

En líneas generales, se retoman las apreciaciones hechas por O. Doerr (2014) quien 

caracteriza a la región por una alarmante ausencia de diagnósticos, políticas y planes, e 

inexistencia de instrumentos legales que promuevan la ampliación portuaria. 

En suma, ha caído tanto la actividad económica como los volúmenes de carga, más allá de 

que algunos países retomaron la dirección con buen ritmo de crecimiento. El mayor tamaño 

de los buques ha sido el gran desafío en este tiempo, siendo posible las ampliaciones de 

capacidad gracias al mejor aprovechamiento del stock disponible (cercano al límite de la 

capacidad). El interés de las iniciativas está en torno a más productividad y menores costos 

por nave; se requieren nuevas inversiones en infraestructura portuaria que - más allá del 

modelo de gestión que adopte - cada país tendrá necesariamente que hacerse cargo de 

planificar y regular el desarrollo de esta actividad. (Larde y Sánchez, 2014) 

 

LOS PUERTOS NACIONALES Y LA NAVEGACIÓN. CONTEXTO GENERAL Y REGULATORIO. 

En la década del 90 se llevaron adelante profundas transformaciones sobre el sistema 

portuario argentino que derivaron en un nuevo régimen legal de puertos. La Ley 23696/89 y 

el Dto.2074/90 marcaron el inicio del proceso conocido como ―Reforma del Estado‖ dando 

pie a la descentralización a nivel nacional y dejando sujeta a privatización la Administración 

General de Puertos- AGP así como también las unidades y elevadores de la Junta Nacional de 

Granos- JNG. Ese mismo año, el Dto. 906/91 establecía que  la administración de los puertos 

más importantes del país debería ser ejercida por Entes descentralizados con amplia 

participación de la comunidad portuaria. (Nuestro Mar, 2014) 

Un año después, se promulga la Ley 24.093 que, junto al Dto. 763/93 (reglamentario), 

constituyen la base de la legislación argentina en el tema.2 La citada norma implicó la 

descentralización de la actividad portuaria y la transferencia de los puertos de todo el país a 

sus respectivas provincias. La excepción fue el puerto de Buenos Aires que, pese a lo 

establecido en la Ley (transferencia a la órbita municipal) la decisión finalmente fue vetada. 

La importancia de estos cambios se limitó a transferir las operaciones de las terminales al 

                                                             
2Además, en  1992, mediante el Dto. 817 se creó la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables en la órbita de la 
Secretaría de Transporte del MEOySP de la Nación y  dispuso la disolución de la Administración General de 
Puertos-AGP  y la Capitanía General de Puertos- CGP. 
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sector privado; desde 1995 en más…‖no han existido mayores avances en la modernización 

del sector portuario, en particular en los aspectos institucionales‖ (Doerr, 2011:17). 

Acompañando la reforma portuaria, se iniciaron mejoras en vías navegables. El  Ejecutivo 

(Dto. 863/93) llamó a licitación pública nacional e internacional (régimen de concesión de 

obra pública por peaje) para la modernización, ampliación, operatoria y mantenimiento de la 

señalización y dragado del Rio Paraná (vía canal Mitre). El tramo comprendía desde la zona 

de aguas profundas del Río de la Plata hasta el Km 584 -acceso al Puerto de Santa Fe. Esta 

obra dio solución a un viejo reclamo del conjunto de puertos fluviales, que sufrieran muchos 

años de postergación y en esta ocasión, se vieron favorecidos por el desarrollo de fuertes 

inversiones en el sector y aumento de las expectativas.  

Coincidente con las mejoras en la vía fluvial,  la Ley 24.385 en 1994 aprobó el Acuerdo de 

Transporte fluvial por la Hidrovía Paraguay- Paraná por los países signatarios del Mercosur; 

el objetivo era facilitar la navegación y el transporte comercial a través de establecer un nuevo 

marco normativo común que favoreciera el desarrollo, modernización y eficiencia de las 

operaciones y facilitara el acceso a los mercados de ultramar. 

A principios de 1997, se dicta la Ley 24.921 de Transporte multimodal3; esta modalidad – 

resistida de poner en vigencia por muchos países a través de ley- tiene aplicación relativa en 

el país dado que nunca fue reglamentada y se la utiliza sólo para importaciones o transporte 

de cabotaje. (R.Bloch, 2001) 

Tiempo después, la SSPyVN. dicta dos Disposiciones en 1998. La primera (D.14) establece la 

creación del "Registro Nacional de Puertos" dependiente de la Dirección Nacional de 

Infraestructura Portuaria; en tanto una segunda (D.17) determina los requisitos que a cumplir 

por los puertos, con miras a obtener la habilitación del PEN en los términos previstos (Al  año 

2010 se encontraban habilitados un total de 43 puertos) (SSpyVN., s.f.c.) 

Pasada la crisis del 2001, el Ejecutivo Nacional intenta destrabar, mediante el Dto.1010/04, el 

problema de la Marina Mercante Nacional.4 Dado que las políticas erráticas en materia de 

navegación y cabotaje habían provocado una sensible disminución de las embarcaciones de 

bandera nacional, era necesario derogar el viejo Dto.1792/91 y otorga dos años para que 

aquellos propietarios/armadores reintegren a la matrícula nacional los buques cesados en 

                                                             
3 Transporte multimodal es el  que se realiza en virtud de un contrato utilizando como mínimo, dos modos 
diferentes de porteo a través de un solo operador, el que debe emitir un documento único por operación, percibir 
un solo flete y asumir la responsabilidad de cumplimiento del contrato. 
4 En el año 1991 a raíz de la situación que atravesaba la Marina Mercante Nacional,  que daba origen a una gran 
solicitud de cese de bandera de buques argentinos, se dictó esta norma legal que permitía otorgar el cese de 
bandera provisorio de aquellos buques o artefactos navales cuyos propietarios así lo solicitaran. 
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forma provisoria, gozando hasta su reincorporación únicamente del beneficio de poder operar 

en el cabotaje nacional. Por otra parte, en  el Art. 2 de la norma se otorga tratamiento de 

bandera nacional a los buques y artefactos navales extranjeros tomados a casco desnudo, bajo 

el régimen de importación temporaria por armadores argentinos; además, el Art.9 se establece 

que  ―los buques y artefactos navales de bandera extranjera amparados por este decreto, 

deberán ser tripulados exclusivamente por personal argentino bajo pena de pérdida del 

beneficio establecido en el Decreto‖.  

No obstante lo planteado por esta norma, hoy sólo el 10% del transporte fluvial que hace al 

comercio exterior argentino por la Hidrovía Paraná-Paraguay está en manos de la flota 

mercante nacional. Esta situación es producto de desventajas y asimetrías que se mantienen 

con otras banderas, las que impactan significativamente sobre la competitividad nacional. Los 

altos salarios de la tripulación argentina, las mayores cargas impositivas, el escaso atractivo  

para atraer inversiones para el desarrollo de la industria naval nacional, los exiguos requisitos 

de formación y capacitación que se exigen en Paraguay y Bolivia para otorgar títulos 

habilitantes, la falta de un precio diferencial para los combustibles entre otros, dejan fuera de 

competencia a la marina mercante con bandera nacional.  

Otra norma que ha tenido fuerte impacto sobre el desarrollo de la actividad portuaria es la 

Disposición 1108/13 de la SSPyVN. que determinó que dentro del ámbito geográfico de los 

países del Mercosur las cargas de exportación con origen en puertos argentinos, sólo 

trasbordarían en puertos nacionales o de los Estados parte del Mercosur y asociados que 

mantengan vigentes acuerdos de transporte marítimo de cargas con Argentina. Esta medida 

trajo aparejado la prohibición de transbordar cargas en puertos uruguayos, quedando 

sólo Brasil como único país en el que hacer escala. Con el dictado de la norma, la SSPyVN. 

adelantó que habría en el corto plazo efectos adversos en lo referente a las cargas, no obstante, 

se esperaba que la situación revirtiera con un reacomodamiento de las líneas marítimas. El 

regreso de MSC al puerto de Mar del Plata (tras 3 años de no operar por falta de dragado) y la 

llegada de HamburgSüd a Rosario estarían dando alguna señal positiva. En el último año, el 

Ministerio de Interior y Transporte5 dictó la Resolución 600/14, que apunta a una mayor 

utilización de los puertos nacionales, la disminución de fletes y la progresiva adecuación a la 

demanda de los buques en lo que respecta a calados; es así que en respuesta a la demanda de 

las grandes navieras el país plantea  la apertura y balizamiento del Canal Magdalena, que va 

                                                             
5Por Dec.441 y 442/2015 se produjo este año la  transferencia de la Subsecretaría de Puertos y V.Navegables  a 
la Secretaría de Coordinación y Mejora de la Competitividad, ámbito del Ministerio de Economía, saliendo de la 
órbita del Ministerio de Interior y Transporte donde permanecerán los restantes modos. 
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desde el mar argentino hasta el acceso a los puertos fluviales del Río de la Plata y el Paraná; la 

misma permitiría a futuro que los buques puedan salir  con capacidad de bodega completa (y 

evitar completar cargas en puertos del exterior o ingresar con productos de importación en 

buques de mayor escala). A estos fines, se llamó a Licitación Pública Nacional e Internacional 

para la ejecución de la obra - definición de la traza y apertura del Canal, pese al rechazo que 

se plantea por parte de Uruguay6. 

LA OPERATORIA EN LOS PUERTOS NACIONALES.   

Las dificultades que se le plantean al país en materia portuaria, similares en muchos casos a 

las que están expuestos otros países latinoamericanos como se ha visto anteriormente, parecen 

tener a nivel nacional una expresión agravada. Un indicador que se puede tomarse como 

demostrativo de esta evolución reciente es el ranking portuario definido por la CEPAL 

(2014). Cabe decir que en movimiento de contenedores (en TEUs.), Buenos Aires es el 

principal puerto argentino en la actualidad y ha descendido al 9º lugar en la posición a partir 

de una marcada caída en el último año en tanto ocupaba el 5º lugar en 2010. Ello refleja, 

además, una pérdida importante de la posición nacional en el tráfico mundial, ya que los 

puertos que le siguen (en este caso Zárate, Ushuaia…) sólo mantienen posiciones con un 

movimiento sensiblemente menor al que se da en el caso de Buenos Aires. 
 
Ranking de puertos argentinos en América Latina y el Caribe en función del movimiento de 
contenedores.  En TEUs. 
Ranking Puerto/Port 2012 (TEU) 2013 (TEU) 2014 (TEU) Variación %  14/13 

9 Buenos Aires  1,656,428 1,784,800 1,400,760 -22% 
58 Zárate 132.831 180.403 129.313 -28% 
71 Ushuaia 71.758 73.788 63.679 -14% 
81 Bahía Blanca 27.34 31.448 30.697 -2% 
85 Rosario 29.532 32.239 26.887 -17% 
86 Madryn 25.333 26.599 s/i   

Fuente: Datos tomados de Cepal sobre listado de 100 puertos latinoamericanos.  

En relación a cargas generales y graneles (en Ton.) el complejo San Martin –San Lorenzo 

es el único que se ha mantenido en crecimiento, ocupando el 10ª lugar cuando en los 

últimos años estaba algunas posiciones por debajo en el ranking latinoamericano; sin 

embargo, en este caso se puede hablar de amesetamiento en los embarques, a diferencia 

de otros puertos nacionales donde la caída es notable. En este caso, a Rosario 

corresponde el 3º puesto en el país, aunque acusa en el último año importantes pérdidas 

                                                             
6El también llamado canal Sur (natural) tiene una traza de 53 Km.y permite un calado de 40 pies. Comienza en la 
Zona Beta desde Km 143.9 hasta El Codillo, a la altura de la isobata de 12 mts. Rio de La Plata 
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de cargas en su operación. 

Ranking de puertos argentinos en América Latina y Caribe en función del movimiento de 
Cargas en general. En Toneladas.  

Ranking Puerto/Port 2011  (Ton) 2012  (Ton) 2013  (Ton) Variación %  13/12 

10 San Lorenzo/San 
Martin 33,912,208 32,929,123 33,731,504 2.4% 

35 Bahía Blanca  14,728,447 15,874,836 14,162,648 -10.8% 

41 Rosario   16,933,633 15,792,990 12,715,834 -19.5% 

44 Buenos Aires 11,556,000 11,019,300 10,977,500 -0.4% 
Fuente: Listado del ranking de 100 principales puertos latinoamericanos- Cepal 
 
 

Un análisis comparativo pormenorizado entre los Puertos de Buenos Aires y Rosario, muestra 

que existe cierto grado de especialización según el origen y destino de las cargas así como 

también por el tipo de productos con los que estos operan. Mientras el puerto de Buenos Aires 

es el principal puerto de contenedores argentino y movilizó durante el período 2010- 2014 

más de un millón de TEUs., Rosario, especializado en graneles, sólo llegó a embarcar el 3,5% 

del volumen total del período que movió Buenos Aires. Pese a la amplia brecha entre ambos 

puertos - en contenedores- la evolución como tendencia es semejante y claramente 

decreciente. 

En cargas en general por peso (en Ton.), el movimiento merece la diferenciación de la carga 

entre general y a granel. Los datos reafirman que tanto Rosario como Buenos Aires – no 

obstante este último más que duplica al primero en volumen de carga general - vienen 

manteniendo para el período 2010-2014 una caída acentuada en los embarques; en el caso de 

graneles, el puerto Rosario manifiesta un fuerte aumento en tanto Buenos Aires tiene 

decrecimiento al igual que en cargas generales (en Ton). 
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Si bien no extiende en esta oportunidad una comparación a las distintas terminales del país, se 

puede afirmar que la estructura nacional se amplió y diversificó en su oferta (más terminales) 

y propuestas (diversificación de operaciones), dando cabida al capital privado en la gestión 

tanto como en la incorporación de inversiones (si bien no a la altura de lo necesario) y la toma 

de decisiones, con mayor participación de las comunidades portuarias. Nuevas terminales, 

mayores equipamientos y renovados operadores no alcanzan a definir la reestructuración que 

demanda el sistema portuario nacional. En los últimos años parece estar faltando una clara 

direccionalidad que coordine los ―esfuerzos‖ portuarios (no siempre constantes ni suficientes) 

con una política clara en termino de vías navegables y transporte fluvio marítimo, que haga 

factible la actividad en término de las demandas del comercio internacional y la coordinación 

logística- productiva en el país. 

EL PUERTO DE ROSARIO.  

El Contexto regional: El puerto Rosario se ubica en la Provincia de Santa Fe, con un 

importante frente fluvial de 800 Km. sobre el rio Paraná e importante infraestructura portuaria 

por la que hoy se exportan la mayor parte de las mercancías de origen agroindustrial de la 

Argentina. Hacia el sur provincial, a lo largo de 100 Km. sobre la ribera (desde Timbúes a 

Villa Constitución) se emplaza uno de los complejos portuarios más importantes de América 

Latina, con 34 terminales que tienen por cabecera el puerto de Rosario. De estas  En el 

conjunto sólo de ellas son puertos  públicos y están  administrados por entes públicos no 

estatales: Rosario y Villa Constitución. Ambos puertos – al año 2013- explican el 10% del 

volumen de cargas totales del sistema portuario del Gran Rosario. 

Si bien lo que predomina en la zona son puertos graneleros (con instalaciones para acopio, 

procesamiento y embarque), ellas comparten el territorio con numerosas terminales como la 

unidad multipropósito en Rosario, en la que además de granos y derivados se incluyen las 

cargas generales, pallets y contenedores. También se dan en la zona, puertos especializados en 

minerales, productos petroquímicos y combustibles y otros productos industriales. 

Cambios institucionales y administración portuaria. Hacia fines de la década de 1980,  

Rosario al igual que otros puertos del país, mantenía su administración centralizada, distante 

de las reales necesidades del medio y muy bajos niveles de inversión; con exceso de mano de 

obra y rigidez en las regulaciones laborales, eran frecuentes los conflictos y conocidas las 

ineficiencias como terminal de carga. Entre otros, estos argumentos impulsaron la 

descentralización y desregulación de los puertos. (Raposo,I y otros, 2014) 
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La Ley Provincial 11.011 estableció la creación del Ente Público No Estatal para la gestión y 

administración del puerto transferido; a estos fines, se creó el ENAPRO -Ente Administrador 

Puerto Rosario- organismo específico a cargo del puerto homónimo. (La transferencia se 

concretó el 31 de octubre de 1994). Un nuevo marco de administración  definió para Rosario 

un esquema mixto, donde la autoridad supervisa la concesión y el uso de las instalaciones, fija 

el régimen tarifario y es responsable de los planes de inversión. 

En Ente estuvo a cargo de la elaboración del Plan Maestro en 1996, redefinir un ordenamiento 

de espacios y funciones del área y se preveía la concesión de dos terminales multipropósito. 

El llamado a Licitación Nacional e Internacional, en 1998 definió una primera concesión con 

el grupo filipino ICTSI (International Conteiner Terminal Servicies) por el término de 30 años 

(El canon de 158 mill. U$S que ofertó el grupo empresarial, resultó decisivo para 

adjudicación; sin embargo,  la realidad demostró en poco tiempo, la inviabilidad del proyecto; 

el grupo ICTSI, tras una larga huelga de estibadores, la progresiva pérdida de cargas y el 

incumplimiento de las pautas de contrato -tanto de las inversiones como del canon- fue 

desvinculado como concesionario por ENAPRO en el año 2000. Un segundo proceso 

licitatorio culmina con la adjudicación en 2002 de la operación de las terminales 1-2 a un 

grupo oferente hispano- argentino encabezado por la Autoridad Portuaria de Tarragona (y que 

se constituye como Terminal Puerto Rosario SA- TPR.) 

Al año siguiente, se habían recuperado cargas históricas que volvían a salir por Rosario y se 

comienza a realizar el tratamiento de mercaderías, con agregado de servicios adicionales. A 

pesar de retomarse -en parte- la operatoria y de concretar algunas inversiones, la concesión no 

fue todo lo exitosa que se esperaba, surgiendo conflictos en el armado societario. Pese a ello, 

las terminales pudieron operar sin mayores problemas sindicales y tuvieron la asistencia de 

MSC Mediterranean Shipping Company S.A y Care (Compañía Argentina de Remolques) 

hoy desaparecida, dos navieras de peso en el sector.  

En mayo de 2010, el directorio del ENAPRO aprueba la adquisición por parte de la firma 

AOTSA del 51% del capital accionario de TPR (la composición accionaria restante: 19%  G. 

Shanahan y 30% grupo Tarragona Port Service SA.) Regularizada la situación, el ENAPRO 

procura en conjunto con AOTSA (que amplía en 2013 la participación accionaria al 70% 

junto a Vicentín SA.) recuperar las cargas perdidas en los últimos años. El 30% restante del 

paquete accionario fue transferido a la marítima chilena Ultramar.  

El Área portuaria y sus terminales. El puerto público de Rosario se extiende entre el Km. 

424 y el 414 del río Paraná en un desarrollo donde alternan instalaciones portuarias con la 
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ocupación de sectores eminentemente urbanos. El extenso frente portuario tiene hoy un área 

específica entre los Km. 419 y 414 a cargo del Ente Administrador- ENAPRO. 

Una segunda área denominada Puerto Norte, próxima a la terminal ferroviaria y playa de 

maniobras del hoy Nuevo Central Argentino-NCA (Ex FFCC. Mitre), que contaba con 

numerosas terminales de agrograneles pertenecientes a la Ex Junta Nacional de Granos, y  ha 

sido ya definitivamente desafectada del uso portuario y destinada a espacios recreativos para 

el uso público y  la urbanización residencial- comercial de alta calidad. 

El puerto público de Rosario, también llamado Puerto Sur está ubicado en proximidades del 

llamado Canal de los Muelles que integra la denominada Vía Navegable Troncal del río. Esta 

condición le permite mantener las profundidades a pie de muelle, que históricamente  han 

requerido de esfuerzos de dragado poco significativos. Cuenta con una superficie portuaria 

exclusiva de 100 Ha, más de 4.000 mts. de muelles sobre el frente fluvial principal, dos radas 

para la espera de buques y canal de acceso que permite la carga sin la necesidad de ser 

auxiliados por remolcadores; cuenta con accesos viales y ferroviarios que facilitan la 

operatoria (doble trocha, playas de clasificación y estadía de vagones, servicios de pesaje, 

etc.).  El área operativa de puerto se integra a partir de tres sectores diferentes: 

1. El sector Norte con áreas e instalaciones del viejo puerto, desafectadas y destinadas a usos 

urbanos como extensión del Parque Nacional a la Bandera, la Administración del ENAPRO, 

instalaciones aduaneras, Prefectura marítima y la vieja Capitanía de Puertos (después Centro 

de Negocios Internacionales – hoy CEPRO).  

2. Un sector Central, destinado al movimiento de personas e integrado al uso turístico-

recreativo,  cuenta con  apostadero de Guardacostas y amarradero de la armada, la Estación 

Fluvial y la dársena de cabotaje de uso de Prefectura Naval y diversos clubes deportivos.  

3. El sector Sur incluye el llamado Muelle Nuevo junto al cual se dispone el embarque de 

aceites vegetales proveniente de numerosos tanques de almacenaje pertenecientes a la firma 

Guide SA y también, grandes silos planos próximos al frente de atraque (11.000 m2). El área 

está concesionada a Terminal Puerto Rosario SA. como multipropósito (TPR).         
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 Fuente: A. Elías - ENAPRO. Encuentro Argentino de Transporte Fluvial-29/04/2013. 

  

Hacia el sur, a la altura del Km. 416,3 se ubican la ex-Unidad VI de la JNG y en forma 

contigua, está la ex-Unidad VII de la JNG  (Km. 415) el elevador frontal concesionado a la 

firma Servicios Portuarios SA. (SEPOR) que dispone de instalaciones especiales en lo que 

hace a su sistema de carga. Ambas unidades cuentan con dos sitios de atraque y una pequeña 

dársena para la operación con barcazas (opuesta al muelle); recientemente, se iniciaron tareas 

para la reparación tras sufrir serias averías en la galería de embarque durante la coalición de 

un buque en el año 1995; todo el sector cuenta – en general - con buenos accesos viales y 

ferroviarios que facilitan el desplazamiento en el área. 

4. Finalmente, la zona de Reserva portuaria, ubicada más allá de la última terminal descripta  

y que se extiende hasta el límite sur del Arroyo Saladillo, donde se instaló un astillero fluvial 

de la firma Fluvimar SA. Estas tierras requieren obras de saneamiento y su recuperación como 

dársena interior (a definir como rehabilitación o espacio de relleno). 

Operatoria portuaria. El puerto de Rosario, ubicado estratégicamente en la costa del río 

Paraná, tiene condiciones geográficas inmejorables para su conexión interna y externa, su 

conectividad fluvial a través de la Hidrovía HPP y buena inserción a nivel urbano. El  

volumen total operado es mayor a las 4 mill. Ton. anuales. La composición de estas cargas al 

año 2014 indica valores de 27ooo Teus. en contenedores: esta operatoria recién comenzó a ser 

visible en el año 2004, llegando a ser de 50.000 Teus. al año 2010. Esta abrupta caída en el 

movimiento de contenedores puede ser explicada, más allá de la coyuntura económica del 

país, por efectos de la prohibición de trasbordos en puertos del Uruguay. (a partir de la 

Res.1108/13- SSPyVN. de la Nación). 
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En el resto de las cargas, la composición según el tipo de movimiento, está indicando que las 

importaciones son escasas – no llegan a las 200.000 tn.-  en tanto las exportaciones superan el 

último año el 1,6 mill. Ton. El mayor volumen de cargas corresponde al removido 

entrado/salido con casi 2,5 mill. Ton. y se corresponden casi totalmente con mineral de hierro 

que llega desde el norte en barcazas y se trasborda en el puerto en buques de mayor porte. Las 

cargas generales y los graneles de acentuada estacionalidad, son productos como: maíz y 

sorgo, fertilizantes, aceites, harina y azúcar. (ENAPRO, 2014) 

 

       
Fuente: Estadísticas Enapro.

 

Entre los años 1995 y 2014, transitaron por el Puerto Rosario más de 4000 buques y similar 

número de barcazas; sin embargo el promedio anual de buques está cayendo  rápidamente en 

los últimos tiempos en tanto crece sensiblemente el número de barcazas. Una de las navieras 

que hoy se encuentra operando es Mediterranean Shipping Company (MSC), una la mayores 

en el mundo en términos de capacidad de carga de los buques. En este contexto, durante el 

año 2015 se han realizado acuerdos estratégicos que aumentarían el volumen de actividad del 

puerto, generando un escenario de gran optimismo en cuanto a perspectivas de incremento y 

consolidación de la operatoria a mediano plazo.  Es importante destacar, además, que a julio 

2015 se retomaron las operaciones de transporte de arrabio proveniente de Paraguay y Brasil, 

comenzando con descarga de mercadería de importación, para continuar o con transbordos de 

barcazas a buques oceánicos con destino a Estados Unidos. 
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Es muy reciente la llegada de la naviera 

alemana HamburgSud - en marzo 2015- 

tras dos años de negociaciones por parte 

de la terminal TPR. Ello obedece a la 

realización de diferentes estudios sobre 

potencial de cargas del puerto Rosario 

con productos varios como: industria 

automotriz, frutas, yerba, minerales, 

bienes industriales, fertilizantes, y otros. 

HamburgSud (que opera con la Subsidiaria brasilera Aliança) con frecuencia regular 

quincenal y un buque con capacidad para 1,300 Teus.(equivalente a una capacidad operativa 

de 900 Teus., 450 de ellos preparados para el transporte de cargas refrigeradas) en la ruta  

Rosario a Santos y dos paradas intermedias: Itapoa, Brasil y Conchillas, Uruguay.  

La concreción de este acuerdo adquiere una gran relevancia desde varios puntos de vista. Por 

ser una naviera líder internacional, ello implica la consolidación de las actividades del puerto 

y una perspectiva concreta de desarrollo a futuro tanto en incremento de frecuencias como 

incorporación de otras líneas a este tipo de operaciones. Además, la presencia de dos de las 

navieras reconocidas operando en el puerto Rosario, le imprime mayor visibilidad y permite 

hacer proyecciones optimistas a un futuro próximo. A ello se agrega un reciente acuerdo con 

las navieras MSC y HamburgSud, para centralizar en el puerto las operaciones de logística de 

piezas del proyecto Fénix, de la empresa General Motors7; ello redundará en un mayor 

movimiento de contenedores estimado en 10.000 Teus. año, lo que haría crecer  la operatoria 

de muelle de la terminal en alrededor de un 30%. 

Evolución de las inversiones y relación con el medio productivo y laboral.  El Puerto 

Rosario cuenta aún hoy con instalaciones de más de un siglo de antigüedad (desde su 

inauguración en el 1905). Esta condición ha vuelto imperiosa la necesidad de que nuevos 

capitales se sumen para corregir deficiencias en la infraestructura y actualizar el desempeño 

del equipamiento en respuesta a las nuevas demandas, el manejo de distintos tipos de cargas y 

buques, junto a la prestación de servicios avanzados. El cambio de modelo que trajo la 

descentralización portuaria en los noventa, ilusionó al ámbito  provincial con poder encauzar 

                                                             
7 El proyecto consiste en el desarrollo de un nuevo modelo de automóvil; el mismo trae aparejada una importante 
inversión por parte de General Motors para la fabricación del vehículo  y para la nueva planta de motores, donde 
se producirán autopartes y desde Rosario se abastecerá a toda la región. 
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el destino del puerto, el destino que de allí en más depende de las inversiones que puedan 

concretar los tres concesionarios privados en el área: Estación Fluvial, Terminal Puerto 

Rosario- TPR y Servicios Portuarios- SEPOR. 

Desde hace unos años el puerto ha concretado inversiones en tecnología, de equipamientos e 

infraestructura, lo cual le ha permitido a la concesionaria TPR. ampliar considerablemente su 

capacidad de carga y sumar a la operación, el  manejo de contenedores. En el año 2014, se 

incorporó también tecnología que permite transportar granos dentro de contenedores, 

habitualmente usados para cargas de manufacturas industriales, siendo Rosario el primer 

puerto en Latinoamérica que logró contar con esta tecnología, lo que abre la expectativa de 

especializarse en el manejo contenedor izado e incrementar productividad, simplificando la 

logística de manipulación y almacenamiento. Por otra parte, el equipamiento de última 

generación incorporado en el muelle y destinado al movimiento de contenedores permite 

alcanzar una capacidad de 750.000 TEUS anuales. También se han concretado inversiones en 

equipos de última generación que completan la secuencia camión-buque mejorando el 

rendimiento de las operaciones con graneles. 

La Terminal SEPOR por su parte también presenta algunas particularidades. Producto de una 

concesión que data de 1994 – y comprende las viejas Unidades VI y VII de la entonces Junta 

Nacional de Granos - la empresa sostiene el rol de puerto de servicio público y trabaja con 

agrograneles. A través de la renegociación de la concesión en este caso con ENAPRO está 

iniciando una gran obra de reparación de los muelles (Unidad.VII) con el objetivo de ampliar 

sustancialmente su capacidad operativa y disponer de dos sitios de atraque para buques 

Panamax. 

EMPLEO Y CONFLICTIVIDAD LABORAL  

Las terminales concesionada en el Puerto de Rosario mantienen en conjunto una ocupación  

laboral cercana a los 1000 puestos de trabajo directos - casi todos ellos mensualizados -  más 

un grupo de eventuales con perspectivas de incorporación a planta en el corto plazo. A la par, 

se genera un cantidad importante de empleos indirectos relacionados con actividades como 

logística y transporte, mantenimiento, construcciones, agencias marítimas y seguros, etc. que 

hacen al presente del puerto la principal actividad productiva de la Ciudad si se toma en 

cuenta la importante contribución al empleo y el desarrollo económico regional. 

Puerto Rosario ha presentado a lo largo de más de 20  años de transferido a la Provincia, un 

nivel de conflictividad laboral no menor,  como que ha signado con huelgas prolongadas el 
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desarrollo mismo de la actividad en distintas ocasiones. (En coincidencia con lo que a través 

de su larga historia se identifica como una dificultad propia para el desarrollo del puerto).  

En este tiempo, ha sido política de las terminales  promover una buena relación con los 

gremios, considerando que la mejor forma de bajar costos es tener menores conflictos. La 

puesta en marcha de un nuevo estilo de relación con los trabajadores, particularmente en 

TPR., va más allá de cuestiones salariales y de seguridad, procurando crear lazos con el 

entorno social laboral (como aportes a sus escuelas, clubes y centros de salud). El gremio 

dominante en las áreas de puerto Rosario es el Sindicato Unido Portuarios Argentinos- SUPA, 

de larga tradición local y que extiende su ámbito de actuación a todas las terminales del 

departamento Rosario, incluso los depósitos fiscales.  

Los niveles de conflictividad histórica afloraron en una disputa en el último año y que se 

suscita luego del vencimiento de un procedimiento de crisis bajo el cual operó TPR la 

concesionaria del puerto en los últimos  años, y que el gremio aceptó bajo el compromiso de 

pasar a planta permanente a personal que figuraba como eventual. El conflicto incluyó 

reclamos del gremio de mensualización de trabajadores eventuales, incorporación de 

estibadores, pago de horas extras, mejor prestación de la obra social, pago de ART y 

jubilaciones. El retorno a las disputas gremiales que parecían desterradas, generó la 

paralización de la actividad durante varias jornadas y la judicialización de la disputa ante 

denuncias de ambas partes involucradas. Luego de numerosas negociaciones y una última 

recomposición salarial en paritarias, Terminal Puerto Rosario (TPR) y el Sindicato de 

Estibadores (Supa) llegaron a un acuerdo de mantener cierta ―paz social‖ por dos años (año 

2017), fecha en que las partes retomarán negociaciones bajo compromiso de no incurrir en 

medidas de fuerza de ningún tipo que afecten la normal operatoria de las terminales I y II del 

puerto local. Este acuerdo marca un hito en las relaciones entre concesionaria y sindicato ya 

que permitirá la libre operación del puerto en una etapa de expectativas favorables al 

crecimiento de las actividades a la vez que garantiza la continuidad laboral de la mano de obra 

bajo condiciones pautadas. 

 

RESULTADOS. 

Las reformas que entraron en vigencia en el país hace más de 20 años – con la Ley 24093/92- 

resultan hoy insuficientes para incentivar el crecimiento de los puertos, pese a que en su 

momento el cambio instalado significó un fuerte impulso para la actividad. Los cambios 

regulatorios e institucionales que definen las políticas del sector en el país no estarían 
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acompañando el desarrollo productivo nacional en los primeros años de este siglo, tiempos en 

los que la economía tuvo su reactivación. Hoy se ponen en evidencia las debilidades y las 

contradicciones en el comercio exterior argentino (en los resultados) con una acentuada caída 

de los embarques en los últimos cinco años. Frente a este contexto, la política portuaria 

nacional (y de vías navegables) no ha llegado a establecer medidas que permitieran dinamizar 

la actividad sobre el frente fluvial argentino donde hay numerosos problemas, como: el 

dragado y calado insuficiente para la navegación; desaparición de la flota mercante de 

bandera nacional; incoherencias y descoordinación de medidas en política de transporte y 

logística entre medios; falta de planificación del sistema portuario; y otras. 

Dentro del frente fluvial, la actividad del puerto Rosario reviste sustancial importancia no sólo 

para la ciudad y lo que ello representa, sino también para la región en su conjunto. Si bien la 

coyuntura resulta fluctuante en lo relativo al desarrollo portuario local, se esperar que a 

mediano plazo se incremente sensiblemente la actividad y crezca el intercambio comercial de 

bienes - a través de la vía fluvial- con mercados del exterior (las exportaciones dan cuenta de 

una marcada caída en los valores) haciendo uso de las ventajas comparativas que este medio 

de transporte naturalmente ofrece y por las facilidades logísticas con que cuenta Rosario para 

la interconexión de medios y proximidad a eslabones productivos de cadenas vinculadas a la 

elaboración y comercialización de productos de exportación.  

En los últimos meses (impulsados por el ENAPRO en acuerdo  con los concesionarios) Puerto 

Rosario ha protagonizado una serie de hechos que se evalúan como auspiciosos y que en lo 

inmediato redundarían en un significativo incremento de la actividad. En principio - esto no es 

menor- cabe mencionar que en los últimos tiempos se han dado importantes inversiones en 

infraestructura y en especial, nuevos equipamientos para la operación en muelles de la 

terminal multipropósito, lo cual ha contribuido a generar condiciones adecuadas para las 

distintas operatorias que se dan a partir de los acuerdos hechos con el sector privado 

(adecuación del concesionario desde el 2010 en más).  

Un hecho por demás auspicioso es la llegada de buques pertenecientes a navieras reconocidas 

internacionalmente que, con acuerdos en firme, están operando servicios como líneas 

alimentadoras y frecuencias regulares en conexión con puertos de mayor calado de Brasil para 

transportar cargas (en contenedores) hacia mercados del exterior.  

En este contexto de fuertes expectativas que se han generado, mucho también tiene que ver el 

acuerdo establecido entre el Concesionario y el gremio SUPA por el cual las partes asumen el 

compromiso de convivencia armónica y continuidad laboral hasta el año 2017 (amenazada en 
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el último tiempo por conflictos que paralizaron, en parte, la actividad). De este modo, se 

establece una tregua que garantiza estabilidad en las prestaciones del puerto y asegura la 

continuidad laboral. 

Finalmente, parecen haberse alineado tras un mismo objetivo actores e intereses buscando  el 

desarrollo portuario. Esta se evalúa como una instancia fundamental para encaminar la 

actividad y evitar los altibajos de expectativas de éxito y fracasos reiterados en que se incurrió 

durante distintas etapas por las que atravesó puerto Rosario en estos últimos años. 
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BASES PARA UNA NUEVA GOBERNANZA PORTUARIA NACIONAL 

 

Ing. Oscar Vecslir* 

 

Resumen 

La actual gobernanza portuaria nació hace 25 años producto de la necesidad de recuperar los puertos 
públicos que estaban colapsados, incorporar el capital y la gestión del sector privado, reordenar el 
sistema laboral y su baja productividad, y mejorar la competitividad del comercio exterior. 
Con las reformas introducidas el cambio operado fue muy significativo: bajaron los costos de fletes, 
seguros, movimientos y siniestralidad. Los tarifarios comenzaron a ser conocidos y homogéneos. El 
personal contratado empezó a estar totalmente registrado y la inversión en infraestructura garantizó la 
operatoria creciente. 
Sin embargo, a 25 años del inicio de esta transformación puede constatarse que muchos de los 
objetivos que parcialmente fueron logrados, han ido mostrando limitaciones para mantenerse como 
solución plena en el tiempo. 
Un análisis de este proceso de deterioro y las correcciones necesarias de introducir, explican la 
necesidad de modernizar la actual gobernanza de los puertos argentinos. 
Surgen así las bases para una nueva gobernanza portuaria, la cual deberá mantener los beneficios 
alcanzados, fundamentalmente orientados a la productividad de los puertos, pero simultáneamente 
iniciar un proceso que recupere la centralización de parte de las decisiones vinculadas a la 
competencia y calidad de los servicios que se presten, ampliando el horizonte de la respuesta no sólo a 
los intereses privados, sino incorporando los intereses de la comunidad vinculada. 
 
 

 

GOBERNANZA PORTUARIA ACTUAL 

En la Argentina, la gobernanza portuaria vigente nació hace 25 años, producto de la necesidad 

de recuperar los puertos públicos que estaban colapsados, reducir el déficit público portuario, 

incorporar el capital y la gestión del sector privado, reordenar el sistema laboral y su baja 

productividad, y mejorar la competitividad del comercio exterior.  

Con las reformas introducidas al sistema portuario nacional y en particular al Puerto de 

Buenos Aires, en los '90 se puso en marcha un proceso de transformación portuaria sobre la 

base de tres políticas fundamentales, pilares de la actual gobernanza portuaria: la 

desregulación, la descentralización y la privatización de las operaciones. El decreto 817/92 

permitió desregular el transporte fluvial y marítimo, también logró liberalizar las actividades 

de practicaje, pilotaje y remolque y permitió redefinir los regímenes laborales y de 

funcionamiento de los puertos. 

                                                             
* Coordinador General de la Sociedad Administradora del Puerto de Buenos Aires, Ministerio de Desarrollo 
Económico, GCABA. E-mail: ovecslir@gmail.com 

mailto:ovecslir@gmail.com
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La descentralización administrativa, con transferencia de los principales puertos a las 

respectivas provincias se desarrolló conforme a las previsiones de la ley 24.093. El modelo de 

gestión adoptado en todos los casos fue el denominado Land Lord Port, donde la autoridad 

pasó sólo a administrar los espacios comunes y asignar los mismos a privados mediante 

permisos o concesiones, según el servicio y la inversión que iban a realizar. 

El cambio operado en el sistema portuario fue muy significativo: bajaron abruptamente los 

costos de fletes, los robos, el costo de los seguros, la siniestralidad, a medida que fueron 

aumentando los movimientos. Los tarifarios comenzaron a ser conocidos y homogéneos. El 

personal contratado empezó a estar totalmente registrado y la inversión en infraestructura 

garantizó la operatoria creciente. 

El llamado a concesionamiento para la operación de terminales por la actividad privada fue la 

solución que se entendió como la más apropiada para la modernización de sus actividades. Un 

ejemplo claro fue el del Puerto de Buenos Aires que a distingo de  otros procesos de 

privatización en manos del Estado Nacional, constituyó el primero, y el único, que previó el 

desarrollo de las mismas dentro de un sistema de competencia absoluta entre sus 

concesionarios y de éstos (no como puerto sino cada una de las concesiones por separado)  

con respecto a otros puertos que interactúan en el hinterland del Río de la  Plata, como Dock 

Sud, Montevideo  y otros en la zona del Río Paraná comprendida por Campana, Zárate, 

Rosario, que operan en el área de referencia.  

Se produjo un cambio estructural en función del cual se introdujeron nuevas modalidades 

operativas y comerciales; Se unificó la responsabilidad en la prestación de los servicios, se 

creó un tarifario de prestaciones homogéneo bajo el concepto ―todo incluido‖, los prestadores 

comenzaron a trabajar con personal en relación de dependencia, en clara diferencia al viejo 

sistema de contratación o jornaleo, como ejemplos del mismo. 

Los logros fueron llegando, la competencia, el capital privado y la descentralización fueron 

las directrices más significativas de la modernización.  

 

AGOTAMIENTO DE LA ACTUAL GOBERNANZA 

Sin embargo, con el paso del tiempo, y en particular ahora a 25 años del inicio de esta 

transformación constatamos que muchos de los objetivos que inicialmente fueron logrados, 

han ido mostrando limitaciones para mantenerse como solución plena a las necesidades del 

sistema portuario. Es sumamente interesante analizar cómo y cuándo comienza a manifestarse 

este proceso de deterioro, y en qué medida condiciona los claros objetivos iniciales. 
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CONCEPCIÓN EXACERBADA DE LA LIBRE COMPETENCIA 

 

Una de las primeras explicaciones se basa en el exacerbado concepto de libre competencia 

aplicada al inicio de la reforma portuaria. Por caso, en el Puerto de Buenos Aires se disponía 

de 5 espigones operativos, a partir de los cuales se llamó a licitación para que 5 terminales 

compitieran entre sí, dentro del mismo espacio, bajo la consigna de que sobreviva el más 

capaz y sin considerar que a partir de la nueva ley, los servicios pasaban a ser prestados por 

privados, pero con concepto nuevo que especificaba que se trataba de un servicio de ―uso 

público‖ (Art. 7°) 

A poco más de un año de iniciado el proceso de concesionamiento se debió rescindir el 

contrato con Intefema SA, por entonces concesionaria de la denominada Terminal 6, ante los 

innumerables incumplimientos a las condiciones contractuales. Además, a los pocos años de 

comenzar las actividades, fue necesario modificar las condiciones del pliego de licitación y 

permitir que las Terminales 1 y 2 pudieran fusionarse con la 3, conformando una única 

unidad. Y a la Terminal 4 se le permitió asociar el espacio de Emcym SA. 

La exagerada cantidad de operadores en Puerto Nuevo explica la falta de análisis del 

verdadero mercado competitivo. Buenos Aires no debió centrar su nivel de competencia 

mirando hacia adentro, sino por lo contrario, sus contrincantes estaban y están en el mercado 

regional.  "La competencia sigue siendo un objetivo válido y necesario de ser sostenido. Sin 

embargo, es preciso analizar la diferencia entre promover la prestación de servicios en un 

ambiente de competencia que impida la creación y captura de rentas monopólicas por 

operadores portuarios, y la de una competencia exacerbada que atente contra la debida 

eficiencia social de mercado" (Sánchez y Pinto, 2015). 

También fue exageradamente liberal el criterio de adjudicación de las concesiones basado 

únicamente en el monto que anualmente se comprometía a pagar cada oferente en concepto de 

tasas a las cargas, trabajara o no en estos niveles, poniendo en riesgo un servicio de uso 

público si no lograba alcanzar ese mínimo comprometido. 

Finalmente, la ausencia de cláusulas de prórroga en los contratos de concesión y la 

adjudicación con distintos plazos de vencimiento en un mismo espacio, completan un 

escenario confuso a la hora de enfrentar la etapa final de los contratos vigentes. 

 

DESCENTRALIZACIÓN PORTUARIA 

Otro de los rasgos que caracterizan a la actual gobernanza de los puertos argentinos es que 

ante la necesidad de disminuir el peso fiscal y administrativo que el gobierno nacional no 
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estaba en condiciones de sostener, se descentralizaron las actividades portuarias transfiriendo 

toda la responsabilidad -tanto operativa como política-, a sectores públicos provinciales y 

municipales, junto a sectores privados. Así nacen los denominados Consorcios de Gestión en 

los que representantes públicos locales y privados asumen la dirección y la administración en 

tanto que el Estado Nacional sólo se reserva la titularidad de los activos afectados. 

Producto de esta realidad se desarrollan puertos exitosos, descentralizados, con ausencia de 

políticas públicas y planes de desarrollo portuario con visión de país: cada puerto invierte y 

trabaja buscando su propio beneficio sin atender la acción concertada del Estado nacional. La 

urgencia en llevar adelante los procesos de transferencia al sector privado, con alguna 

participación del sector público provincial y/o municipal, eclipsó e impidió la necesidad de 

análisis previo, de preparación del mercado y fundamentalmente, de adecuación del marco 

regulador a la nueva realidad. 

En cuanto a los cinco puertos principales de propiedad de la Nación , Buenos Aires, Santa Fe, 

Rosario , Quequén y Bahía Blanca , fueron transferidos a las provincias respectivas y a la 

Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires,  con la condición previa de que  constituyeran 

Sociedades de derecho privado, o Entes Públicos no estatales, que los administraran , en los 

cuales se garantizaran  la participación de los operadores de servicios portuarios, productores,  

usuarios y demás entes vinculados con la actividad portuaria. En estos organismos 

administradores también participaban representantes de la respectiva provincia o de la 

municipalidad local en calidad de custodia de los intereses públicos. (Art 12) 

 

Como es conocido, el decreto 1029/92, de promulgación de la ley , observó  parcialmente  el 

art 11, vetando el traspaso del Puerto de Buenos Aires a  la Municipalidad de la Ciudad, por 

considerar que ésta constituía ―un ente descentralizado que actúa dentro de la esfera del 

Gobierno Nacional‖, situación que también hemos visto que ha cambiado totalmente al 

crearse por la reforma constitucional de 1994 el Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos 

Aires, que es totalmente independiente del Gobierno Nacional, pero aun así, no se le permitió 

a la Ciudad acceder a la dirección de su puerto. 

El Estado Nacional, somete  conforme el régimen constitucional vigente a todos los puertos 

de la República ―a los controles de las autoridades nacionales competentes, conforme las 

leyes respectivas‖, (art.21 ) las que incluyen las referentes a la navegación, transporte por 

agua, legislación laboral, negociación colectiva, encuadramiento sindical, aduana, 

migraciones, sanidad , seguridad portuaria, contaminación ambiental. La ley 24093 fue 

reglamentada recién diez meses después de su sanción, declarando previamente a su 
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articulado que ―la actividad estatal debe limitarse a mantener la seguridad, la preservación del 

ambiente y la protección del usuario frente a las eventuales violaciones de los principios de la 

sana competencia‖. Se ratifica entonces en ese decreto, la abstención Estatal en la operativa 

portuaria, su reserva de competencia en materia de seguridad, dejando de lado el tradicional 

monopolio estatal vigente hasta el año 1992. 

El Art. 19 regula los servicios mínimos que los puertos de ―uso público‖ deberán prestar a 

buques y cargas, remolque maniobra, amarre, y practicaje, provisión de agua potable, 

recolección de residuos y aguas de sentina, limpieza de bodegas, deslastre de buques tanques, 

y servicios de control ambiental. 

El artículo 20 es de importancia relevante, por cuanto precisa a quién corresponde  el 

calificativo de ―responsable del puerto‖, que como vimos al comentar el texto legal es en 

quien se ha sustituido la autoridad y responsabilidad portuaria que anteriormente ejercía y 

asumía en forma exclusiva el Estado Nacional en todos los puertos de la República. Se 

establece entonces que ese responsable, titular de todos los derechos y obligaciones que 

determina la ley, es aquella persona  física o jurídica a nombre de la cual se  haya otorgado la 

habilitación portuaria correspondiente, que es asimismo la que decide cual será el uso y 

destino  del puerto cuya habilitación  haya sido solicitada. 

El Poder Ejecutivo podrá requerir todos los elementos, información y documentación 

necesarios para el otorgamiento de la habilitación, y controlar con posterioridad a ésta que se 

cumpla con el destino y uso declarados, pero no podrá interferir, negar, o indicar algo distinto 

a lo que el interesado decidió e informó para sus instalaciones portuarias. Este tema va a 

merecer un tratamiento diferencial que abordaremos al momento de analizar y definir los 

parámetros de una nueva gobernanza portuaria. 

 

FUNCIÓN REGULADORA DEL ESTADO 

La tendencia hacia la privatización, llegó acompañada por un clima internacional basado en la 

mínima participación del Estado. El hecho es que se privatizó, en muchos casos, por un 

fundamentalismo liberal que indicaba que era necesario mandar señales positivas al sistema 

financiero internacional‖. La urgencia en llevar adelante los procesos eclipsó la necesidad de 

análisis previos, de preparación del mercado y, sobre todo la posibilidad de preparar un marco 

regulador a la nueva realidad. No se previó que el mercado sufriría transformaciones, 

producto de los cambios, que modificaran prontamente las condiciones de partida y no se 

estudiaron los efectos sobre los clientes de las empresas y los usuarios de los servicios.  
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Pero la decisión estaba tomada y la transferencia se efectuó. El propio proceso suscitó, 

generalmente a posteriori, la preocupación de fortalecer la función reguladora del Estado 

sobre los servicios públicos que estaban siendo privatizados. Las nuevas relaciones entre el 

sector público y el privado exigían una normativa que eliminase, entre otros riesgos, el de la 

transformación de monopolios estatales en monopolios privados, que favoreciera el principio 

de libre competencia y que, al mismo tiempo, protegiera al usuario de estos servicios y le 

garantizase oferta creciente y universalizada de los mismos. 

Argentina debió estructurar y fortalecer un nuevo marco regulador creando, para ello, entes y 

agencias reguladoras basadas en el principio de la autonomía y de la manutención de 

relaciones equilibradas entre gobierno, usuarios y concesionarios de servicios públicos, pero 

esto no ocurrió en el mercado fluvial y marítimo. La descentralización portuaria y la ausencia 

de la función reguladora vaciaron de contenido a la Autoridad Nacional responsable del 

sector.  

Así fue como el Órgano político del sector, la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de 

la Nación, fue perdiendo protagonismo y poco pudo hacer por el desarrollo de la logística 

portuaria y mucho menos garantizar las inversiones que el país empezó a necesitar en la 

última década. Un ejemplo claro es la inexistencia de un plan nacional de dragado. Tema que 

debieron resolver los principales puertos con planes propios y adecuados a sus necesidades de 

infraestructura y conforme a sus posibilidades económicas y financieras. Posiblemente parte 

de excepción es el dragado de la hidrovía que por ausencia de transparencia y debate de 

intereses contrapuestos, resulta una obra con un peaje ilógico para todos los buques que 

transitan la hidrovía pero se agrava sensiblemente para buques de cruceros, y 

portacontenedores que navegan el Rio de la Plata, mientras que se expresa más inocuo con los 

buques graneleros que deben navegar por el Paraná.  

Es importante considerar en particular esta obra, porque resume en sus falencias, todas las 

consideraciones que se están planteando. La obra se denomina; Contrato de Concesión de 

obra pública por peaje para modernización, ampliación operación, y mantenimiento del 

sistema de señalización y tareas de redragado y mantenimiento de la Vía Navegable Troncal, 

comprendida entre el km 584 del Rio Paraná y km 205,3 del Canal Punta Indio y fue aprobada 

por Decreto Nacional Nro. 253, de fecha 21 de febrero de 1995. 

La Dirección de Planificación de Políticas de Transparencia Oficina Anticorrupción emitió un 

dictamen en abril de 2003 con una serie de observaciones sobre la Licitación y Concesión del 

dragado y mantenimiento de la Hidrovía Paraná – Paraguay, así como durante la ejecución del 

Contrato y su renegociación. El Ente de control señala varias e importantes irregularidades, 
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llegando a expresar en su informe del 2012 que La SSPyVN no ejerce de manera eficiente sus 

tareas de supervisión técnica, ambiental, administrativa, económica y legal de la concesión. 

Es tan cuestionable la ausencia de un plan de dragado nacional que contemple todas las 

necesidades emergentes de puertos y vías navegables, como tener en funcionamiento un plan 

relativamente exitoso en gran parte de la hidrovía, pero que el mismo esté cuestionado de 

corrupción, con evidencias tan explícitas como las mencionadas. 

 

PRESTACIÓN DE SERVICIOS PORTUARIOS ESENCIALES 

Cuando los servicios portuarios fueron desregulados, rápidamente fueron prestados por 

privados que cambiaron para bien la calidad de los mismos. La envergadura del negocio 

permitió que estos servicios fueran proveídos mayoritariamente por capitales nacionales, 

salvo en temas de dragado, donde participaron muchas veces asociados con los expertos del 

mundo en este tema. 

La ausencia del Estado Nacional en el control de la calidad y competitividad de los servicios 

prestados tales como dragado, remolque, practicaje, pilotaje y amarre, dejó en manos de las 

autoridades de cada uno de los puertos activos dichas gestiones. Obviamente con leyes que 

establecen la libre competencia entre prestadores, equivalente a la desregulación total de los 

servicios, las posibilidades de actuar resultaron sumamente acotadas. Sin embargo, 

situaciones conflictivas vividas en los últimos años mostraron que en última instancia el 

responsable de la no prestación de un servicio es la autoridad portuaria. Por eso, sin alterar la 

libre prestación de los mismos, es necesario dotar a los administradores portuarios de la 

capacidad de proveer por sí o por terceros, cada uno de los servicios esenciales que la 

operatoria requiera.  

Por el contrario, el sistema normativo nacional impone a los responsables de los puertos del 

país, cualquiera sea su titular y clasificación, la obligación de mantener y mejorar las obras y 

servicios esenciales, tales como profundidades y señalización de accesos y espejos de agua, 

instalaciones de amarre seguro, remolque y practicaje, responsabilidad que debe ejercerse en 

un todo de acuerdo con la normativa vigente emitida en función del poder de policía que 

ejerce el Estado Nacional, llegando el Decreto reglamentario 769/93 a cargar sobre los 

titulares de los puertos de uso público comerciales, la obligación de disponer lo necesario para 

que, en forma directa o por medio de terceros contratados a tal fin, se provean dentro de su 

ámbito, los servicios de remolque maniobra, amarre y practicaje, entre otros.  

En general las Autoridades Portuarias de cada puerto, no tienen ninguna vinculación con el 

funcionamiento de la firmas dedicadas a la prestación de estos servicios en sus puertos, lo que 
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impide tener conocimiento certero, de las características técnicas y operativas de las unidades 

afectadas al servicio; del horario de los servicios; la idoneidad de los tripulantes; los seguros 

que amparan a los equipos y personal; a posibles terceros afectados como las valiosas 

instalaciones portuarias pertenecientes al dominio público; a determinar sus costos portuarios 

y darlos a conocer a los usuarios del puerto si se requiere para atraer nuevas inversiones o a la 

captación de nuevos clientes, en este caso las navieras. 

 

ACTIVIDAD UNIMODAL DE LOS PUERTOS 

Otro de los fenómenos que se constatan en los últimos 25 años es la actividad de los puertos 

basada en una visión unimodal. Al tratar de aumentar la productividad y por ende la 

competitividad como principal objetivo, el sistema portuario se concentró en mejorar todo lo 

referente al transporte marítimo y fluvial y fue abandonando una visión sistémica portuaria. 

La desregulación logró en sus inicios que los privados prestaran servicios de calidad en 

actividades de practicaje, pilotaje, remolque y dragados, pero simultáneamente se descuidó 

una integración que incluyera los restantes modos de transporte, la vinculación con su 

hinterland, la logística y la producción.  

En los orígenes de la actual gobernanza, cuando se licitaban las terminales del Puerto de 

Buenos Aires, se estableció como buque de diseño uno que tuviera 185 metros de eslora, 32 

metros de manga y una capacidad de hasta 2.500 TEUs. 

 

Veinticinco años después, sin inversiones significativas en infraestructura más allá de las 

iniciales, el Puerto de Buenos Aires viene batiendo records en su capacidad de recepción en 

tamaño de navíos. Veamos algunos ejemplos: 

En julio de 2010, APM Terminals, concesionaria de la terminal 4 del puerto de Buenos Aires. 

Permitía el atraque en sus muelles del buque ―Santa Clara‖, de Hamburg Süd, con capacidad 

de 7.100 TEU, 300 metros de eslora y 43 de manga. Un año y medio más tarde, sucedía otro 

tanto con un buque de 8.500 TEUs. En abril de 2012 sucedió un nuevo hito. Arribó el ―CAP 

San Nicolás‖, también de Hamburg Süd, de 333 metros de eslora y 48,2 de manga y un 

almacenaje total de 9.700 TEUs, con 2.100 enchufes. El día 19/06/2013, ingresó a la Terminal 

N°5 – BACTSSA, el Buque OOCL Quingdao de 323 m. de eslora y 42,8 m. de manga, capaz 

de transportar 8.100 TEUs. 

Otros ingresos de semejante magnitud: el 28/06/2013, ingresó a la Terminal N°5 – 

BACTSSA, el Buque Ital Contessa de 335 m. de eslora y 42,8 m. de manga, con una 

capacidad de 8.100 TEUs; el día 01/07/2013 ingresó a la Terminal N°1 y 2 – TRP SA, el 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

713 
 

Buque CMA CGM TOSCA de 335 m. de eslora y 42,8 m. de manga, con un almacenaje 

máximo 8.200 TEUs. El buque Tigris de CMA CGM ingresó en la T4 de Puerto Nuevo el 12 

de febrero de 2015 con una capacidad de 10.622 TEUs. 

Esta demanda continua y superadora en exceso de los límites de diseño, más una clara 

tendencia hacia el crecimiento a futuro de los buques portacontenedores que naveguen la 

Costa Este de Latino América, generaron en autoridades y usuarios del puerto un objetivo 

central vinculado al desarrollo de la infraestructura de muelles y puerto. En ese esquema, los 

puertos fueron mejorando el servicio marítimo -incluidas sus terminales- pero marginando las 

mejoras de calidad en los servicios ferroviarios, de transporte carretero y transbordo fluvial, 

vinculados con la logística dela carga de comercio exterior. 

 

INTERMODALISMO 

La posibilidad de lograr el crecimiento armónico de un país extenso y diverso como el 

nuestro, va a depender, entre otros factores, de la capacidad logística de colocar nuestras 

producciones básicas e industriales en los puertos de salida al mundo con un costo logístico 

que mantenga la ecuación de la rentabilidad en valores razonables y competitivos. 

El NOA, junto al NEA son las zonas con los mayores costos de la logística por su ubicación 

geográfica, y a las que con mayor urgencia debemos encontrarles soluciones para su 

supervivencia. La historia nos muestra que la Argentina construyó su prosperidad sobre uno 

de los mejores sistemas de ferrocarriles y puertos del mundo y no hay ninguna razón para 

suponer que no se puede repetir el mismo éxito en nuestra época.  

En muchos operadores logísticos aún perduran los recuerdos de los tiempos (1930/40) en que 

se podía hacer una perfecta combinación de transporte por ferrocarril y por la vía fluvial. La 

llamadas ―rutas del azúcar‖ eran las que en el inicio se cargaba el producto en desvíos 

ferroviarios de los propios ingenios de las Provincias de Jujuy, Tucumán o Salta, y se 

descargaban en el Puerto de Resistencia (Barranqueras) del Chaco sobre el Río Paraná y en el 

Puerto de Formosa, sobre el Río Paraguay y de allí en transporte fluvial hasta Santa Fe, 

Rosario y Buenos Aires para exportación y consumo interno. Este fue sin lugar a dudas uno 

de los primeros ejemplos de transporte intermodal del país en un excelente ejemplo de 

pionerismo.  

Contrariamente al resultado excelente que generó la actual gobernanza portuaria, en la 

establecida para el manejo ferroviario, el modelo de transferencia de la operación al sector 

privado fue muy controvertido, limitando servicios de pasajeros y de carga hoy difíciles de 

recuperar. Sirva de ejemplo que hoy llegan anualmente hasta la zona del Gran Rosario unas 
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55.000.000 toneladas de oleaginosas, de las cuales sólo un 10% arriban por vía fluvial y un 

15% por tren, las restantes 42 millones de toneladas usan 1.500.000 camiones para llegar a los 

puertos de la hidrovía.  

Es necesario incluir en una nueva gobernanza un plan integral para recuperar el transporte de 

carga por ferrocarril y mantener el camión para el tramo de hasta 300 km en el que se logra su 

máxima rentabilidad, incluyendo en este concepto el beneficio del empresario, la mejor 

amortización del equipo y un adecuado estilo de vida para sus choferes. 

El transporte por vía acuática requiere mayores esfuerzos dado que países vecinos han 

primeriado el desarrollo de su propia flota de bandera y obliga a mantener elevada rigidez 

para superar el actual nivel de operatividad donde el país no cuenta con fletamento nacional 

debilitando el uso de la hidrovía. 

 

VINCULACIÓN CON LA COMUNIDAD 

―El ámbito que facilita el intercambio generalizado es la ciudad. Cultura, comercio y ciudad 

forman un bloque interdependiente. No hay ciudad sin comercio, es la base de la cultura 

ciudadana. Por esa razón se puede definir la ciudad tanto como espacio público, como 

mercado o como ágora‖ (Borja, 2014). 

 

El aporte que hace el puerto a la ciudad circundante la mayoría de las veces es relativizada por 

los efectos negativos que genera su proximidad.  Muchos puertos que hoy están construyendo 

su nueva gobernanza tienen dificultades para transmitir su verdadera importancia. A poco de 

analizar, se puede comprender el alto valor estratégico de los puertos argentinos como foco de 

intercambio, lo que se refrenda en el hecho de que más del 90% del comercio exterior se 

realiza a través de la vía fluvial y marítima. Son demandantes de mano de obra calificada y 

tienen un impacto económico, muchas veces sin cuantificar pero sobradamente importante.  

Sin embargo el valor del puerto para sus habitantes contiene innumerables condicionantes 

vinculadas la mayoría de las veces a lo inconvenientes que generan cuando están operativos. 

La circunstancia de que en la conducción del Puerto de Buenos Aires no participen ni los 

representantes políticos de la Ciudad ni los actores portuarios que se encuentran involucrados 

en el resto de los puertos del país, agudiza el aislamiento y la falta de defensa de los porteños 

de su puerto. 

 

CAMBIO EN EL PARADIGMA PORTUARIO 
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La logística portuaria está cambiando su foco desde una visión exclusivamente lógico 

económica hacia una visión integral del puerto y en relación con la ciudad que los acoge. 

Resulta entonces necesario trabajar en una nueva forma de transmitirlo y simultáneamente 

crear Valor Compartido.  

Crear Valor Compartido es dotar de políticas y prácticas operacionales que aumenten la 

competitividad del puerto, mientras simultáneamente mejoran las condiciones sociales y 

económicas de las comunidades en las que opera. 

 

BASES PARA UNA NUEVA GOBERNANZA PORTUARIA NACIONAL 

El cuadro de situación descripto obliga a iniciar el estudio y puesta en gestión de una nueva 

gobernanza para los puertos argentinos que debería tratar de mantener los logros y beneficios 

alcanzados en esta etapa de transformaciones, pero modificar todas las desviaciones que el 

modelo neoliberal utilizado generó cuando se lo aplicó con marcado fundamentalismo. 

La nueva gobernanza debe mantener los beneficios alcanzados fundamentalmente orientados 

a la productividad de los puertos, pero simultáneamente iniciar un proceso que recupere la 

centralización de parte de las decisiones vinculadas a la competencia y calidad de los 

servicios que se presten, ampliando el horizonte de la respuesta no sólo a los intereses 

privados, sino incorporando los intereses de la comunidad afectada por el transporte y la 

logística portuaria. 

 

Como dice Ricardo Sánchez (2015), "para la nueva gobernanza se debe lograr un clima de 

cooperación institucional entre los actores públicos, privados y la sociedad civil, en un 

marco global de referencia que contribuya a establecer políticas, definir estrategias de 

transformación y concretar acciones e intervenciones para cumplir los objetivos frente a los 

nuevos desafíos presentados para los puertos". 

 

QUÉ DEBE CONTENER UNA NUEVA GOBERNANZA PORTUARIA 

La actual gobernanza, producto de la búsqueda de una mejora constante en la productividad 

portuaria, ha mantenido una actitud de preocupación permanente para satisfacer las exigencias 

de los armadores y sus buques, desatendiendo el resto del sistema. La nueva gobernanza debe 

cambiar el eje del problema llevando el intermodalismo al centro de la escena y recuperando 

el concepto de que el principal cliente de un puerto es la carga y no el armador. 

Para ello es necesario integrar al análisis la relación que guarda el puerto con los otros modos 

de transporte de la carga y con la ciudad en la que se encuentra inmerso. El cargador con su 
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entorno era hasta ahora actor marginal del puerto pero necesariamente debemos revalorizarlo 

para crecer juntos. 

En la reciente conferencia Internacional del Transporte para los puertos y el Transporte 

Marítimo de Singapur, su conductor Olaf Merk, señalo que el creciente despliegue de los 

mega buques, junto a las macro alianzas entre operadores de línea, está acelerando la 

desintegración entre puertos y ciudades. En pocas palabras, los mega-buques necesitan mega-

puertos y las ciudades no tienen el espacio para que la infraestructura crezca acompañando sin 

justificativo esta odisea. Tienen menos días de demanda laboral pero no pueden reducir en la 

misma proporción los jornales mensualizados y el congestionamiento que producen los días 

operativos descoloca la vida del puerto y su relación con la ciudad y los accesos terrestres. En 

resumen, el menor costo operativo del transporte marítimo impacta en forma inversamente 

proporcional en la ecuación económica de la sociedad. 

Para cambiar este proceso convendría lograr un mayor involucramiento entre la sociedad 

civil, el Estado y el sector privado y avanzar en forma conjunta hacia una visión integrada y 

sistémica. Una vez más, el ejemplo es el Puerto de Buenos Aires, del que debe analizarse su 

permanencia y futuro por encontrarse en una ciudad numerosa y con problemas de 

convivencia. Hace 25 años no existía esta problemática y por ende la gobernanza vigente no 

lo contemplaba. Hoy la situación es diametralmente diferente, tanto su rol en el sistema como 

su destino final deben decidirse en conjunto y durante ese proceso debe proveérselo de las 

mejores herramientas para trabajar. 

La ausencia del Estado en el control de la calidad y competitividad de los servicios -como 

dragado, remolque, practicaje, pilotaje y amarre-, dejó en manos de las autoridades de cada 

uno de los puertos activos esta gestión. Con leyes que establecen la libre competencia entre 

prestadores, equivalente a la desregulación total, las posibilidades de actuar resultaron muy 

acotadas. Sin embargo, situaciones conflictivas vividas en los últimos años mostraron que en 

última instancia el responsable de la no prestación de un servicio es la autoridad portuaria. Por 

eso, sin alterar la libre prestación de los mismos, es necesario dotar a los administradores 

portuarios de la capacidad de proveer por sí o por terceros, cada uno de los servicios 

esenciales que la operatoria requiera. 

Frente a esta problemática compleja, un recurso que muchos países utilizan es la formación de 

Órganos de Regulación, Consejos logísticos, Agencias u Observatorios Portuarios cuyo 

objetivo principal es analizar las condiciones de competitividad en relación con los precios y 

la calidad de los servicios, y acordar las variables de competitividad a partir de las cuales 

establecer recomendaciones. En estos órganos normalmente están representadas autoridades 
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portuarias, prestadores, usuarios y trabajadores, y su funcionamiento y objetivos pueden estar 

reglados por ley. 

En síntesis, es necesario modernizar la actual gobernanza de los puertos argentinos, y para 

ello se debe comenzar por la cabeza, esto es, modernizar la estructura y funciones de la 

Autoridad Nacional Portuaria.  

 

ESTRATEGIA NACIONAL DE LOGÍSTICA PORTUARIA 

Independientemente del modelo institucional que pueda ser elegido para proponer soluciones 

a la problemática del sistema portuario, la elaboración de una estrategia nacional es una 

condición necesaria para orientar la definición de políticas y acciones concretas en el sector 

logístico portuario. De igual forma es necesario un ejercicio de revisiones y actualizaciones 

periódicas de esa estrategia nacional de logística portuaria, que permita visualizar la situación 

actual y que actualice las medidas necesarias para mejorarla o actualizarla. 

Las estrategias nacionales de logística portuaria son el producto del diálogo entre las 

autoridades públicas y los actores privados del sector, donde se establecen objetivos, 

prioridades de distinto alcance, y un plan de acción para alcanzarlas. La elaboración de una 

estrategia nacional de logística no es una tarea sencilla y su puesta en marcha requiere de un 

compromiso explícito al más alto nivel político, según lo expresa el Informe elaborado por el 

BID: Logística; Análisis y opciones para resolver sus desafíos estratégicos (2010). 

 

BASES PARA UN PLAN DE TRANSPORTE FLUVIAL COMPETITIVO 

De los cinco países integrantes de la Hidrovía Paraguay-Paraná, cuatro son miembros plenos 

del Tratado de Asunción, por tanto cualquier modificación unilateral que se impulsa tiene 

consecuencias en las cuestiones abarcadas en el Acuerdo de Transporte. 

El transporte fluvial es ideal para el transporte en largas distancias donde existe la posibilidad 

geográfica de hacerlo. La falta de una política integral de transporte se pone en evidencia al 

comprobar la competencia entre los distintos modos de transporte cuando, en un modelo 

productivo como el argentino, en el que las zonas de producción se encuentran muy lejos de 

los centros de consumo y/o de los puertos de embarque a ultramar, se utiliza el camión como 

base de la logística del transporte.  

A este preocupante panorama se ha agregado, en los últimos años una creciente competencia 

de buques de bandera paraguaya y boliviana, que aprovechando de las inacciones de política 

fluvio marítima y barreras aduaneras argentinas, han logrado apropiarse de la bandera de las 
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flotas que operan en la hidrovía, relegando a niveles verdaderamente insignificantes, la 

participación de la nuestra en los ríos de la Cuenca.  

A lo apuntado se suma la incapacidad demostrada para adoptar las medidas que corrijan las 

asimetrías entre nuestra bandera y la de los países vecinos. Nuestros buques ya no sólo son 

desplazados por los de bandera paraguaya, sino también por los de pabellón boliviano y 

brasileño. Hasta el año 2000, la participación de la bandera argentina alcanzaba al 60% de las 

790.000 toneladas transportadas. La previsión actual es que sólo un 5% del total es 

transportado con bandera nacional. 

Una de las principales asimetrías que atentan contra competitividad de la bandera argentina, 

es el costo de incorporación a la matrícula nacional.  Así, mientras el costo impositivo de 

incorporar un remolcador de empuje a la bandera paraguaya es del 15% sobre su valor 

declarado de compra, asciende a un 45% en el caso argentino. Existen otros rubros en los que 

Argentina debe competir en desigualdad de condiciones con la de sus vecinos: Un armador 

nacional debe pagar u$s 297 el m3 de gas-oil, más que el armador extranjero (lo paga a valor 

―rancho‖, es decir sin impuestos,). Esta diferencia impacta en más de u$s 130.000 mensuales. 

En materia impositiva, la diferencia a favor del armador paraguayo es aún más importante. La 

vigencia de un régimen de promoción para la actividad, que establece una reducción del 

impuesto a las ganancias de un 90% por un plazo de cinco (5) años, prorrogable por otro de 

igual término, es otra de las variables que deciden la inversión en el país vecino, consecuencia 

de lo cual muchas empresas argentinas registran sus buques y artefactos navales en el 

Paraguay, operándolos a través de subsidiarias radicadas allí. 

Exigencias administrativas diversas, costo de los seguros exigidos y notoria diferencia en el 

costo laboral por mayores cargas (a iguales o similares salarios mayor costo argentino) 

completan el complejo cuadro que quita competitividad a nuestra bandera y la va haciendo 

desaparecer del tráfico regional.  

La Subsecretaría de Transporte por Agua debe abocarse a instrumentar un plan mínimo de 

acción para reactivar el transporte fluvial, afianzando el desarrollo del Sistema Cuenca del 

Plata, con especial énfasis en la Hidrovía Paraguay-Paraná.  

El incremento de una marina mercante nacional significa más fuentes de trabajo tanto para los 

trabajadores marítimos, como para los portuarios y los navales (astilleros y talleres), menores 

costos de transporte para los productores argentinos y un beneficio general para la balanza de 

pagos del país. 

 

REJERARQUIZACIÓN DE LA AUTORIDAD POLÍTICA DEL SECTOR 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

719 
 

 

ANTECEDENTES 

El antecedente más representativo que diera origen a la denominada Subsecretaria de Puertos 

y Vías Navegables puede ubicarse en octubre de 1898, junto a la creación del Ministerio de 

Obras Públicas de la Nación. 

 

Desde entonces esta dependencia fue creciendo al mismo ritmo que el país, llegando a ocupar 

miles de trabajadores, cientos de embarcaciones y mantener en condiciones de navegabilidad 

18 puertos de ultramar y 61 de cabotaje en la costa fluvial y 8 puertos de ultramar y 6 de 

cabotaje en la costa marítima. 

Fue la responsable, entre otras obras, de abrir y mantener el sistema de canales desde Punta 

Indio en dirección a Buenos Aires y los correspondientes canales denominados de acceso y 

norte para llegar a Puerto Nuevo y a fines de 1976 pudo inaugurar el Canal Emilio Mitre. 

La reforma portuaria de la ley 24.093 comienza a reducir aceleradamente el rol y la 

importancia de esta repartición y con el correr del tiempo, la falta de presupuesto, los efectos 

de la descentralización portuaria y la no reposición del material operativo flotante, hace que se 

llegue a un estado de abandono y desocupación real que hoy se expresa a través de una 

nómina de personal de aproximadamente 1700 empleados, de los cuales poco más de dos  

tercios de los mismos no cumplen ninguna actividad, y solo el 2% del total son profesionales 

terciarios. 

 

REFUNDACIÓN DE LA AUTORIDAD 

Obviamente la nueva gobernanza de los puertos nacionales requiere una refundación y 

jerarquización de esta dependencia vital para el transporte por agua. La máxima autoridad 

vinculada a la actividad portuaria debe experimentar una revalorización en el organigrama 

de suficiente calidad como para expresar la nueva jerarquía que se le asigna al sector.  

Como este primer objetivo seguramente va a replicase en los diferentes medios de transporte 

es prudente imaginar una cartera ministerial dedicada exclusivamente al transporte en sus 

distintos modos, asignándole el rol de recuperar el nivel logístico necesario para acompañar a 

la producción y la industria nacional, mejorando su nivel de competitividad en base a mejores 

servicios con menores costos de los mismos. Partimos entonces de un MINISTERIO DE 

TRANSPORTE que incluya Secretarías para cada uno de los medios de transporte.  

Tomando nuestra inicial propuesta de un Ministerio de Transporte, al sector que nos convoca 

sería un buen inicio modificarle el nombre. Si los otros tres modos de transporte responderían 
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a la denominación: Secretaría de Transporte Automotor, Secretaría de Transporte Ferroviario 

y Secretaría de Transporte Aerocomercial, es lógico denominarla: Secretaria de Transporte 

por Agua. Dentro de esta primera propuesta entonces, se incluye transformar el máximo nivel 

de Subsecretaría en Secretaría de Transporte por Agua, con rango equivalente a la de una 

Secretaría Nacional. 

Algunos de los temas centrales que en la Secretaría de Transporte por Agua se deberían 

abordar desde el inicio y para activar una nueva gobernanza portuaria nacional, son: 

 Regularización dominial e Institucionalización del Puerto de Buenos Aires  

 Conformación de un Frente Metropolitano de Puertos de Contenedores 

 Estudio y ejecución de las políticas e infraestructuras portuarias y logísticas que 

permitan acompañar coordinadamente las variaciones del Comercio Exterior. 

 Estudio de la normativa aduanera y operativa que pueda impulsarse para facilitar la 

navegación en la hidrovía y el movimiento de contenedores en sus puertos. 

 Estudio de la normativa aduanera y operativa que pueda impulsarse desde la Secretaría 

para ordenar el servicio de transbordo fluvial y marítimo. 

 Plan Nacional de Dragado 

 Unión estratégica de Tierra del fuego al Continente , apoyo a Programas  Antárticos  

 Recuperación del diálogo, cumplimiento de los acuerdos y negociación para mejorar 

la posición nacional, con los países miembros de la Hidrovía y Mercosur. 

 Plan maestro de Puertos y Vías Navegables 

 

ORGANIGRAMA FUNCIONAL 

Para poder hacer frente a esta frondosa tarea se propone un Organigrama funcional, que se 

detalla por separado cuyas diferencias con el vigente son significativas 

 

CONSEJO LOGISTICO NACIONAL 

 

ELEMENTOS PARA LA CONFORMACIÓN DE UN CONSEJO LOGÍSTICO NACIONAL EN ARGENTINA 

Una de las principales conclusiones y recomendaciones del informe citado del BID, es la 

conveniencia que Argentina fortalezca, lo antes posible, la organización institucional del 

sector logístico en todos sus modos. El informe realizado por el Banco Mundial en el 2006 ya 

proponía crear una institución, con amplia participación del sector privado, gobiernos 

provinciales, academia y sociedad civil, que desarrolle una estrategia y planes de acción 
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concretos para que el sistema logístico argentino no genere costos extraordinarios para el 

comercio de bienes en Argentina. Otro ejemplo contundente es el desarrollo que al respecto 

realizó la República de Brasil creando por ley 10.233 del 2001 y las modificaciones 

introducidas por ley 11.518 de 2007 ley 12.815 de 2013   1) El Consejo Nacional para la 

Integración de Políticas de Transporte – CONIT – 2) Agencia Nacional de Transporte 

Terrestre - ANTT – 3)  La Agencia Nacional de Transporte Fluvial (Aquaviarios) – ANTAQ 

– 4) Departamento Nacional de Infraestructura de Transportes. 

 

ASPECTOS INSTITUCIONALES, ACTORES Y CONFORMACIÓN DEL COLONA 

Es conveniente que el COLONA se inserte en un nivel jerárquico de la máxima autoridad 

portuaria, mereciendo el estudio de la posibilidad de que sea un ente público de carácter 

autárquico. 

El COLONA debería disponer de un Comité Ejecutivo, conformado por un grupo reducido de 

representantes del sector público y privado. La presidencia debería quedar siempre a cargo de 

un representante del sector público, preferentemente el mayor nivel posible, contando con un 

alterno, también público, para que lo reemplace en ausencia. Mientras que la vicepresidencia 

podría ser ocupada por un miembro del sector privado u organizaciones empresariales 

intervinientes en el sector logístico portuario, sugiriéndose con preferencia un representante 

genuino y gremialmente consensuado que represente a los cargadores o usuarios portuarios 

El número de integrantes del Comité Ejecutivo dependerá del grado de participación que se le 

asigne en las políticas públicas de la Secretaría y del nivel de vinculación que se le asigne con 

la Secretaría de Transporte por Agua  

Por debajo del Comité Ejecutivo debería conformase diferentes grupos, comisiones o comités 

sectoriales de trabajo, todos presididos por los máximos funcionarios de la Secretaria, 

responsables de la temática específica a la cual se abocara el grupo, y contando con la 

participación de funcionarios públicos y privados en los distintas disciplinas también 

vinculadas con cada una de las temáticas, con funcionamiento permanente o temporario, 

según la demanda tratada 

 

FUNCIONES Y OBJETIVOS 

El COLONA debería llevar adelante, mediante su comité ejecutivo y comisiones específicas, 

tareas vinculadas a la planificación y supervisión de iniciativas en materia de logística 

portuaria.  
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El espacio de debate propiciado por la conformación del Consejo debería pasar a ser un 

ámbito natural para la discusión de las prioridades estratégicas del sector, y la elaboración de 

recomendaciones; su validación, cuyo nivel de vinculación deberá ser un tema de debate y 

quedará bajo la responsabilidad de las autoridades políticas, las cuales  asimismo, deberían 

fijar un plan de acción con competencias y mandatos claros para cada componente, 

identificando el liderazgo  y dependencia pública interviniente en su implementación. 

Finalmente, otra de las funciones del Consejo debería ser la diseminación periódica de 

conocimiento, información y estadísticas producidas por el COLONA, entre las que se 

encuentra el estudio de cadenas de valor, la medición de costos logísticos, además de otros 

indicadores de desempeño del sector. 

Entre los distintos tipos de información e investigación generada por estos órganos se destaca 

la medición periódica de costos logísticos portuarios y otros indicadores de desempeño del 

sector. Estos indicadores objetivos son un insumo fundamental para la elaboración de 

políticas y para sentar las bases de un diálogo productivo entre el sector público y privado. 

Sólo una medición realizada con metodologías adecuadas y armonizadas, con escala 

suficiente y con repeticiones periódicas en el tiempo permiten a los decisores conocer la 

magnitud de los costos logísticos en términos absolutos y relativos (respecto de otros países), 

cuáles son los factores que explican o determinan dichos costos, y el modo en que afectan a 

los diferentes sectores de la economía o actores dentro de la cadena de valor logística. 

 

REGULACIÓN DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS ESENCIALES 

La eficiencia de los servicios portuarios es vital para el funcionamiento de los puertos 

fluviales y marítimos. Como hemos señalado existen diferentes problemas que dan por 

resultado un bajo nivel de respuesta operativa. La experiencia internacional en elaboración de 

estrategias de logística portuaria es escasa y a su vez diversa. Sin embargo, ya se encuentra 

redactada y en pleno análisis de los países miembros del Parlamento Europeo una ―propuesta 

por el que se crea un marco sobre el acceso al mercado de los servicios portuarios y 

transparencia financiera de los puertos‖. 

Esta propuesta elaborada por la Comisión Europea en Bruselas se inició en el año 2013 y 

espera aprobarse antes de terminar el año 2015. En todos estos informes se sistematiza y se 

amalgama la inversión en infraestructura de transporte, la mejora de procedimientos mediante 

el uso de las tecnologías de información y los nuevos estudios particularizados de la cadena 

de valor de los productos y/o servicios que el país priorice o catalogue como ejes de 

crecimiento del comercio exterior. Si bien la necesidad de la regulación aparece como un 
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correlato propio del servicio público, con el objeto de armonizar los poderes de los 

prestatarios con el interés de los usuarios y de la comunidad en general, dicha regulación 

alcanza, aunque en menor grado, también a las llamadas ―actividades de interés público‖.  

En nuestro caso se sugiere que la máxima autoridad portuaria defina un sistema de 

vinculación de las empresas prestadoras de servicios esenciales en condiciones de seguridad, 

eficiencia, continuidad y no discriminación, mediante un registro en cada terminal portuaria 

donde se desee prestar servicios. 

Dicho registro debería establecer los requisitos básicos de idoneidad, capacidad técnica, 

habilitación de los organismos competentes, equipos y personal técnico a afectar al servicio, 

capacidad para la protección del medio ambiente, seguros necesarios, estructura tarifaria y 

criterios de revisión, garantías requeridas y períodos de vigencia de los permisos. 
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Ciudades portuarias y desarrollo regional. Trayectoria y perspectivas  historiográficas* 
 

Miguel Ángel De Marco (h)** 
 

I-Presentación 

 

 Pierre Vilar entendía que el análisis histórico del crecimiento económico requería una 

reflexión capaz de interrelacionar los cambios en las formas de producción con las relaciones 

sociales y las representaciones culturales, y también responder a una pregunta: ―crecimiento 

de quién‖.1  Asimismo opinaba que la práctica socializante de los conocimientos históricos 

podría hacer extensiva a los ciudadanos una metodología crítica de análisis del presente.2  

 El estudio de la dinámica de las ciudades portuarias regionales (en adelante CPR) 

podría contribuir, siguiendo este pensamiento a la comprensión de las características del 

desarrollo existente en una región, y además ser un campo propicio para la interacción de 

distintas escuelas y propuestas historiográficas; entre las que considero se destacan por su 

operatividad la historia regional y la microhistoria, y por su aporte teórico el Neo 

Institucionalismo Económico3 y el Análisis Histórico Institucional y Comparativo (AIHC), 

que enmarca a la economía política del desarrollo4 y la nueva historia política5, con sus 

correspondientes encuadres espaciales: internacionales, nacionales, regionales y locales. A su 

vez los análisis estructurales y supraestructurales, contribuyen a identificar  la existencia de 

los actores no estatales en el escenario internacional, de negociación y relacionamiento.6  

                                                             
* El presente trabajo forma parte de una investigación realizada en el marco de la Carrera de Investigador 
Científico del Consejo Nacional de Investigaciones Científicas y Técnicas CONICET.  Se agradece 
especialmente al doctor Agustín Guimerá Ravina (Consejo Superior de Investigaciones de España CSIC) por su 
generosa disposición. 
** CONICET-IDEHESI/IH/UCA-UBA-USAL – Email: migueldemarco@arnet.com.ar 
1 PIERRE VILAR, ―Crecimiento económico y análisis histórico‖, en Crecimiento y Desarrollo. Barcelona, Planeta-
Agostini, 1993,  pp.17-105. 
2 JUAN MADARIAGA ORBEA, ―Un pensamiento Histórico, el de Pierre Vilar‖, Revista Internacional de Estudios 
Vascos, N. 48, 2003, p. 930. 
3 Que a su vez ofrece interesantes alternativas para incursionar en los campos comunes de la economía y el 
derecho y  ―busca explicar la aparición de las instituciones como producto de las conductas de los individuos que 
tratan de maximizar su utilidad‖. Ver de ROBERTO CORTÉS CONDE, ―Historia económica, nuevos enfoques‖, en 
Revista Libertas, VI, mayo de 1989, Instituto Universitario ESEADE. 
4 PABLO ANDRADE,  ¿Por qué es importante la historia? La economía política del desarrollo en debate,  Revista 
Problemas del Desarrollo, 174 (44), julio-septiembre 2013, P. 198. 
5 No se puede soslayar en el estudio de las ciudades portuarias la aplicación regional de las políticas públicas del 
desarrollo regional y la incidencia de las ciudades portuaria en la formación identitaria de los agentes de dichas 
políticas. Ver en GIOVANNA VALENTI NIGRINI Y ULISES FLORES LLANOS, ―Ciencias sociales y políticas públicas, 
Social Sciences and Public Policy‖,Publicada en la Revista mexicana de sociología, Rev. Mex. 
Sociol v.71 n.spe México dic. 2009. 
6 MARIO RAPOPORT, ―Para que sirve la historia‖, Columa del IEHS, n 38, noviembre 2003. 

http://www.scielo.org.mx/scielo.php?script=sci_serial&pid=0188-2503&lng=es&nrm=iso
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Las CPR  se constituyen como actores de las relaciones internacionales y regionales 

con incidencia en las relaciones sociales y en la redistribución de recursos tangibles e 

intangibles.7 Sea el camino que se tome, a poco de profundizar surgirá, dejando atrás 

discursos, mitos, y nostalgias de pasados esplendorosos, la existencia de dos tendencias 

antagónicas seculares: la librecambista y la proteccionista, con su correlato en los proyectos 

de Nación, y su incidencia decisiva en las políticas de desarrollo y subdesarrollo regional.8   

El estudio de las CPR sugiere al análisis de la dinámica de los circuitos de 

comunicación, y los mecanismos de adaptación y rechazo a los intentos de homogenización 

de los espacios políticos, económicos, culturales y sociales. Asimismo, determinar los 

componentes singulares de los circuitos posibilita detectar aquellos nodos cruciales que  fijan 

perspectivas y sentido a la configuración de territorios, y las relaciones que lo construyen, 

identifican y generan tensiones.9 Nodos que a su vez se nutren de una conjunción de 

―nodrizas‖ que reproducen un modelo para ―garantizar su subsistencia en una cadena de 

relación, y con ello las acciones individuales y colectivas‖.10   

Al incorporar la variable espacial en los estudios regionales los historiadores, 

geógrafos y antropólogos contribuyeron a demostrar ―que los grupos sociales necesitan 

comprender y dominar el espacio para comprenderse y organizarse a sí mismos. En la medida 

que los sujetos se reconocen o definen en relación con el espacio, éste se convierte en una 

coordenada identitaria‖
11, según Bucciarelli, quién agrega: ―La producción de territorios es 

una actividad humana sometida a la historicidad‖, y por ende la comprensión de la ciudad 

portuaria como una construcción territorial involucra una complejidad de actores que si bien 

podrían disponer de características similares con otras la convierten en única e irrepetible.12 

Al ser la proximidad y la lejanía un rasgo propio definitorio de la indentidad territorial y de 

las representaciones de sus habitantes (por ejemplo, exclusión e inclusión), ―lo relacional‖ 

                                                             
7 BRIAN J. LOASBY, The Social Science of Economics, Serie de conferencias, University of Stirling,Stirling, 
Escocia, 2006. 
8 MARIO RAPOPORT, ―Mitos, etapas y crisis en la economía argentina‖, en Mario Rapoport-Hernán Colombo, 
compiladores, Nación-Región-Provincia en Argentina, pensamiento político, económico y social, Colección 
Bitácora, Vicegobernación de Catamarca, Imago Mundi, Buenos Aires, 2007. Y  
ALDO FERRER-MARCELO ROUGIER, La historia de Zárate-Brazo Largo, las dos caras del Estado Argentino, 
Fondo de Cultura Universitaria, Buenos Aires, 2010. 
9 ELVIRA, SANTIAGO DE CALI, CLARA VIVIANA BANGUERO CAMACHO Y REINALDO GIRALDO DÍAZ 
―Bioemprendimiento: reconfiguración productiva de los agroecosistemas en el corregimiento Nodos y circuitos 
nodales‖, revista Entramado, Print versión, Vol.8 no.1 Cali Jan./June 2012. 
10 Ibídem. 
11 MARIO ARIAS BUCCIARELLI, ―La Patagonia argentina como Territorio Nacional‖. Perspectivas de análisis, 
Ponencia discutida en Octavo Congreso de Historia Social y Política de la Patagonia Argentino-Chilena, Chubut, 
2009, p. 8. 
12 Ibídem, p. 10. 

http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_serial&pid=1900-3803&lng=en&nrm=iso
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desempeña una función clave, y la ciudad portuaria interviene  en los ritmos y en el tipo de 

relación.13  

Las CPR articulan y transforman el espacio ―y los centros de poder que organizan y 

gestionan el territorio‖
14 de acuerdo a su inserción en determinada red económica mundial.15 

 

II-De geógrafos,  urbanistas y las políticas públicas: La ciudad puerto 

 

En la segunda mitad del siglo XX, se impusieron nuevos patrones en la operatoria del 

comercio internacional naval que condujeron a la relocalización de las instalaciones portuarias 

y a la refuncionalización de las que, emplazadas en los centros de las ciudades,  quedaron en  

desuso. La recuperación de estos espacios impulsó visiones retrospectivas de la relación 

―ciudad puerto‖, advirtiéndose en distintas disciplinas científicas un creciente interés por 

―comprender la estructura funcional de las ciudades portuarias‖ y el desarrollo las regiones. 

Esta inquietud se tornó cada vez más apremiante cuando hacia la década del 80 y 90, se 

aceleraron ―las innovaciones tecnológicas‖ y las reglas aperturistas del comercio internacional 

requirieron acelerar las transformaciones en la morfología de los frentes portuarios.16 

Geógrafos y urbanistas se interesaron en comprender ―las diferentes etapas de la 

evolución del puerto y su ciudad, junto a los estudios de rentabilidad económica‖.17  

Sería B. S. Hoyle, investigador de la Universidad de Southampton, Gran Bretaña, 

quién hacia 1997 conformó un equipo interdisciplinario, para  establecer directrices comunes 

que permitieran estudiar y comparar las ciudades portuarias entre sí. A su vez Hoyle -basado 

en los estudios de ―Teoría General de los Sistemas‖, presentada en 1968 por Ludwig von 

Bertalanffy18- despertó la atención de geógrafos de la Universidad de Barcelona, donde se 

                                                             
13 Ibídem, p. 18. 
14 JOSÉ ANTONIO SEGRELLES, ―Los puertos, la mundialización de la economía y la ordenación del territorio, en 
revista GeoUruguay. Revista Uruguaya de Geografía, vol. 4, Universidad de la República, Montevideo, 2000, 
pp. 117-137.  
15 MASAHIHA FUJITA Y PAUL KRUGMAN, ―La nueva geografía económica, pasado, presente y futuro‖, 
Investigaciones Regionales, primavera, n. 4, Asociación Española de Ciencia Regional, Alcalá de Henares, p. 
179.  Y Krugman, en The Espacial Economy, señala que las fuerzas centrípetas son los enlaces, la densidad de 
los mercados, y difusión del conocimiento y otras externalidades económicas puras y que las fuerzas centrífugas, 
incluyen la inmovilidad de factores, el elevado costo de la tierra y los desplazamientos, y la congestión. The 
spatial economy: Cities. Regions and international trade, MIT Press, Cambridge, MA 
16 CRISTÒFOL TOBAL CONESA, ―Nuevas perspectivas en la geografía portuaria: las relaciones puerto-ciudad‖, 
Biblio 3w. Revista Bibliográfica de Geografía y Ciencias Sociales. Universidad de Barcelona [ISSN 1138-9796], 
Nº 24. 20 de abril de 1997. 
17 BS HOYLE, comp. Transporte y desarrollo, Barnes & Noble Books, Nueva York, 1973, y 
KNOWLES, La Moderna Geografía de Transportes, Grupo de Estudio de Geografía de Transporte del 
Instituto de Geógrafos Británicos, Londres, 1992. 
18 LUDWIG VON BERTALANFFY, General System theory: Foundations, Development, Applications, New York: 
George Braziller, revised edition 1976. 



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

730 
 

creó la cátedra de Geografía Portuaria19, y en la Asociación Internacional Villés et Ports 

(AIVP).20 Programas y proyectos patrocinados por la Unión Europea y distintos organismos 

internacionales atrajeron a profesionales de otros campos.21 Una pregunta que desde entonces 

se ha realizado es la siguiente ―¿Es la ciudad portuaria una categoría científica particular, un 

objeto de estudio específico en el seno de las ciencias humanas? ¿Se trata de un sujeto 

suficientemente autónomo para justificar las aproximaciones conceptuales específicas, las 

metodologías originales y para esbozar una teorización?‖.22  

En 1985 Hoyle y D. Hilling, dieron a conocer principios teóricos que sirvieron de 

referencia a los geógrafos portuarios proponiendo también cuales habrían de ser los temas que 

ha de tratar esta especialidad, dividiéndolos en cuatro grandes grupos: teóricos, 

interdisciplinarios, espaciales y temporales. Los teóricos comprendían el análisis de la 

interdependencia entre cuidad y puerto y ésta y la industria; los interdisciplinarios: el sistema 

de transporte, el puerto y el desarrollo, y las políticas portuarias; los espaciales: lo local, lo 

regional, el área de influencia comercial, y lo internacional; y en cuanto los temporales: la 

velocidad y los servicios del envío de mercadería, y los procesos de selección de puertos. 

Temas que a su vez podrían ser estudiados en escala municipales, regional, nacional e 

internacional y en contextos según la evolución de cada economía en cuanto a su desarrollo: 

avanzado, mediano o menor.23 

Tener en cuenta estos aspectos permitiría por ejemplo destacar las disfunciones entre 

la magnitud de la urbe y la aportación del puerto a la economía global de una ciudad, y 

destacar la necesidad de recuperar al uso público espacios portuarios obsoletos.  

 La utilización del concepto ―ciudad puerto‖ se ha acentuado en las últimas tres  

décadas por la implementación de programas financiados por organismos internacionales 

dedicados al mejoramiento de la calidad de vida de las ciudades24 y por ende al estudio de la 

secuencia de interfaces entre una ciudad y un puerto, en el espacio urbano, marítimo y fluvial. 

Se trata de una compleja zona de mediación de funciones locales, regionales e 

                                                             
19 Fue su primera titular la doctora Rosa Castejón, del Departamento de Geografía Física y Análisis Geográfico 
Regional de dicha Universidad y asesora de AIVP. 
20 CRISTÒFOL TOBAL CONESA. 
21 Rosa Castejón, Reflexiones sobre Geografía Portuaria.  
22 C. CHALINE, Ces ports que créèrent des villes, Paris, Ed. L'Harmattan, 1994. 
23 HOYLEE, B.S., HILLING, D. Seaports Systems and Spatial Change. Technology, Industry, and Development 
Strategies. Chichester-New York-Brisbane-Toronto-Singapore: John Wiley & Sons, 1985.  
24 Por ejemplo, programas como el Urbal, y el hermanamiento con ciudades puertos (Uno de los primeros fue el 
de Rosario-Valparaíso y uno de los últimos Rosario-Imperia Génova, pasando por Asunción, Montevideo, Porto 
Alegre, Santiago de Cuba, entre otras). 
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internacionales.25 Organismos públicos y privados recurren a identificar a su urbe como una 

―ciudad puerto‖ para enfatizar su adhesión a políticas de inserción internacional. Precisamente 

tras la intención de favorecer ―la simbiosis ciudad y puerto‖ se creó en 1988 en Francia una 

estructura de enlace en la materia: La Asociación Internacional Villes et Ports. En el 

continente americano la institución decana de estas características es la Asociación Americana 

de Puertos (AAPA), de 1912, y con sede en Alexandría, en el Estado de Virginia.  En el 

mismo sentido en 1991 nació la Agrupación de Ciudades Puertos de Chile alentada por las 

aspiraciones de situar a ese país ―como portal del Pacífico‖. En la Argentina la ciudad de 

Rosario fue pionera en la integración de las ciudades puertos del Mercosur cuando, en 1994, 

al término del  Primer Seminario sobre Ciudades Puerto del Cono Sur de América, se firmó el 

Acta de Rosario en la que los municipios de Rosario, Valparaíso, Santos, Porto Alegre, 

Montevideo, y Asunción crearon la Red de Ciudades Puerto del Cono Sur de América 

comprometiéndose a ―abordar y solucionar la problemática propia de la identidad y 

proyección del concepto ciudad puerto vinculado al desarrollo comunal, regional, nacional e 

internacional‖.26 Posteriores planes estratégicos de la Municipalidad de Rosario refrendaron 

esta dirección de  posicionar a la urbe en la misma dirección.27 

 A mediados de la década de los 90 la Asociación Internacional Villes et Ports, junto a 

la Organización de las Naciones Unidas y la Asociación Internacional de Puertos,  convocó a 

especialistas para identificar componentes básicos de la relación ciudad puerto a lo largo de la 

historia para una mejor comprensión de la problemática en el tiempo presente y adoptar 

decisiones conducentes a un desarrollo sustentable teniendo en cuenta que el 80% del 

comercio mundial de mercadería se realizaba por vía marítima.28 El estudio se sustentó en los 

ya citados Frank Broeze y B. Hoyle, concluyéndose que la sociedad  industrial hizo inviable 

la coexistencia de grandes complejos portuarios en los conglomerados urbanos provocando el 

consiguiente distanciamiento físico, social y cultural entre ―los puertos y las ciudades‖. Una 

tendencia que se podría revertir, según se advirtió, si en la sociedad Post Industrial se 

produjera un reencuentro para hacer viable el desarrollo de los puertos como centro logístico 

                                                             
25 Asociación Internacional de Ciudades Puerto, Montevideo: Interfaz ciudad puerto, múltiples oportunidades 
para volver a equilibrar la ciudad, 15 de marzo de 2005. Ver Antecedentes históricos, www.aivp.org.  
26 Seminario sobre Ciudades Puertos del Cono Sur de América, Publicación de la Municipalidad de Rosario, 
1994. 
27 PER+10, Rosario Metropolitana 2018, Segundo Plan Estratégico de Rosario, Borsellino Impresos, Rosario, 
2009, p. 223. En la órbita del gobierno de la provincia de Santa Fe, con el Puerto de la Música, proyectado por el 
arquitecto Oscar Niemeyer, aspirando a instalar a Rosario como una de las capitales de la integración del puerto 
con la cultura.  
28 M. A. PESQUERA-J. R. RUIZ, Estrategias de desarrollo sostenible para las ciudades puertos, monografía de la 
UNCTAD sobre Gestión de Puertos, Nueva York-Ginebra, 1996, p. 2-15.  
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capaz de generar ventajas comparativas impulsando obras urbanas de infraestructuras de 

transporte.29 

 

III-La hora del desafío historiográfico: las ciudades portuarias 

 

La obra de Fernand Braudel, El Mediterráneo y el mundo mediterráneo en la  

época de Felipe II, de 1949, implicó un salto cualitativo en los estudios de la historia de la 

actividad portuaria por su reflexión teórico y metodológica. Si bien hasta entonces se habían 

editado abundantes trabajos descriptivos y empíricos sobre la historia de los puertos, sus 

principales aportes residían en el rescate y preservación documental. En cambio Braudel 

introdujo consideraciones acerca  a las acciones ejercidas por las ciudades puertos en el 

devenir histórico: como la de ―atraer‖ y ―expulsar‖. En 1977, refiriéndose a la comprensión 

histórica de la dinámica del capitalismo sostuvo que ―la moneda‖, es decir el intercambio, y 

―la ciudad‖, la estructura multisecular, eran desde tiempos inmemoriales ―motores e 

indicadores‖ que ―provocaban y señalaban el cambio‖ y que eran también ―su 

consecuencia‖.30 Destacó la persistencia de un mismo patrón: la conformación de ―economías 

mundo‖ -lideradas por dos ciudades puertos dominantes-, divididas en zonas: un corazón (que 

es la región del centro de poder, que ejemplifica con Ámsterdam y Londres); las zonas 

intermedias, pivotes del poder central; y las marginales (que a diferente de las anteriores son 

subordinadas y dependientes más que participantes). Es precisamente del escalonamiento 

entre las ciudades puertos dominantes y las zonas intermedias, la periférica donde el 

capitalismo obtenía sus mayores réditos. Por eso en ellas, como mediadoras de la distancia, 

favorecían a los que negociaban la comunicación, desde el viajante al consignatario‖.31 En 

―La identidad de Francia, el espacio y la historia‖, de 1986, Braudel describe los vínculos de 

poder de las ciudades con actividad portuaria en razón de su ubicación en las rutas 

comerciales y su proyección internacional.32  

Los crecientes trabajos presentados en coloquios, simposios y congresos históricos, 

tomaron giros diversos dependiendo del énfasis teórico y metodológico elegido por los 

                                                             
29 En el marco de este desafío se constituyó en 2001 la RETE, una red internacional de ciudades portuarias y 
puertos, destinada, entre otros aspectos a  mejorar la integración de los puertos con su entorno territorial, 
económico, social, cultural y medioambiental. 
30 FERNAND BRAUDEL, La dinámica del capitalismo, Fondo de Cultura Económica, Buenos Aires, p.2. 
31 Ibídem. 
32 FERNAND BROUDEL, La Identidad de Francia, I, Gedisa Editorial, Barcelona, 1993, p.172. 
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investigadores por lo que fueron adscritos a la historia urbana, la historia económica, la 

historia regional, y la historia social.33  

 Poco después de la expansión de los enfoques promovidos desde la geografía y el 

urbanismo, comenzaron a difundirse trabajos teóricos de especialistas españoles que 

propusieron estudiar metodológicamente el devenir de las ciudades portuarias. Agustín 

Guimerá Ravina y Fernando Monge, siguiendo el camino trazado por Frank Boeze y por 

autores como Carlos Martínez Shaw34, instaron a una nueva visión de las ciudades puerto que 

incluyera a ―los protagonistas de las ciudades portuarias, la propia gente‖, haciendo uso de las 

herramientas de la historia social, la historia de la cultura y la antropología. En 1999, Guimerá 

Ravina y Monge, compilaron el libro La Habana, puerto colonial (Siglos XVIII y XIX). En 

ella se señalaba que ―si bien la historiografía habanera había tocado múltiples aspectos de su 

pasado se habían referido fundamentalmente a la ciudad, concediendo escasa atención a su 

puerto, y mucho menos a la relación entre ambas partes en un todo‖. Según Guimerá Ravina y 

Monge aún faltaba una visión integradora: ―a nuestro juicio, las piezas sueltas siguen aguardando 

su agrupamiento en un nuevo mosaico, el que nos brinda la óptica analítica de la ciudad portuaria 

tal y como hace hoy la moderna historiografía mundial‖.
35  

 La inquietud de los autores de incorporar un enfoque integrador partió del estudio de la 

obra Broeze: ―Gateways of Asia. Port Cities of Asia in the 13th-20th Centuries‖36, y del mismo 

autor  y del mismo editor, Brides of the Sea. Port Cities of Asia from the 16th-20th Centuries.37 

Hasta ese momento predominaban las visiones que valoraban a los puertos en los 

procesos de modernización pero se obviaban ―la función de las élites locales y su interacción con 

los grupos foráneos‖, en tanto que otros, ―se ocupaban de este último aspecto pero no el contexto 

comercial, permaneciendo el puerto en la sombra‖. La función portuaria se encontraba 

―subordinaba a la actividad mercantil‖. Destacado aporte de Guimerá Ravina y Monge38 fue 

observar a la ciudad portuaria desde lo sociocultural, la identificación del desarrollo de una 

                                                             
33 ELIZABET PAYNE IGLESIAS, ―El Puerto y la Región, revisiones historiográficas para el estudio del Puerto de 
Truxillo Honduras‖, en Memorias, Revista Digital de Historia y Arqueología desde el Caribe, vol. 3, N.5, 
Barranquilla, Colombia.  
34 Catedrático de Historia Moderna en la UNED, y referente ineludible de la historia marítima española, escribió 
en su extensa trayectoria 18 libros y 180 artículos en revistas especializadas, en muchos de los cuales describe a 
las ciudades portuarias españolas del siglo XVIII. 
35 AGUSTÍN GUIMERÁ RAVINA Y FERNANDO MONGE,  La Habana, puerto colonial (Siglos XVIII y XIX). Madrid, 
1999, introducción, p. 3-20 
36 F. BROEZE, Gateways of Asia. Port Cities of Asia in the 13th-20th Centuries, London-New York, 1987. 
37 Idem, Brides of the Sea. Port Cities of Asia from the 16th-20th Centuries, Honolulu, 1989. 
38  En el año 2005, Guimerá Ravina, desplazó su producción historiográfica a la historia naval del siglo XVIII 
europeo, en tanto que Fernando Monge, por razones de índole académicas trasladó su interés de la antropología 
de los espacios portuarios a los urbanos del centro de España. Ambos no descartan retomar sus trabajos señeros. 
Intercambio epistolar con Agustín Guimerá Ravina y Fernando Monge, 2014. 
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estructura social con el surgimiento de nuevas posibilidades y por ende de una dinámica 

específica de acuerdo a las necesidades del puerto y a las características de los productos 

comercializados.39 Monge, quién priorizó una visión antropológica de los estudios portuarios 

incluyó el análisis los sujetos individuales, descuidados por la historiografía portuaria 

tradicional. Lo resumió en la siguiente afirmación: ―Todo puerto es en sí mismo una 

comunidad humana‖.40 

Las ciudades portuarias encierran una dimensión regional imposible de eludir porque 

―a manera de cascada‖, transformaron ―el entorno, su gente y la cultura‖, sostiene Guimerá 

Ravina. A ellas convergieron elementos que le otorgaron una capacidad generadora de 

procesos de cambio y modernización. ―Haz de fuerza‖, denomina el autor a esta función que 

bien podría ser comparada,  en mi opinión, a la intensidad de un ―haz de luz‖. En tal sentido el 

precursor de estos estudios, Broeze, argumenta que cada ciudad puerto tiene un propio ritmo 

de desarrollo el que podría ser evaluado según el grado de ―interrelación de todas las fuerzas‖ 

sobre las que ejerce un rol de mediación.41  

Guimerá Ravina sugiere que mientras el término ―ciudad puerto‖ comprendería el 

estudio de dos realidades no definitivamente integradas, referirse a ―ciudad portuaria‖ 

implicaría el análisis de una situación consumada, simbiótica en la que el puerto es la razón de 

ser de la ciudad pudiendo modificarse y dar  paso a una tipología distinta, cuando otras 

funciones, administrativas, políticas y culturales sobrepasaran en tamaño y alcance a las 

propiamente portuarias. Dice Guimerá Ravina: 

 

―Unas veces los trabajos se han limitado a un marco regional, cuando no local. Otras han 

enfatizado determinados procesos. Además han priorizado el análisis de un sistema portuario 

concreto en detrimento de una visión general. Pero lo más relevante es que la mayoría de los 

autores hablan del puerto o la ciudad, pero no contemplan la ciudad portuaria como ente 

único. Las excepciones a esta tónica general son los trabajos de geografía urbana y del 

                                                             
39 AGUSTÍN GUIMERÁ RAVINA, ―El vino y los puertos de la Bahía de Cádiz, siglos XVIII y XIX‖, en Naves, 
puertos e itinerarios marítimos en la Época Moderna, Dir. Luis A. Ribot García-Luigi de Rosa, Istituto Italiano 
per gli studi filosofici. Nápoles, 2003, p. 217. En esa oportunidad Guimerá Ravina, a partir de su especialización 
en los circuitos del vino, y en especial del Jerez recreó el mundo de las elites de las ciudades portuarias 
organizada en función de la comercialización de ese producto, su incidencia en los tipos de actividades, espacios, 
sociabilidad, las costumbres, el estilo de vida la posición económica, los liderazgos, el desarrollo de determinada 
región, y la conformación de redes internacionales. 
40 Monge, al igual que Guimerá, investigador del Consejo de Investigaciones de España tiene unos 36 trabajos 
sobre la temática. En  2002 sintentizó su producción de veinte años, en el escrito denominado  ―Las ciudades 
puertos: antropología cultural de la ciudad puerto americana‖. 
41 AG U S T Í N  GUIMERÁ RAVINA, Puertos y ciudades portuarias (Ss. XVI-XVIII): una aproximación 
metodológica, ob. Cit. P. 290, en  referencia al libro de Frank BroeZe, Gateways of Asia. Port Cities of Asia in 
the 13th-20th Centuries, London-New York,  1997, p.3. 
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transporte. Por otra parte, en la bibliografía portuaria mundial han primado excesivamente las 

visiones de la historia económica y la geografía, centrándose en las funciones ejercidas en los 

puertos en los procesos de intercambio, así como la repercusión espacial de estos fenómenos. 

Además alude a  la ciudad y al puerto, pero pocas veces observa ambas cosas a la luz de un 

entramado común, el de la ciudad portuaria‖.42 

  

Al analizar la historia de los archipiélagos ibéricos el mismo autor aplicó un enfoque 

sistémico, afirmando que ―los puertos y sistemas portuarios son entes complejos‖ que  al ser  

contemplados en otro de entidad mayor (insular, regional, nacional y supranacional), pasaban 

a convertirse en forma automática en subsistema del anterior, conservando los elementos que 

lo definían. En todos los casos ofrecían una dimensión pasiva y activa. En esta última los 

puertos eran agentes de modernización y cambio, generando sus propios procesos, 

entrelazando a sus actores,  produciendo modernización económica, cultural y social en 

distintos niveles, y recibiendo inversiones externas.43 Era esta dimensión activa la que 

caracterizaba a las ciudades portuarias porque era ―germen de burguesía y movimiento obrero, 

colaborador en el proceso de mundialización de la ciencia y generador de una cultura 

marítima‖, se señalan.44  

 En 2008 se realizó el primer gran estudio comparado e interdisciplinario de las 

ciudades portuarias españolas del siglo XIX y principios del siglo XX comprobando la 

simultaneidad de procesos económicos, culturales y sociales en su carácter de nodos 

articuladores de los mercados en distintas escalas: Internacional, regional, nacional y local.45  

Más recientemente, Miguel Suárez Bozza y Giménez González, al analizar el 

vertiginoso surgimiento de la ciudad puerto de La Luz de las Palmas, en las Islas Canarias, 

señalan que el creciente interés por comprender la estructura de las ciudades portuarias, se 

relaciona con preocupaciones del presente. Los cambios en el comercio internacional y las 

innovaciones tecnológicas siguen incidiendo en la afectación de espacios urbanos en los que 

se produce la relación puerto-ciudad pero también en el ámbito regional que se beneficia de la 

                                                             
42 AGUSTÍN GUIMERÁ RAVINA, ―Puertos y ciudades portuarias (Ss. XVI-XVIII): una aproximación 
metodológica‖, en J. I. FORTEA PÉREZ; J. E. GELABERT GONZÁLEZ (eds.), La ciudad portuaria atlántica 
en la Historia: siglos XVI-XIX, Universidad de Cantabria, Santander, 2006. 
43 Ibídem, p. 210. 
44 AGUSTÍN GUIMERÁ Y ALBERTO VIEIRA, ―El sistema portuario-mercantil de las islas del Atlántico Ibérico‖, ob. 
Cit., p. 220. 

45 GERMÁN RUEDA, LUIS SAZATORNIL, Y CÁRMEN DELGADO, Las principales ciudades portuarias españolas en 
el siglo XIX, IX Congreso Internacional de la Asociación Española de Historia Económica, Murcia, 
España, 2008. 
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actividad portuaria como generadora de ingresos fiscales, empleo, y mantenimiento de 

actividades económicas.46  

De allí que Bozza y Giménez encuadran su aporte ―en la historia atlántica‖ y la 

metodología de la Escuela de Southampton ―desde una visión diacrónica de la geografía 

histórica‖, expuesta por Hoyle en 1997 y el método locacional de Cristòfol Tobal.47 Validan 

la utilización del término ciudad puerto siguiendo a Hole, Pinder, Guimerá Ravina (1996), y 

Jesús Mirás Araujo (2004), este último abocado a la historia del tráfico mercantil por los 

puertos españoles del siglo XX.48 

 

Más allá de España y la historia naval 

 

La historiografía anglosajona en la temática de ciudades puertos también adoptaron  

como referencia las obras ya mencionadas de Broeze, Hoyle, y Pinder. Merece mención 

aparte la producción de  Jacob Price por haber sido el primer investigador, en 1974, que 

definió la relación entre la estructura socio-profesional de los puertos y la organización 

económica de los mismos49, e inspirado a la realización del simposio sobre las ciudades 

portuarias del Océano Atlántico del período 1650-1850, cuyos resultados fueron editados por 

Franklin W. Knight y Peggy K. Liss en 1991, y luego por Patrick O´Flanaggan y Alejandro de 

la Fuente, quienes al publicar en el 2008 la obra Port Cities of Atlantic Iberia, c. 1500-1900, 

reconocen en la monumental obra de Pierre Chaunu, Sevilla y el Atlántico, 1504-1650, editada 

por primera vez en doce tomos, en París en 1955, las posibilidades de identificar ciudades 

portuarias.50 

                                                             
46 MIGUEL SUÁREZ BOSA Y JUAN LUIS JIMÉNEZ GONZÁLEZ, Puerto y actividad económica en el Puerto de Las 
Palmas, Proyecto de Investigación I+D+i titulado ―Los puertos y la configuración del tejido empresarial en las 
ciudades atlánticas (siglos XIX y XX)‖, por el Ministerio de Educación y Ciencia, referencia HUM2006-
05963/HIST 
47 Ibídem, p. 2. 
48 Ibídem, p. 3. 
49 J. PRICE, Economic Function and the Growth pf American Port Towns in the Eighteenth Century, 
Perspectives in American History, 8 (1974), pp. 123-86. 
50 En la actualidad se destaca por la organización de encuentros interdisciplinarios para desarrollar marcos 
teóricos sobre la temática el Centro de Estudios Portuarios y Marítimos de la Universidad de Liverpool. En el 
año 2009 publicó el título: ¿El Imperio en una ciudad? Inconveniente  pasado imperial de Liverpool. Sus autores 
son Sheryllynne Haggerty (especialista en las empresas y el comercio naviero del siglo XVIII), Anthony 
Webster (historia imperial y las empresas británicas) y Nicholas J. White, de la Universidad de Liverpool.  
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Dentro de la mencionada compilación de Knight y Liss de 1991 se publicó un artículo 

de Susan Socolow, investigadora de la Universidad de Emory,  titulado: Buenos Aires: puerto 

atlántico y el interior en el siglo XVIII.51  

En el 2009,  Knight participó del libro ―Ciudades portuarias de la Cuenca del Caribe, 

historia, cultura, economía y sociedad‖, compilación de diecisiete artículos referidos a los más 

variados abordajes de la relación ciudad-puerto y que significó una puesta en valor de este 

enfoque en la región, fomentándolo en el pensamiento latinoaméricano y la integración 

regional, al decir de sus compiladores, Caro y Vidal Ortega. 52   

 No es el objeto de esta ponencia reseñar la producción historiográfica sobre el pasado 

portuario, naval, y urbano de la Argentina53 pero sí referirnos a aquellos trabajos que han 

implicado, siguiendo la evolución precedente, un esfuerzo por comprender las secuencias de 

interfaces de las ciudades  puertos y ciudades portuarias argentinas. Es entonces que el 

muestreo se reduce abruptamente y se detectan apreciaciones en introducciones y comentarios 

a la actividad portuaria de las ciudades que permiten introducir a temáticas específicas o 

iniciar estudios comparados.54  

                                                             
51 Socolow viajó a la Argentina especializándose en la sociedad y economía de la Buenos Aires virreinal. Su 
tesis doctoral, ―Los comerciantes del Buenos Aires colonial‖ de 1973 fue publicada en 1988, convirtiéndose en 
un estudio necesario para los interesados en la comunidad mercantil porteña. En la actualidad sus estudios se 
orientan a la mujer en la sociedad latinoamericana. 
52 JORGE ENRIQUE ELÍAS CARO-ANTONINO VIDAL ORTEGA, Ciudades portuarias de la Cuenca del Caribe, 
historia, cultura, economía y sociedad, Universidad del Magdalena, Universidad del Norte, Santa Marta, 2009. 
53 Un historiador argentino ineludible precursor de la historia naval argentina de fines del siglo XIX fue Ángel 
Justiniano Carranza, con sus Campañas navales de la República Argentina; y en el siglo XX el capitán de 
fragata Teodoro Caillet-Bois con su libro Historia Naval Argentina. En 1957 se creó el Departamento de 
Estudios Históricos Navales de la Armada Argentina, que promovió la investigación y difusión de estudios de 
historia naval y marítima argentina, bajo la dirección del entonces Capitán de Navío Humberto F. Burzio, y 
luego por el Contraalmirante Laurio Destéfani. Ambos llevaron sus estudios al ámbito de la Academia Nacional 
de la Historia, siendo miembros de Número y secretario de la institución. La actividad del Departamento se 
materializó en la edición de más de cincuenta obras sobre Historia Naval Argentina y Cultura Náutica. En 2003 
se creó la Fundación Histamar, de Historia y Arqueología Marítima, con sus propias publicaciones y página web 
para promover la investigación histórica ―sobre temas marítimos, fluviales, portuarios y afines‖, el rescate, 
restauración y conservación del patrimonio histórico marítimo y fluvial.  
54 A manera de ejemplo: Historia de Rosario, Juan Álvarez, 1943; Historia del Puerto de Buenos Aires, 
Guillermo Madero, 1955; Latinoamérica, las ciudades y las ideas, José Luis Romero, 1976; Buenos Aires, 
historia de cuatro siglos, José Luis Romero y Luis Alberto Romero, compiladores, 1980;  Buenos Aires, 
Geohistoria de una metrópolis, (Horacio Difieri, 1981); Rutas, puertos, transportes y formación del mercado en 
la provincia de Santa Fe, 1850-1914, Roberto Cortés Conde, 1987; En el principio fue el puerto, Hebe Clementi, 
1988; y Estado, capital extranjero y sistema portuario argentino, Silvia B. Lazzaro, 1992; La Batalla por el 
Puerto de Rosario, Miguel De Marco (h), 1999; Santa Fe, la Primera Ciudad Puerto de la Argentina, autores 
varios, 2003; José María Salazar y la marina contrarrevolucionaria en el Plata, Miguel Angel De Marco, 2000;  
La Barcelona argentina. Migrantes, obreros y militantes en Rosario, 2005; El puerto de los Rosarinos, Rafael 
Ielpi y Miguel De Marco (h), 2006; Buenos Aires, historia de una ciudad, Mario Rapaport y María Seoane, 
2007; La historia contemplada desde el río. Presencia naval española en el Plata, 1776-1900, Miguel Ángel De 
Marco, 2007; Historia en ciudades puertos, Liliana Brezzo y Miguel De Marco (h) comp. 2009; Buenos Aires, 
dinámica de una ciudad, autores varios, 2010; De la orilla del mar a la vera del río: navegantes y comerciantes 
genoveses en el Plata y el Paraná (1829-1960), Griselda Tarragó, 2011, y Las batallas por la identidad, Alicia 
Megías coord., 2013. 
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En 1992 se publicó Estado, capital extranjero y sistema portuario argentino, de Silvia 

B. Lazzaro, en una época en la que aún la temática no se encontraba lo suficientemente 

desarrollada y que significó una valiosa contribución al papel del sistema portuario en el 

proceso de  infaestructura económica del período agroexportador. La autora se volcaría en 

adelante a la historia agraria. En 1999, se editó La batalla por el puerto de Rosario, de mi 

autoría, en el que se explica la interrelación de la política, la administración estatal, los grupos 

de opinión y poder en la construcción del puerto moderno, a partir de 1902.  Sin embargo 

sería recién en Historias en ciudades puertos, 2009, y Ciudad Puerto, universidad y 

desarrollo regional, donde inicié, a manera exploratoria, una aproximación metodológica en 

similar orientación a la trazada por Guimerá Ravina y Fernando Monge.   

Por otra parte, las Jornadas Interdisciplinarias de Estudios Portuarios (Redep), de 2009 

en adelante, que convocó a investigadores de CONICET y universidades de la región, 

permitieron dimensionar la evolución y las posibilidades historiográficas del tema. Hacia 

1988, Fernando Jumar, de la Universidad de La Plata, comenzó a trabajar sobre  el complejo 

portuario rioplatense durante el Antiguo Régimen, influenciado en parte por trabajos del 

historiador francés Bernard Lepetitt, continuador de la Escuela de Annales, y allí, en el Centro 

de Historia Argentina, formó a un equipo de investigadores con trabajos que situaron a los 

puertos de la cuenca rioplatense en escala de circuitos y ámbitos regionales y su incidencia en 

la configuración de núcleos urbanos y rurales. José Mateo, de la Universidad de Mar del 

Plata, con una formación inicial en la historia rural y demográfica55 comenzó a  pensar en los 

pescadores como "campesinos del mar" y de esta manera se relacionó en Catalunya con Joan-

Lluis Alegret, antropólogo de la pesca, y Josep Fontana lo apoyó en ese camino que lo 

condujo al mundo de los puertos. De regreso a su universidad, y ante la escasa producción de 

la relación de la ciudad de Mar del Plata con la historia se creó en 2006 el Grupo de Estudios 

Sociales Marítimos (GESMar) "Dr. Ricardo Perrotta". Agustín Nieto, Gonzalo Yurkievich y 

Guillermo Colombo son  referentes destacados de aquel grupo inicial. 

En una primera instancia, y con la intervención de Marcelo Weissel surgió la iniciativa 

de crear unas jornadas específicas de historia y arqueología marítima pero en las XXI 

Jornadas de Historia Económica de la Asociación Argentina de Historia Económica, de 2008, 

Fernando Jumar propuso fundar la REDEP, a lo que adhirió Mateo, junto a Ana Ferreyra, 

Marta Palomares, Emir Reitano, y Marcelo Weissel, siendo uno de los objetivos realizar 

encuentros anuales de investigadores interesados en la temática. Las primeras jornadas se 

                                                                                                                                                                                              
 
55 Sus profesores Juan Carlos Garavaglia, Jorge Gelman y Raúl Fradkin, contribuyeron a esta derivación. 
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hicieron en Necochea en 2009, auspiciadas por la Unidad Ejecutora de CONICET, "Estación 

Hidrobiológica Puerto Quequén" (EHPQ), las segundas en Mar del Plata, en 2010, por la 

Universidad Nacional de Mar del Plata; las terceras en Buenos Aires, en 2011 por la 

Universidad Maimónides; las cuartas en La Plata en 2012 por la Universidad Nacional de las 

Plata y las quintas nuevamente en Quequén, en 2013, nuevamente por la EHPQ y el 

Consorcio de Gestión Puerto Quequén, resolviéndose darle periodicidad bianual. La propuesta 

de las VI Jornadas de Rosario pretende acercar físicamente este tipo de conversatorios al 

litoral argentino y los países limítrofes.  

 

IV-Ciudad puerto y desarrollo regional 

 

La Historia Regional presenta posibilidades operativas apropiadas a la comprensión de 

la dinámica pretérita de las ciudades portuarias que al igual que la región se presenta como 

conjunto sistémico56 para ―aprehender en toda su riqueza el juego dialéctico entre 

condicionamientos y prácticas‖, tal como precisa Nidia Areces.57 Por otra parte la ciudad 

portuaria es en sí es el nodo de una ―región funcional‖ y un ―recorte espacial‖ que al igual que 

la región permite observar ―la expresión de la relación hombre espacio: las modalidades 

productivas y de intercambio; y los sujetos sociales involucrados, percibiendo de esa manera 

la supervivencia de una compleja red de relaciones económicas y socioculturales vigentes, 

detectando los elementos que facilitaron la perdurabilidad de tales contactos‖, como ha escrito 

Susana Bandieri.58  

La CPR considerada como un espacio relacional de otras sub unidades de 

organizaciones relacionales, condensa formas anteriores y presentes (únicas e irrepetibles) con 

la que se ha aprovechado el territorio. Es además un escenario condicionado y condicionante 

de  relaciones entre los actores: individuos e instituciones; de roles, funciones, estrategias y 

objetivos.  

En 2013, Alejandro Roffman y Ariel García propusieron ―un marco teórico 

interpretativo  y metodológico relativo a las nociones de poder y espacio en la construcción 

                                                             
56 SARA MATA DE LÓPEZ, ―Historia local, historia regional e historia nacional. ¿Una historia posible?‖ En Revista 
Escuela de Historia, Facultad de Humanidades de la Universidad Nacional de Salta,  Año 2, Vol. 1, Nº 2, 2003. 
57 NIDIA R. ARECES, ―Regiones y fronteras, apuntes desde la historia‖, en revista Andes, N. 10, del CEPIHA, 
Facultad  de Humanidades de la Universidad Nacional de Salta, 1999. 
58 SUSANA BANDIERI, ―La posibilidad operativa de la Construcción Histórica Regional o cómo contribuir a una 
historia nacional más complejizada‖, en Lugares para la Historia, Espacio, Historia Regional e Historia Local 
en los Estudios Contemporáneos, Segunda edición, Sandra Fernández y Gabriela Dalla Corte, compiladoras, 
UNR editora. 
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social de la región‖
59 subrayando la pertinencia de la categoría espacial de una geografía del 

excedente donde ―lo significativo será el circuito del valor y la distribución tanto social como 

espacial‖.60 En tal sentido proponen, entre otros aspectos, ―aprehender la dinámica de 

acumulación en los espacios regionales constitutivos de un territorio nacional‖; lo que 

contribuiría al análisis de las desigualdades del desarrollo, desde formas horizontales y 

asimétricas. En éstas últimas  ―una de las parte o `polo´ asigna formal o taxativamente una 

cantidad y calidad de condiciones en beneficio propio y en desmedro de la contra parte‖.61 La 

ciudad portuaria regional en su dimensión histórica puede ser entendida como un polo de 

estructuración y conservación de un orden social particular dentro de un marco cultural 

determinado62, que al mismo tiempo articula el pasado, el presente y el futuro, y le da 

sentido.63  

Tanto la región como la CPR pueden ser definidas en función de su espacio de 

relación  y capacidad de movimiento, y en gran medida de su desarrollo. Es aquí donde entra 

en juego uno de los más recientes campos de la historia económica, la historia de la logística, 

que es precisamente estudia ―la formación de de excedentes, almacenamiento, transporte y 

distribución‖, y que comprende escalas locales, regionales, internacionales y en la 

actualidades también globales.64 Recientemente se ha publicado el primer trabajo sobre la 

historia logística en la Argentina que contempla a los puertos.65  

Las CPR fueron sede del comercio, las finanzas, y la industria y esas fuerzas 

metropolitanas establecieron su control sobre el gobierno, determinando sus medidas 

económicas, sociales y políticas. Sus elites tuvieron entre sus prioridades la accesibilidad a los 

                                                             
59 ARIEL GARCÍA Y ALEJANDRO ROFMAN, ―Poder y espacio. Hacia una revisión teórica de la cuestión regional en 
Argentina. Revistas Problemas del Desarrollo, 175 (44), octubre-diciembre de 2013, p. 101. 
60 Ibídem. 
61 FABIO VLADIMIR SÁNCHEZ CALDERÓN, ―Hacia la multiplicidad del espacio en la historia. Relaciones entre el 
cambio social y los cambios en la disciplina en las últimas cuatro décadas‖, Revista de Estudios Sociales No. 47,  
Bogotá, septiembre - diciembre de 2013 , p. 40. 
62 Ibídem. 
63 Ibídem. 
64 ANDREA JAKOBSON, Una Historia de Caminos de Brasil. Textos de Angela Moreira da Silva Domingues - 
PhD en Historia de Getúlio Vargas (RJ) Fundación - y consultoría ad hoc Cezar Teixeira Honorato - PhD en 
Historia Económica, USP. Estudia los ciclo económicos de la  geopolítica brasileña, a través de la extracción de 
madera, el azúcar, el de café, caucho y la minería de oro y piedras preciosas, a la par que los trasportes, las 
carreteras, las inversiones portuarias, el desarrollo industrial y la expansión de la agroindustria.  
65 ROBERTO LIATIS, RODOLFO FIADONE, JUAN MARTÍN PICCIRILLO, JORGE SÁNCHEZ Y CARLOS TOPPAZZINI., 
Historia de la logística en la Argentina. Desde la época prehispánica hasta 1914‖, Editorial de la Universidad 
Tecnológica, Buenos Aires, 2015.  



6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

741 
 

puertos y no quedar marginadas de las rutas transcontinentales y de los ejes del desarrollo 

regional.66  

La CPR como espacios de frontera y vínculo entre lo interno y lo externo, entre lo 

local y lo global, hace a la renovación de la historia económica y de las relaciones 

internacionales porque su papel ha sido relevante, y lo es, como ―espacio de flujos‖ globales, 

y ―territorio-red‖ más allá de las divisiones zonales y regionales convencionales, pueden 

presentar patrones similares en cuanto a la acción del proteccionismo o el librecambio en el 

desarrollo del hinterland y en los ritmos de determinado tipo de articulación entre el interior y 

el exterior.67  

Como se señaló, contemporáneamente a  la evolución de las teorías del desarrollo 

integral se observó a escala internacional a finales de los 90 un desplazamiento del interés de 

entender a la historia de las ciudades portuarias más allá de los sistemas productivos y efectos 

espaciales, para ser estudiarlas en sí mismas, ―en la vida social y cultural de los puertos, la 

recepción y la readaptación de los bienes culturales que circulan a través de los circuitos 

mercantiles, los mares como realidades históricas que integran espacios sociedades y 

culturas‖
68, contribuyendo a entender ―el mundo social y cultural que circula con las 

mercaderías‖,69 y al puerto como ―construcción social de los grupos humanos, dinamizada por 

distintos sectores sociales, étnicos y culturales que desde perspectivas convergentes y/o 

divergentes lo han construido y reconstruido a lo largo del tiempo‖. De esta manera, se los 

empezó a entender como ―una realidad móvil en el tiempo y con unas relaciones complejas y 

cambiantes con la ciudad que lo contiene‖.70 

Asimismo el estudio de las ciudades portuarias ofrece es un campo propicio a la 

historia social y cultural el analizar, por ejemplo, el trasvasamiento de las elites portuarias y  

el arribo de contingentes extranjeros,  características que puede iniciar o acelerar un proceso 

de diálogo entre ciudad y puerto activando una dinámica mayor. Es uno de los 

desencadenante de los procesos de transformación.71  

                                                             
66 ROBERTO CORTÉS CONDE, ―Rutas, puertos, transportes y formación del mercado en la provincia de Santa Fe, 
1850-1914‖, en actas del Quinto Congreso Nacional y Regional de Historia Argentina, celebrado en Resistencia 
y Corrientes, del 1 al 5 de septiembre de 981, tomo II, Buenos Aires, 1987, p. 237. 
67 CARLOS MARTNER PEYRELONGUE, ―El puerto y la vinculación entre lo local y lo global‖, Revista Eure, V.25, 
N.75 
68 SERGIO PAOLO SOLANO, ―Del espacio portuario a la ciudad portuaria los puertos del Caribe colombiano como 
espacios polifuncionales en el siglo XIX‖, en VARIA HISTORIA, Belo Horizonte, vol. 26, nº 44: p.573-589, 
jul/dez 2010, p. 576. 
69 Ibídem. 
70 Ibídem, p. 580. 
71 Ibídem, p. 34. 
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El conocimiento de sus elites implica contextualizar los marcos conceptuales de cada 

época, su filiación y formación,  sus prioridades, sus representaciones de la patria, la nación, 

la región, la ciudad, la villa, el pago, ―el propio‖ y ―el otro‖. Esto por otra parte implica 

comprender los estudios de las mentalidades.72 

Se define a las ciudades puertos como ―cosmopolitas‖, poseedoras de una identidad 

forjada por esa misma interacción. Periódicos representantes de las elites de las mismas 

contribuyeron a fijar un discurso reiterado por generaciones acerca de un ―ser‖ y ―un deber 

ser‖, inherente a esa vinculación, a esa sociedad entre la ciudad y el puerto. Desde la 

psicología social se afirma que el ―carácter social‖ es una construcción que lleva adelante un 

sector de la población o la población en su conjunto y que revela una actitud.  La ciudad 

portuaria es en sí un discurso en práctica73 y por lo tanto es una instancia para comprender sus 

componentes, la vinculación de valores, ideas, creencias de sus actores y los contenidos 

culturales, económicos, sociales, y políticos de su época.74 

 La historia de las CPR en parte posibilita determinar la corriente de circulación de 

productos tangibles e intangibles, entre ellos el circuito del conocimiento cultural. El mar, 

desde lo más remoto de la historia ha sido factor de circulación del conocimiento pero los que 

actuaron como conductores del mismo lo hicieron generalmente como actores dentro de una 

política imperial y/o de una potencia marítima con intereses disímiles. En el 2000 el geógrafo 

Tobal, consideró sumamente valioso poder determinar la capacidad de determinadas ciudades 

portuarias en la recepción de paradigmas de desarrollo. ―Su especificidad inconturbables 

parece relevar un verdadero código genético propio de su lugar, de su cultura, que le confiere 

la capacidad de transformarse, quizás más fácilmente que otras ciudades, en función de los 

contextos cambiantes de los ambientes económicos y sociales. De ahí, de nuevo la cuestión: 

¿las ciudades portuarias son los lugares más propicios que otros a la innovación o a la 

transferencia de la innovación?‖
75, reflexiona Tobal. 

Opina que la centralidad ―es un buen indicador, entendida esta como capacidad de una 

ciudad de ejercer un rol territorial importante, la capacidad transaccional de la ciudad se 

proyecta en su puerto, y por lo tanto, dinamizar la ciudad es dinamizar el puerto como parte 

integrante de esa centralidad‖.
76 

                                                             
72 DARÍA G.BARRIERA, La antropologización de la Historia, Prohistoria Ediciones, Rosario 
73 ISOLDA CARRANZA, ―El relato y el orden social‖, en la obra Lengua y Sociedad, Alejandro Parini y Alicia 
María Zorrilla, coordinadores, Áncora, Buenos Aires, 2006.  
74 Ibídem. 
75 TÓFOL TOBAL, ―El terciario portuario como indicador de innovación‖, Universidad de 
Barcelona, Scripta Nova. Revista Electrónica de Geografía y Ciencias Sociales, N. 69, p. 66, 2000. 
76 Ibídem. 
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Se ha dicho que el rasgo principal de las ciudades puertos en la relación de interfaces y 

por lo tanto la comunicación desempeña y representa un factor estratégico, no exento de 

tensiones. Es un proceso recíproco y cualquier contenido transmitido recobra significado a 

nivel de las acciones comunicativas concretas.77 Si además se toma en cuenta que el contexto 

social del sujeto determina su universo relacional y por ende la conformación de la red a la 

que se vincula,78 y que las ciudades portuarias llegan a serlo por su condición de ser 

esencialmente relacionales, el conocimiento del proceso histórico en la que estas transcurren 

pueden volverse ―estratégicas‖ para el abordajes derivados de la densidad, la conectividad y la 

porosidad de los vínculos del presente.79 

 Las ciudades portuarias, conformadas en la capacidad de interacción y la 

decodificación de la complejidad del entorno, por las características señaladas, son en sí 

mismas un proceso de comunicación que opera a través de canales de retroalimentación en la 

que inciden por acción u omisión en la conducta de sus habitantes. Es por lo tanto fuente de 

intercambios comunicacionales que pueden ser  simétricos o asimétricos. Es por lo tanto 

consecuencia inevitable que las CPR como matrices comunicadoras que son no incidan en su 

hinterland inmediato y en sus ámbitos de directa incumbencia: foreland, hub, gateway, puerto 

seco, puerto ciudadano y zona logística.80 De esta manera provoca escaladas  simétricas o 

asimétricas proporcional a su capacidad de ordenar e imponer relaciones de poder, jerarquías, 

identidades,  discursos, regulaciones, derechos y deberes, prioridades,  demandas, la 

percepción de lo público y privado con incidencia directa tanto en lo cotidiano como en 

dichos aspectos que hacen a lo esencial de la vida misma.81  

 En el campo específico de la historia política, la ciudad portuaria es un ámbito de 

elaboración de políticas públicas para su área de incumbencia, y por lo tanto es terreno de las 

disputas de los actores individuales y colectivos por el control de los canales de 

relacionamientos.82 ―La interferencia está en el canal‖, afirmaba hace más de veinte años 

Waldo Ansaldi para explicar que el sistema político argentino se sustentaba en un entramado 

                                                             
77 RITA RADL PHILIPP, ―La teoría del actuar comunicativo de Jürgen Habermas: un marco para el análisis de las 
condiciones socializadoras en las sociedades modernas‖, en Papers 56, Revista de Sociología, Universidad 
Autónoma de Barcelona, 1998, p.120.   
78 ROCÍO ENRÍQUEZ ROSAS, ―Redes sociales y probrezas: mitos y realidades‖.  Revista de Estudios de Género. La 
ventana, núm. 11, revista de la Universidad de Guadalajara, 2000, pp. 36-72. 
79 Ibídem, p. 51. 
80 CARLOS RÚA COSTA, Los puertos en el transporte marítimo,  Instituto de Organización y Control de Sistemas 
Industriales, Universidad Politécnica de Cataluña, 2006. p. 14. 
81 CLAUDIA BONAM Y VIRGINIA GUZMAN, ―Aportes de la teoría de género a la comprensión de las dinámicas 
sociales y los temas específicos de asociatividad, participación y poder‖. 
82 MARCELA PATRICIA FERRARI, ―Actores y poder en la Argentina del siglo XX‖, Programa del Centro de 
Estudios de la Facultad de Humanidades de la Universidad Nacional de la Plata, 2011. 
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de mediaciones de dos manos: la partidaria y la corporativa, incluyendo en ésta última 

aquellas directamente vinculadas a la actividad de una ciudad portuaria como Buenos Aires y 

Rosario las que habrían medrado de la debilidad del Estado y de la democracia en pos de sus 

propios interés.83 Sin embargo este tipo de ciudades han sido bastión de una elite y 

asociaciones no gubernamentales que contribuyeron al republicanismo y a la democratización 

del poder. 

La historia de las ciudades portuarias pueden contribuir a un conocimiento de  

determinadas constantes que en la historia han marcado su prosperidad, estancamiento y 

atraso como son su situación geográfica, la proximidad a los mercados, a los centros de 

producción o consumo o a nudos de comunicaciones importantes; la abundancia de espacio 

para las operaciones; adaptación de la infraestructuras adecuadas a las características de los 

tráficos marítimos; la bondad de sus accesos terrestres y marítimos que permitan la conexión 

con las grandes rutas de transporte y garanticen la eficiencia intermodal; los bajos costes; la 

fiabilidad y seguridad en la operativa; el tipo de celeridad administrativa, tipo de el 

equipamiento y sistemas de información. Sumatoria que demuestran con claridad las causas 

del  dominio de un puerto sobre otras,  en el pasado, en el presente y en las perspectivas 

futuras. 

 Asimismo la demostración que los puertos y por ende sus ciudades portuarias 

compiten en todo momento entre sí, por un hinterland, por el transbordo, con otros centros 

intermodales de transportes, como los terrestres, con otros medios de transporte y entre 

operadores dentro de una misma terminal. Permite por lo tanto analizar aquellas fortalezas y 

debilidades de cada ciudad portuaria en la lucha por su supervivencia. 

  La puesta en valor del patrimonio histórico de las CPR, socializado a escala urbana 

como una cátedra a cielo abierto a consecuencia del reciclado de las instalaciones 

portuarias, es clave para el desarrollo sustentable local y global.84 Es una posibilidad 

singular para que las Humanidades expliquen las estrategias de la evolución morfológica 

urbana portuaria, los intereses en disputa, y se revierta ―la pérdida del patrimonio histórico 

cultural de los puertos‖.85 

 Quizás una de las mayores y primeras intervenciones culturales de gran envergadura 

realizada a escala mundial que redundó en el diálogo ciudad puerto fue el Complejo Cultural 
                                                             
83 WALDO ANSALDI, ―La interferencia está en el canal. Mediaciones políticas (partidarias y corporativas) en la 
construcción de la democracia argentina‖. Boletín americanista, ISSN 0520-4100, Nº. 44, 1994 , págs. 7-24. 
84 LUIGI FUSCO GIRARD, KARIMA KOURTIT Y PETER NIJKAMP, ―Áreas costeras como Hotspots de Desarrollo 
sostenible y creativo de ciudades‖. Revista Sostenibilidad, Basilea, julio de 2014.   
85 Panel "Las Humanidades ante los retos portuarios del siglo XXI", con la participación de José Miguel Delgado 
(moderador), Ramón M. Alvargonzález, Agustín Guimerá, Fernando Monge y José Luis Casado, España, 2000. 

http://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=5730
http://dialnet.unirioja.es/ejemplar/219304


6tas Jornadas Internacionales e Interdisciplinarias de Estudios Portuarios 
 

745 
 

Parque de España, en Rosario, y significó la emergencia de un nuevo paradigma en la 

intervención de la ciudad. El estudio del proyecto fue encargado en 1978 al estudio Martorell-

Bohigas-MacKay. Es interpretado como parte de una larga lucha de los rosarinos por acceder 

a la zona ribereña, recuperando el vínculo puerto-ciudad, que se encontraba en poder de 

concesionarios privados. Con la crisis del modelo exportador y la crisis económica de los 

años 30 se presentaron proyectos urbanísticos relevantes. Pero será recién con el Parque 

España, que se dará a fines de la década del 70, el primer puntapié tendiente a recuperar el 

espacio ribereño para una actividad cultural. En 1992 se inauguró la primera etapa y a partir 

de allí se inició un proceso de reutilización de cada vez más antiguas instalaciones del mismo 

tipo con la apertura y valorización de la de la rivera en una gran extensión.86 La visión ―de la 

ciudad‖ ya no sería la misma. El Centro Cultural Parque de España por su parte se convirtió 

en un ámbito de revalorización del Paraná y las expresiones artísticas.87 

 Con posterioridad al proyecto del Parque España se inició con el referido al reciclaje 

de Puerto Madero, en Buenos Aires, al crearse en 1989  la Corporación Antiguo Puerto 

Madero Sociedad Anónima, a la que se le encargó el dominio del área y el desarrollo del 

mismo. Sin embargo éste último persiguió una finalidad mucho mayor que el complejo 

rosarino ya que se trataba de impulsar un gran proyecto de renovación portuaria de una 

extensa área portuaria, una tendencia mundial que se inició con la rehabilitación del puerto 

londinense y luego se desplegó internacionalmente.88 Contemporáneamente se concretaba la 

transformación del Port Vell de Barcelona, que se convirtió en una referencia internacional 

para los urbanistas que en las últimas décadas trabajaron por la recuperación del frente 

marítimo de sus ciudades.89   

 El diálogo ciudad puerto implica una constante búsqueda y redefinición de la identidad 

urbana, para lo que es necesario contemplar a la misma como un proceso. ―Veladas o 

exhibidas, las identidades se hacen presentes y perduran. Cronistas, cartógrafos, pintores, y 

escritores, entre otros, contribuyeron a dar una imagen e idea de una ciudad y su entorno 

marítimo y fluvial. Se explicitan en un discurso generalmente en tiempos de transformación 

                                                             
86 CECILIA GALIMBERTI  Y JOSÉ LUIS ROSADO, ―Parque España: un proyecto para la reconversión del frente 
fluvial de Rosario‖, en Revista Portus, N. 23. 
87 MARTÍN PRIETO (dirección) y GABRIELA SILVESTRI (edición), Paraná Ra´anga. Un viaje filosófico, Centre 
Cultural Parque de España (CCPE), Agencia Española de Cooperación Internacional y Desarrollo (AECID). 
Editado por Copyright Centro Cultural Parque de España, Rosario, Argentina, y coeditado con Revista Altaïr 
S.A., Barcelona. 2011. 
88JIMENA RAMÍREZ CASAS, ―La Reconversión de Puerto Madero‖,  Buenos Aires, en Revista Portus Plus, N. 2, p. 
2011.  
89 KAREM SEAMAN CUEVAS, ―Port Vell, Imagen y Espacio de un puerto urbano‖, Master en Diseño Urbano, 
Universidad de Barcelona, 2012, p. 13. 
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en la búsqueda de un norte. Sin embargo, cada reencuentro identitario está signado por las 

características de su tiempo que las ciudades portuaria no pueden, especialmente por serlo, 

eludir‖.90 

 

Desafíos 

Los colegas Jorge Elías Caro y Antonino Vidal Ortega, en la mencionada obra 

―Ciudades portuarias en la gran cuenca del Caribe‖, destacan que el estudio de las ciudades 

portuarias no sólo aspira al conocimiento de las dinámicas de comercio internacional,  la 

incidencia de las mismas en ―el crecimiento y desarrollo social del territorio durante un 

tiempo determinado‖, sino que ―pueden servir de punto de partida para encauzar estrategias 

que tiendan a mejorar las condiciones no sólo de la actividad portuaria sino también la de su 

retorno con el contexto que las rodea y en las que se encuentra implícita, por supuesto, la 

calidad de vida de sus habitantes‖.91 

Es que la ciudad puerto regional no tiene garantizado un futuro de bienestar por así 

serlo. El estudio de la evolución histórica de las interfaces puede de alguna manera explicar el 

presente y advertir su futuro. Se evidencia la conveniencia de una metodología que la 

contemple bajo el paradigma de la complejidad. Porque la ciudad puerto es como la 

complejidad misma, una unidad interrelacionada, que requiere necesariamente de enfoques 

transdisciplinarios (superando la especialización positivista) y la plurisdisciplinariedad para 

poder abordar al sistema ciudad puerto como un todo organizador, de interacciones, 

retroacciones, e interretroacciones que se organizan ―por sí‖.
92 Además la complejidad lel 

dinamismo es constante.93 Bien se ha señalado que ―Buscar nuevas formas de abordar las 

relaciones entre las personas y de éstas con la naturaleza constituye un reto en todos los 

campos humanos: en el económico, en el político, en el ecológico, en el social…. En realidad, 

                                                             
90 HUMBERTO E. ROBLES, ―Imagen e idea de Guayaquil: el pantano y el jardín (1537-1997)‖, en Caravelle, n°69, 
1997. Ports d'Amérique latine. pp. 41-67. 
91 JORGE ENRIQUE ELÍAS CARO-ANTONINO VIDAL ORTEGA, ob. Cit. p. 4 a 8. 
92 CLARA ROMERO PÉREZ, ―Paradigma de la complejidad, modelos científicos y conocimiento educativo‖, en 
Revista Egora Digital, del Grupo de Estudios e Investigaciones Educativas en Tecnología Educativa, página 
web: www.uhu. es/agora/version01/digital/números/.../clara_romero.pdf  
93 BONIL, J. & SANMARTÍ, N. & TOMÁS, C. & PUJOL, RM., ―Un nuevo marco para orientar respuesta a las 
dinámicas sociales: el paradigma de la complejidad‖. Este artículo ha sido elaborado en el marco del grupo 
Complex del Departamento de Didáctica de la Matematica y las Ciencias Experimentales de la Universidad 
Autónoma de Barcelona.  

http://www.uhu/
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constituye un reto para el pensamiento humano‖
94, el que implica también al conocimiento 

científico. Más aun cuando el mundo avanza en su interconexión y los dilemas no pueden ser 

interpretados solo en clave local o parcial, por colectividades sino en su globalidad. Hasta las 

más pequeñas congregaciones humanas, por ejemplo, las familias o una aldea, son receptoras 

de información global y a su escala pueden ser puntos de interacción, no exenta de conflictos 

y problemáticas, y modificando la percepción de la realidad. Cuanto más las ciudades 

portuarias donde se alcanza elevadísimo grado de interconexión y por lo tanto mayores son 

los requerimientos para abordar el conocimiento de la realidad y tomar las decisiones más 

lúcidas para la comprensión y resolución de las contingencias del presente.95 

                                                             
94 Ibídem. 
95 Ibídem. 
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