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El dia que los puertos llegaron a La Boca
IV Coloquio Patrimonio Cultural Portuario en el Museo Benito Quinquela Martin

“A la historia le gustan ciertas simetrias”, escribié alguna vez Jorge Luis Borges; y acaso esta cita es
oportuna para aproximarnos a una descripcién del IV Coloquio Patrimonio Cultural Portuario, que
tuvo lugar en el Museo Benito Quinquela Martin los dias 10 y 11 de julio de 2019.

Porque atravesando tiempos y contextos, este fructifero y tan actualizado intercambio que centra su
mirada en la rica diversidad patrimonial acufiada en entornos portuarios, tenia como escenario a La
Boca, el mitico puerto de Buenos Aires donde desde mediados del siglo XIX, el encuentro de criollos
con inmigrantes de todas las latitudes forjd varios de los rasgos culturales que aun hoy nos definen.
Elmomento elegido paralarealizacién del Coloquio revestia un especial significado para el MBQM, por
cuanto se planificé como parte de las actividades vinculadas a la conmemoracién del 602 Aniversario
de la inauguracion oficial de la Calle-Museo Caminito, obra cumbre entre las muchas intervenciones
urbanas de Quinquela Martin, y sintesis de un paisaje cultural definido por su identidad portuaria.

Si bien es suficientemente conocido, no estd de mas destacar que todo en la vida, obra y legado
de Quinquela, se relaciond estrechamente con el Riachuelo y su puerto, siendo una de sus huellas
trascendentes, el espacio de desarrollo del Coloquio: el museo de bellas artes creado por el artista
boquense. Museo en cuya coleccién sobrevuela el puerto como horizonte omnipresente, desde las
propias obras de Quinquela, hasta el espléndido conjunto de mascarones de proa que, tallados por
manos anénimas en talleres navales, fueron el inicio de una tradicién artistica que con el correr del
tiempo pasé a distinguir a La Boca en el mundo.

El puerto de la Boca es hoy un recuerdo legendario, y el Riachuelo una suerte de escenario vacio que
nosinterroga a diario sobre su/nuestro futuro. Y es en ese debate entre tradicién y contemporaneidad
donde se juega el porvenir, que cobra especial sentido este encuentro interdisciplinario, en el que
destacados investigadores y profesionales, representando a instituciones de diversas regiones
argentinas, y también de Francia, Espafia y Portugal, compartieron experiencias, miradas y proyectos
acerca de sus respectivos patrimonios culturales portuarios.

En las dos jornadas del Coloquio pudimos disfrutar brillantes ponencias, a la vez que se fue
consolidando el mutuo conocimiento en torno a temas y problematicas en comun, fortaleciéndose
y ampliandose las preexistentes redes de accién conjunta, y la voluntad de trabajo cooperativo.

Agradecemos profundamente al Nucleo de Ciudades Portuarias Regionales (IDEHESI-CONICET),
al Nodo Instituto de Historia (UCA Rosario, Argentina) y al Centre F. Viéte (Université de Bretagne
Occidentale, Brest, Francia), por crear y organizar estas iniciativas que a su modo espejan la
caleidoscopica historia de los puertos y sus entornos, tan diversos y peculiares, como semejantes en
su vital pluralidad.

Como en los atanores de los alquimistas, en los puertos y sus aledafos se concreta la unién de lo
diferente, alumbrando el oro mas valioso: patrimonios culturales que testimonian el alma de las
comunidades.

Lic. Victor G. Ferndndez
Director Museo Benito Quinquela Martin
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PROLOGO

En La Ribera. Reflejos Activos del Patrimonio Cultural Portuario Atlantico.
Actas del IV “Coloquio Internacional Franco Argentino sobre Patrimonio Cultural Portuario” La Boca 2020.

Marcelo Weissel*

Organizado por el Nucleo de Ciudades Portuarias Regionales (IDEHESI-CONICET- IH) y el Centre F.
Viéte, Universite de Bretagne Occidentale de Brest (Francia), nos reunimos el 10 y 11 de julio de
2019 en el Museo de Bellas Artes de La Boca de Artistas Argentinos “Benito Quinquela Martin”.

Luego de las ocasiones anteriores desarrolladas en la ciudad de Rosario en 2018, 2017 y 2016, el
cuarto Coloquio, reunié el objetivo de fortalecer el proceso de cooperacion cientifica internacional
para la puesta en valor del paisaje cultural portuario. Participaron como expositores mas de treinta
investigadores de distintas procedencias, permitiendo ahondar en las experiencias de investigacion
y preservaciéon de diferentes paisajes portuarios, tanto nacionales e internacionales a partir de
los casos de Var, Brest (Francia), Valencia (Espafa), Dakar (Senegal), Lisboa (Portugal) y Durban
(Sudafrica) como de la Argentina: Rosario, Punta Alta, Mar del Plata, Palmira, La Plata, Campana,
Zarate, Ingeniero White, Concordia, Buenos Aires, Berisso y La Boca.

El programa del evento reunio a los investigadores que visitando La Boca, disfrutaron del Museo de
Bellas Artes, de la Fundacién Proa y de una visita a las instalaciones del Area de Proteccién Histérica
N254 de la Ciudad llamada Barraca Pefia, actualmente en proceso de recuperacién. Asimismo el
evento conto con la presencia del Lic. Carlos Pedro Vairo del Museo Maritimo de Ushuaia.

A razoén de causas varias, algunos trabajos presentados en la reunién en el Museo Quinquela Martin,
no forman parte de esta compilacion. Sin embargo las nombramos aqui. Entonces, en el museo
Maria Joao Nunes de Alburquerque expuso de manera remota su presentacién titulada “Shaping
most endangered Cultural sites: Durban Harbour in Beachfront”. Julieta Frere expuso sobre su
tesis de licenciatura referida a las anclas recontextualizadas en espacios publicos de Buenos Aires.
Josefina Mallo y Maria Emilia Sandrin sobre “Espacios portuarios: reflexiones en torno al patrimonio,
comunidades locales, turismo e historia”. Jorge Metz se presenté como Secretario General del Comité
Intergubernamental Coordinador de la Cuenca del Plata integrado por Argentina, Bolivia, Brasil,
Paragua y Uruguay. Norma Pascar disertd sobre “Rios. Legislacién Portuaria y Puertos Sustentables”;
y Andrés Zalazar sobre “Patrimonio, arte y paisaje de los enclaves portuarios: pertenencias socio-
culturales e identidades regionales”.

Nos acercamos al colorido edificio del Museo Quinquela en la ribera del Riachuelo,
trasponiendo su portal y escalinata hasta su segundo piso. Particularmente conozco el museo
desde chico, cuando mis padres me llevaron. Pero lo conozco en detalle desde el inicio de
mis actividades académicas — profesionales al promediar la década de 1990. Entonces hacia
casi 20 afos de la muerte de Quinquela. El presidente de la Republica de La Boca y de la

Museo Arqueoldgico, Portuario y Maritimo de La Boca del Riachuelo. Integrante del Congreso Internacional de Mu-
seos Maritimos ICMM.
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Fundaciéon Museo Histdrico de La Boca, cofirmante del Acta de Preservacion de la Plaza de los
Suspiros, me presenté ante el director del museo a los fines de disponer de un espacio para
la limpieza y la guarda de los materiales arqueoldgicos que nuestro seguimiento de la obra de
control de inundaciones en la riberas de La Boca y Barracas estaba relevando. No eran materiales
cualquieras, cadenas de muelle, durmientes de madera dura, clavos y tirafondos, encontraban su
camino, gracias al accionar del “Indiana Jones” de la Vuelta de Rocha, hasta el piso 2 y medio del
edificio del museo. Es que alli se ubicaba el “depdsito” y primer gabinete arqueoldgico del barrio
portuario. El depdsito del piso 2 y medio habia sido usado por Quinquela para grabar papeles.
Alli se encontraba la prensa y algunas chapas maltratadas en los 20 afios de su desaparicién,
usadas para impresiones de grabados fuera de registro. También habia algunas esculturas y
ventiladores policromos. Recuerdo la cabeza de la diosa Shiva. Habia estanterias con pigmentos
de colores en polvo, antes de su preparacion como pintura, dos delantales de Copa y Chego,
un casco con el nombre Quinquela Martin en cinta adhesiva grabada con letras, y una caja
llena de tornillos. Era la caja de los tornillos de la orden. Era la caja de los tornillos de la orden
del tornillo que quedaron sin entregar. A este extrafio conjunto de piezas, se sumaron pues
temporalmente, las piezas procedentes de las excavaciones de la ribera, roldanas metadlicas para
las compuertas del ducto especial que corre debajo de Caminito, cabezas de vacas con cuernos,
una botella de aperitivo francés con corcho, liquido y un cordel vegetal anudado al cuello,
fragmentos de lozas y mds cabos para mantenimiento de embarcaciones de madera. Dejamos
atras ese recuerdo para volvernos sobre los reflejos activos del patrimonio portuario Atlantico.

Las presentaciones aqui reunidas son producto de investigaciones y reflexiones disciplinarias y multi
disciplinarias. Las fuentes de conocimiento sobre los puertos reflejan los valores estéticos, socio
culturales y socio econdmicos propios de la heterogeneidad, principalmente de los puertos argentinos
y franceses. Gustavo Gabriel Alves y Maria Fernanda Gazzo nos remiten a las ciudades portuarias
regionales y su vinculacién con el comercio internacional con la ciudad de Campana como caso testigo.
El grupo Arqueoterra compuesto por Axel Rex Weissel, Esteban Ali Brouchoud, Mauro Saiz Reales, Paula
Calandron, Rodrigo Soto Bouhier, Micaela Rossi y Sebastidan Imposti, reflexionan sobre La Boca no solo
como un puerto. Maria Aversa, lo hace desde el paisaje urbano — portuario en relacién a las actividades
econdmico—productivas, como multitemporalidades emergentes en la construccidn de la identidad del
puerto de La Plata. Cintia Oliverio y Claudia Baracich, también estudiaron La Boca: ciudad portuaria,
identidad migratoria. Gustavo Chalier y Bruno Rohou, presentan el caso de los cajones de la memoria:
testimonio fisico de la construccién del puerto de Arroyo Pareja. Miguel Angel De Marco (h) presenta
una revalorizacién de las dimensiones del complejo portuario de Rosario a través de fotografias, mapas
y planos de época. Enrique Robira, presenta al puerto de Buenos Aires en las fuentes documentales
del Archivo Histérico de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Mariana Fernandez Olivera y Lorena
Sanchez, se refirieren al paisaje portuario marplatense: reflexiones para su revitalizacién desde el
legado conservero y el turismo. Flavia Frigo, presenta la geopolitica del puerto de Concordia hacia la
construccion de unaidentidad portuaria. José Luis Jofre, aplica el modelo ANY-ARTEFACT para el estudio
de las Ciudades Portuarias Regionales con el caso de la ciudad ferro-portuaria de Palmira en Mendoza.
Viviana Leonardi, Silviana Elias y Patricia Audino, reflexionan sobre los museos como herramienta para
la activacién del patrimonio portuario de la localidad de Ingeniero White. Moussa Wele y Mor Ndao,
presentan el caso del puerto de Dakar: evolucidn tecnolégica y patrimonio histérico submarino de una
estacion atldntica internacional. Lucas Sdez Gonzalez, se refiere al caso del Cabanyal, la historia del
barrio marinero y su relacién con la ciudad de Valencia. Ignacio Suay Matallana, presenta su estudio
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sobre Quimica, fraude y patrimonio portuario: el laboratorio aduanero de Lisboa 1880-1930. Thomas
Massin, el andlisis del patrimonio portuario en las periferias metropolitanas: una relacién compleja con
la ciudad. El ejemplo de Campana-Zarate. Y finalmente Marcelo Weissel, expone sobre las colecciones
arqueoldgicas del puerto en La Boca del Riachuelo.

En las pdginas que siguen se reunen los trabajos mencionados producto de este Coloquio. Una
oportunidad que permitid reunir experiencias, historias e interesados en la historia del patrimonio
portuario argentino, francés y mundial. A manera de cierre, un reflejo de la ribera para cantar. Un
tango para el cierre de este prélogo.

Va la chatita arenera,

de oro en polvo bien cargada...
huele a brea la Ribera

gruas... hierros... barcos... dragas!
Y se ve por la Ribera

agobiados por su carga

hombres fuertes... pechos amplios,

cuellos recios, juventud!

Es la grda que levanta recia

Es la lancha que remolca fuerte!
es el cable que se amarra hoy

y mafiana se suelta...
Chimeneas que despiden humo
que parecen ocultar el sol,
fraguas rojas... un infierno!

martillelos y calor...

Sin penacho de humo
barcos al muelle atracados,
la paleta de Quinquela

la Ribera, velas... palos...
un acordedn que nos llora,
las nostalgias de otra tierra
y se duerme la Ribera...!

al compas de su emocidn.

“Quinquela” Tango. Letra de Celedonio Flores/ Musica de Argentino Valle.
Museo de Bellas Artes de La Boca “Benito Quinquela Martin”
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Las ciudades portuarias regionales y su vinculacion con el comercio internacional:
la ciudad de Campana como caso testigo.

Gustavo Gabriel Alves - Maria Fernanda Gazzo'”

Resumen

En el analisis propuesto, los espacios portuarios, urbanos y regionales, son cada uno en si estructuras
sociales complejas que condicionan el desarrollo y a su vez son modificadas en ese mismo proceso. Por
lo tanto, se busca retomar el proceso histérico constitutivo de la ciudad de Campana, describiendo la
sinergia de su desarrollo en relacion con la actividad comercial vinculada al puerto. La evolucion de
esta localidad estuvo ligada a un proceso de construccién del Estado Nacional, en donde la actividad
privada tuvo la posibilidad de iniciar sus proyectos industriales.

Al respecto, desde una visién interdisciplinaria e interinstitucional, la investigacidn aborda la relaciéon
ciudad-puerto con foco en aquellos elementos que materializan la identidad de Campana como una
ciudad-puerto: sus monumentos.

Palabras claves: ciudad-puerto — identidad — patrimonio — actores

Summary

In the proposed analysis, port, urban and regional spaces are each in itself complex social structures
that condition development and in turn are modified in the same process. Therefore, the aim is
to resume the constitutive historical process of the city of Campana, describing the synergy of its
development in relation to the commercial activity related to the port. The evolution of this town
was linked to a process of building the National State, where private activity had the possibility
of starting its industrial projects. In this regard, from an interdisciplinary and inter-institutional
perspective, the research addresses the city-port relationship with a focus on those elements that
materialize Campana’s identity as a city-port: its monuments.

Keywords: city-port - identity - heritage - actors

") Observatorio de Comercio Internacional, Universidad Nacional de Lujan, Argentina.
galvez@unlu.edu.ar / fgazzo@unlu.edu.ar
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I. Caracterizacion de la ciudad-puerto.

El estudio de los puertos a nivel internacional ha adquirido en los Ultimos tiempos una importancia
destacada. Gran parte de los analisis se focalizan en el incremento sustancial del transporte
internacional para el comercio mundial de mercancias en las diferentes regiones del mundo.

Sin embargo, el rol de éstos, ha sido crucial en la Argentina desde sus inicios a tal punto de ser
considerados como una puerta de entrada y salida de mercancias como asi también de personas.

En la caracterizacion de Campana como una ciudad-puerto-regional vinculada al comercio exterior,
se tomoé como base los estudios de Miguel Angel De Marco (H) y sobre todo dos de sus categorias de
analisis, ya que nos serviran de base para analizar el caso propuesto.

La primera de ellas se refiere a la delimitacidén y alcance conceptual del binomio ciudad-puerto.
En términos de De Marco (H) (2013), una ciudad-puerto es aquella en la que esta relacién implica
conciencia y vocacién de una sobre la otra, la que es acompafiada de politicas publicas qué buscan
armonizar en términos urbanisticos el desarrollo de la ciudad con la expansién de la actividad
portuaria. Lo expresado quiere decir que se produce realmente una integracion entre los dos
espacios: el puerto y la ciudad.

Por otra parte, el autor considera que existen ciudades con puerto y en ese caso esta integracién no
se produce, sino que cada una de estas areas en una regién se va desarrollando practicamente en
forma aislada o descoordinada.

El segundo concepto que se utiliza del mismo autor se refiere a las interfaces entendidas como un
conjunto de relaciones entre los participantes, una forma de conexién entre dos o mas sistemas.
Para el presente caso, implica una triangulacion entre ciudad, puerto y region.

De esta manera, lo que se busca con esta categoria, es comprender la dindamica de una ciudad
portuaria no sdlo en su ambito local sino también en el alcance que tiene a nivel regional a partir del
desarrollo econdmico que trae aparejado el crecimiento del puerto.

En esta triangulacion, se origina el rumbo que va a adoptar esta ciudad portuaria, y que va a estar
vinculada a tres grandes factores. El primero de ellos se refiere al dominio del territorio y a los procesos de
acumulacién de capital, introduciendo de esta manera un analisis de caracter historiografico y econémico
gue da cuenta de los distintos procesos y politicas que se han implementado a lo largo del tiempo.

El segundo elemento, esta referido a la configuracion de ese sistema ciudad-puerto y su vinculacion
con la regién. Consecuentemente, no es lo mismo el binomio ciudad-puerto que el binomio ciudad
con puerto; en su impacto en una determinada region.

Finalmente, el tercer elemento se refiere a los actores y su doble dindmica. Por un lado, los locales
respecto a los internacionales y por otro a los publicos frente a los privados.

En esta distincion nos referimos a aquellos que actian hacia el interior del pais respecto de los que
se encuentran afuera, por ejemplo, la Organizacién Mundial de Comercio (OMC) y la Organizacién
Maritima Internacional (OMI), que resultan ser claros ejemplos de organismos que estdn
estrechamente vinculados y conectados con este fendmeno. A nivel local un ejemplo claro es la
Secretaria de Puertos y Vias Navegables.
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La connotacidon publica y privado de los actores, hace mencion a su origen. La primera claramente
responde al Estado en cualquiera de sus niveles: nacional, provincial y municipal, mientras que la segunda
- iniciativa privada-, refiere puntualmente a empresas en cualquiera de sus dimensiones: multinacionales,
donde se conjuga el interno como externo y también las pequefias y medianas empresas.

El ultimo punto vinculado los actores es el eje central del analisis. El caso de Campana requiere
una reconceptualizacidon a la propuesta inicial del binomio ciudad-puerto para transformarlo en un
trinomio ciudad-puerto-industria.

Il. Campana: éciudad-puerto o ciudad con puerto?

Cuando se analizan los origenes de Campana, puede verse cdmo esta ciudad se constituyd de la
mano de un determinado contexto nacional que tenia como objetivo el poblamiento del territorio,
la ocupacion de las tierras y un creciente proceso de urbanizacién que respondio, por un lado, a la
migracion interna pero también a la externa.

En el caso de Campana, este proceso tuvo como protagonistas a los hermanos Luis y Eduardo
Costa quiénes, a modo de iniciativa privada, fueron los fundadores de esta localidad que adopté
rapidamente el modelo de una Company Town.

También recurrimos a la definicion de Paredes (2015), historiador que se dedicé al fendmeno de
Campana, y propuso el nombre de Proyecto Fundacional para referirse a aquellas actividades qué
iban a destacar a esta ciudad de otros fendmenos similares contemporaneos en su creacion.

Para Paredes, esta idea de los fundadores reposaba en esta vinculacién de trinomio, esto es una
ciudad con un puerto natural de aguas profundas y de facil acceso que permitiera la conexién no
solo con el puerto de Buenos Aires sino también una rapida salida al exterior para comercializar
productos junto a una forma de comunicacién como puerto de cabotaje.

Esto se dara gracias a la instalacidn de una serie de industrias en este sector de la provincia de Buenos
Aires y es asi que se propone la configuracién de esta relacion de una ciudad - puerto con industria.

Sin dudas, el puerto de Campana cumple una misién mercantil que posibilita el desarrollo econémico
local y la posiciona como una ciudad industrial que trajo aparejado un posterior desarrollo regional.

En algin momento de la historia de esta ciudad (y que ya excede lo que se pretende mostrar en este
trabajo), este trinomio se rompe y se transforma en un conjunto de relaciones en dos binomios. El
primero de ellos es ciudad-industria y el segundo es industria-puerto.

Es asi que en términos de De Marco (H), Campana debe ser considerada una ciudad con puerto ya que,
lejos del proyecto fundacional de los hermanos Costa, la coordinaciéon y promocién de las politicas
publicas se encamind hacia la industria. Esto toma como base a la ciudad no sélo como proveedora de
mano de obra sino también como parte de un proceso urbanistico en el que se produce una integracion.

En esta interfaz de ciudad industrial, la industria y el puerto quedan de un lado del ferrocarril; esto
quiere decir, que el sistema de transporte divide en términos geograficos la industria y el puerto por
un lado y el conglomerado urbano por otro.
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A su vez, esto define a una ciudad que le da la espalda al rio, materializandose a partir del estado
actual en el que se encuentra su paseo costanero como asi también en aquellos iconos qué hacen
mencion al puerto.

Elbinomioindustria-puerto ha permitido un desarrollo econédmico que no solo se traduce en el bienestar
de los habitantes de Campana, sino que es posible mencionar una traccion de caracter regional.

En cierta medida, consideramos que, a partir de esta ruptura de un trinomio en dos binomios,
Campana no ha podido recuperar su entidad como ciudad portuaria.

Ill. Hacia la construccion de la identidad.

Son multiples los aspectos que aborda el concepto de identidad y al menos tres miradas convergen
en su importancia:

*- Cuando los hombres de hoy se encuentran con los hombres del pasado y les reconocen los
mismos esfuerzos, asi como se dan cuenta de las fantasticas conquistas hechas hasta el presente,
se identifican de una manera material con el proceso histdrico de su sociedad mediante su herencia
cultural. (Abranches, 1988)

*- La conciencia de reconocerse histéricamente en su propio entorno fisico y social crea el caracter activo
de la identidad cultural, por la accién de conservacion y renovacién que se genera. (Arjona, 1986)

*- La identidad guarda relaciéon directa con las tradiciones, los habitos y costumbres, los prejuicios
y el modo de pensar arraigados en la mentalidad del pueblo, expresadas en la ideologia de clases.
(Reynosa, 2007).

En el trabajo de investigacidn, se hace énfasis entonces en que en algin momento de la historia
de Campana se ha perdido de vista el proyecto fundacional de los hermanos Costa, que imprimia
un cardcter de identidad a esta regidn de la provincia de Buenos Aires y que su impronta industrial
-propia de la segunda mitad del siglo XX- habia construido un ideario en la sociedad campanense,
imponiendo una visién de ciudad industrial y eventualmente portuaria.

Se hace necesario mencionar, que el acceso a esa zona portuaria se produce si la persona esta
vinculada a la actividad portuaria, no asi con una actividad recreativa o turistica las cuales han
guedado relegadas en post de una identidad industrial.

En una ardua reconstruccion historiografica que tiene como base un trabajo de relevamiento en
el Archivo Histérico de la Municipalidad de Campana como asi también entrevistas a referentes
politicos y académicos de la ciudad, se han identificado dos monumentos y un monolito que dan
cuenta de intentos fallidos de recuperar la identidad de Campana con una ciudad portuaria.

Los puertos han desempefiado a lo largo de la historia una funcién clave en los procesos de
configuracién identitaria de las localidades y regiones en las que se asientan.

En el enfoque historiografico que da inicio a la investigacidon, surge como una inquietud dentro de la
caracterizacion de una CPR, el rescate identitario que le es particular de cada una.
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En términos genéricos, podriamos decir que la identidad es aquello que nos permite diferenciarnos
de cualquier otro y los componentes identificadores son en su mayoria, de naturaleza innata y/o
cultural. Aun cuando éstos son innatos, pueden estar condicionados, matizados y/o remodelados
por la cultura y por la historia.

En efecto, tenemos multiples pertenencias: somos sudamericanos, argentinos, europeos, espafoles,
afrodescendientes, blancos, etc. Podriamos confeccionar una lista interminable. Cuantas mas
pertenencias tenemos, tanto mds especifica se torna la identidad.

Cada una de ellas nos une a otras personas, y de alguna manera nos distancia de otras. Mi condicién
de campanense me une a unas personas: soy argentina/o con otros cuarenta millones de personas,
soy bonaerense con otros miles, etc. Todas las pertenencias juntas, hacen que seamos individuos
irrepetibles, Unicos.

No se vive con la misma intensidad un rasgo de nuestra identidad en un lugar que en otro, en un
momento que en otro. La configuracidn de la identidad se debe al cruce de todos los rasgos. Asi, la
identidad de cada uno estd fraguada en la amalgama de todas las pertenencias.

Puede o no haber alguna especial en la que podamos reconocernos como individuos, lo demas,
como en un espejo, nos devuelven la imagen de nuestra identidad.

Somos, de alguna manera como los demds nos ven, como nos vemos en ellos. Entonces, équé
configuraciones identifican a un individuo como miembro de una ciudad-puerto? équé rasgos
culturales se asocian a la dindmica de la ciudad-puerto?

La necesidad de reconstruir el origen de la identidad, tiene como punto de partida la identificacion
de aquellos elementos iconicos, materiales y/o simbdlicos que nos acercan a un pasado comun
pleno de riqueza cultural.

Los monumentos son el “pulso de una ciudad”, son las expresiones externas de la historia y esto se
concreta a partir de una puesta en valor de ese patrimonio historico local, para poder realizar un
aporte para la sociedad del tercer milenio.

V. La materializacion de la identidad portuaria
Anteriormente menciondbamos tres hitos referenciales en la Ciudad de Campana vinculados al puerto:

1. El Monumento Recordatorio a la Gente de Mar de todo el Mundo” (1985) también conocido
como el Monumento a los Marineros ltalianos o Marineros Genoveses, nombre asignado desde
el imaginario colectivo dado que la asociacidn que solicita la posibilidad de erigirlo es de origen
italiano;

2. El Monumento en Homenaje a los Marineros Mercantes del mundo (1986), también conocido
como el Monumento a los Maquinistas Navales;

3. Y por ultimo, el Monolito Mariano Escola (s.f) el cual requiere de una reconstruccion historica y
documental de campo sobre el emplazamiento, dada la ausencia de registros en el archivo histérico,
como asi también en el periédico local.
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Tanto en la pesquisa de campo como documental, se refleja la inconsistencia en sus denominaciones,
quizas producto de la burocracia, o de los nombres que le han asignado en cada instancia de analisis
para su emplazamiento...no hay certezas...

Para dar comienzo a la reconstruccién de la identidad de la ciudad de Campana como ciudad-puerto, no
se plantea como criterio de analisis la variable temporal ni cronoldgica, sino el acceso y la disponibilidad
de fuentes. Asi es que el recorrido se inicia por la descripcidon del Monumento en Homenaje a los
Marineros Mercantes del Mundo, en adelante, Monumento a los Maquinistas Navales.

Caminar las ciudades es descubrirlas, y si se hace en Campana, todas las posibilidades de llegar hasta
el puerto son posibles, aunque con obstaculos sorteables.

Campana, ciudad de espaldas al rio y dividida tangencialmente por el ferrocarril, muestra su costa
practicamente anegada.

En la entrada al puerto, sobre la interseccidn de las calles Irigoyen y Coldn, sorprende la Plazoleta
“Maquinista Alejandro Cuevas”, quien fuera el marino mercante civil mds joven caido en el Atlantico
Sur a bordo de un barco Mercante. Por ordenanza Nro. 2080/86 se autoriza al Centro de Jefes y
Oficiales Maquinistas Navales — Delegacién Campana (obrante en la ciudad desde el afio 1981) a
erigir sobre ella un Monumento a los Marineros Mercantes del Mundo.

Sobre la mencionada plazoleta golpeada por algln que otro vehiculo, se aprecia el Monumento que,
deteriorado por el tiempo y con una placa mirando hacia el norte, reza “Los Maquinistas Navales a
Miguel Aguirre”, Maquinista Naval caido en Malvinas el 10 de mayo de 1982.

Los embates del tiempo no han eximido a este monumento del deterioro: el transito vehicular por
alli circundante hacia el puerto y las industrias petroleras y siderurgicas han provocado roturas y
colisiones que han impactado sobre la plazoleta triangular.

La particular oscuridad de esta zona “baja” de la ciudad, o como lo define en la memoria descriptiva
de la creacién de la plazoleta: “esa zona tan deprimida de la Ciudad de Campana” y la negativa
percepcion de los ciudadanos, hace que el Monumento a los Maquinistas Navales se vea deslucido,
con un mastil oxidado y remendado con alambres.

El Centro de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales en el escrito realizado el 16/11/1984, solicita al Sr
Intendente Municipal Dn. Calixto Dellepiane, de ser favorable el pedido de, “inaugurarlo el dia 25 de
noviembre, dia en que, en un lejano 1799 Dn. Manuel Belgrano creara por medio del Real Consulado,
la Escuela de Ndutica siendo ella la mds antigua del hemisferio”. Conmemorando esto, es que los
Marinos Mercantes de la Argentina celebran su dia cada 25 de noviembre.

Las adhesiones de organismos publicos y privados fueron varias. El Centro Unién Comercial e
Industrial de Campana; la Agencia Maritima Rio Parana S.A; el Sindicato de Obreros Maritimos
Unidos (SOMU) Seccional Campana y la Agencia Maritima Dulce S.R.L, entro otros, acompafiaron la
iniciativa del Centro de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales durante el mes de octubre de 1984 y
proximo a celebrarse en el mes de noviembre, el Dia del Marino Mercante Argentino.

El 19 de noviembre de 1984 y bajo la firma del Sr. Intendente Municipal Dn. Calixto Dellepiane y el
entonces Secretario de Gobierno José Luis Saavedra se dirige una nota al Sr. Presidente del Centro
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de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales Dn. Jorge Luis Luciani donde se manifiesta el conocimiento
de ese Departamento Ejecutivo en lo referente al emplazamiento del monumento, manifestando que
“ve con agrado tal iniciativa, cuya cristalizacion seria un justo reconocimiento para los hombres de la
Marina Mercante que han dedicado sus esfuerzos al desarrollo del comercio maritimo de nuestro pais”.

La misma nota expresa: “lamentablemente, este pedido llega cuando el Departamento Deliberativo
Municipal, ha finalizado el periodo de Sesiones Ordinarias, por lo que tratdndose de una materia que es
de su competencia, ha de ser considerado, en el proximo periodo que comenzard el 1 de mayo de 1985,

El analisis documental con fecha 6 agosto de 1986 y por resolucién municipal 558, muestra la solicitud
de “reconstruccion del aludido expediente (nro. 4016-11.563/84) Autorizacion Monumento Marinos
Mercantes”, ofreciendo las copias de las actuaciones que lo integraban.

El pedido de reconstruccién da origen a una nueva hoja de ruta, con una marcada celeridad.

En la Sala de Sesiones del Honorable Concejo Deliberante el dia 2 de octubre de 1986 se autoriza al
Centro de Jefes y Oficiales Maquinistas Navales —Delegacion Campana- a erigir un Monumento en
Homenaje a los Marineros del Mundo dejando constancia en el articulo 3 de la ordenanza que “la
construccion de la obra que se autoriza por el articulo anterior estard a cargo exclusivamente de la
Entidad mencionada en el mismo”.

Finalmente, el esfuerzo fue se vio reflejado. La presencia fisica y social eleva el reconocimiento
histérico, poniendo de manifiesto la identidad y las costumbres.

La herencia cultural fue materializada el 25 de noviembre de 1987, fecha en la cual se conmemora la creacion
de la Escuela de Ensefianzas Nauticas, tal como obra en los fundamentos de la solicitud del emplazamiento.

Comenzada la ceremonia con el izamiento del pabellén nacional y la bandera del centro marino,
la prensa local dejo testimonio de ello: Dia del Marinero Mercante, “Hombres comunes con tareas
poco comunes” era el titular de La Defensa Popular del 26 de noviembre de 1987. ...” El lugar
fisico del emplazamiento es la esquina de Hipdlito Irigoyen y Coldn en la ciudad de Campana, lugar
popularmente conocido como La Barrera de la ESSO”.

Asistieron al acto, el Intendente Dn. Calixto Dellepiane, altos funcionarios del Departamento Ejecutivo de
Campana y el presidente de la entidad donante de la obra Dn. Jorge Luis Luciani quien es entrevistado
por La Defensa Popular (diario regional de la mafiana) y manifestara el agradecimiento “a la colaboracion
municipal para concretar el obsequio que ahora se dejaba en custodia del pueblo de Campana”.

Por otra parte, el Intendente Municipal, destacé la importancia del lugar elegido ya que vinculaba por
su cercania al rioy al ferrocarril, “verdaderos hitos de comunicacion para Campana con el mundo todo”.

El diario zonal La Auténtica Defensa, con fecha 26 de noviembre de 1987 reproduce completamente
el discurso del intendente municipal quien en un fragmento destaca:

“El homenaje que nos retne esta mafiana, no podria congregarnos en sitio mds simpdtico.

En este lugar se conjugan la geografia y la historia que, desde sus origenes, signaron a
Campana y que determinaron una profunda impronta en su cultura y en su desarrollo
econdmico.
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Al pie de las barrancas en las que se asienta la vieja casa que fuera de sus fundadores
frente al ferrocarril, que nacié con sus calles, y de cara al rio, caudaloso y fecundo,
quedard para siempre en nuestra comunidad ligada a uno y otro.

De cara al Parand que con sus aguas la une al mundo entero, Campana se hizo navegante
y vinculdo a muchas de sus familias con el rio y con el mar, y los “embarcados”, la gente
que trabajo y trabajo en los barcos fueron desde entonces, parte de su acervo,

Por eso sentimos en nuestra comunidad que rendir un homenaje a los marineros
mercantes es como reencontrarnos con una parte de nuestra esencia, de nuestro origen
y de nuestro presente, como una sintesis de rio y tierra, de esfuerzos y de sacrificios, de
anhelos y trabajos, de alegrias y esperanzas, de horizontes abiertos y lazos lugarefios...”

VI. Reflexiones finales.

Finales de un siglo y principios del otro. La misma ciudad y el mismo rio. Segin el momento histérico
y sus discursos, ciudad de cara al rio o ciudad de espaldas al rio.

Las antinomias podrian seguir, como sigue el paso del tiempo que no disimula la tristeza de hoy que,
alejado de aquellos deseos de sus fundadores, dejaban a este pedacito de historia en “custodia del
pueblo de Campana”.
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El Paisaje Urbano- Portuario en relacion a las actividades econdmico-productivas.
Multitemporalidades emergentes en la construccion de la identidad de Puerto La Plata

Dra. Arq. Maria Aversa®”

Resumen

La espacializacién de las actividades econdmico-productivas asociadas a las actividades portuarias
estd intrinsecamente relacionada a los procesos y modelos de desarrollo econdmico nacional. Sin
embargo, se pueden reconocer particularidades en los usos, actividades e infraestructuras que,
consecuentemente, se han manifestado en el territorio ofreciendo multiples paisajes urbano-
portuarios identitarios, a veces superpuestos.

El objetivo es reconocer y analizar la apropiacién y usos del territorio y el paisaje de las Areas Urbano
Portuarias en relacion a las principales actividades econdmico-productivas vinculadas al Puerto La
Plata desde su instalacion (1883-1891). La metodologia articula el eje econdmico productivo y el eje
territorial-paisajistico como dimensiones de analisis, organizado en dos partes: a- reconocimiento
exploratorio de cortes temporales vinculados a las actividades econdmicas; b- andlisis de los paisajes
emergentes a partir de los usos del suelo, ocupacion e infraestructuras para la movilidad que
configuran y organizan el territorio.

Palabras claves: Areas urbano-portuarias; Paisaje; Puerto La Plata

Abstract

The spatialization of economic-productive activities associated with port activities is intrinsically
related to the processes and models of national economic development. However, it is possible
to recognize particularities in the uses, activities and infrastructures that, consequently, have
manifested themselves in the territory offering multiple identity urban-port landscapes, sometimes
overlapping.

The objective is to recognize and analyze the appropriation and uses of the territory and landscape
of the Urban Port Areas in relation to the main economic-productive activities linked to Puerto La
Plata since its installation (1883-1891). The methodology articulates the productive economic axis
and the territorial-landscape axis as dimensions of analysis, organized in two parts: a- exploratory
recognition of temporary cuts related to economic activities; b- analysis of emerging landscapes
based on land uses, occupation and mobility infrastructures that configure and organize the territory.

Key words: Urban-port areas; Landscape; Port La Plata

1 LINTA-CIC (Laboratorio de Investigaciones del Territorio y el Ambiente. Comisidn de Investigaciones Cientificas de la
Provincia de Buenos Aires).

Correo e: mma_arg@yahoo.com.ar
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Introduccion

La caleta de la Ensenada fue reconocida como puerto natural en el siglo XVI, valorada, desde aquel
momento, por sus aptitudes geograficas y fisicas para la carena de buques. Luego, varios siglos
mas tarde, con la necesidad de establecer una Capital para la provincia de Buenos Aires, este
territorio fue decisorio en virtud del puerto natural de la Ensenada con la posibilidad de explotar
ese recurso natural (Mignanego, 1941). La necesidad del ingreso de buques de ultramar de mayor
calado sustancio la construccion cientifica? (1883-1891) del actual Puerto La Plata (en adelante
PLP). El visionario potencial estratégico para su explotacion en escala regional y nacional se frustré
rdpidamente con la federalizacidon de Buenos Aires y la construccién de Puerto Madero. Situacion que
definié que ese seria el puerto nacional jerarquico, sumiendo al Puerto La Plata a un rol secundario
y, posteriormente, industrial (Aversa, 2017).

Eneltranscurso de estos 129 aios el puertoy el territorio en que seinserta, y con el cual interactua, ha
sido escenario de diversos procesos en diversos cortes temporales con distintas etapas y momentos
como se explicitara mas adelante; se considera un primer corte temporal—antecedente- el que abarca
al puerto natural y su vinculo a los saladeros y primeros asentamientos, previo a su construccién
cientifica; en el transcurso del Siglo XX -y principios del XXI- se presentan tres cortes principales
asociado a los modelos de desarrollo: agroexportador, industrial y neoliberal, con diferentes etapas
superpuestas vinculadas a procesos locales; el Ultimo corte —etapa reciente- podria ser sintetizado
como una etapa de reestructuracidn, contemplando la posibilidad de la reconversién portuaria hacia
un puerto de contenedores.

Esta division temporal, diacrdnica y sincrdnica, donde las etapas se solapan y encuentran en el
territorio la espacializacién de las diversas actividades ocurridas en el tiempo (saladeros, frigorificos,
petroquimica) demuestra los rastros de usos que perduran en la memoria colectiva como patrimonio
intangible. De igual modo, los nuevos usos del suelo que emergen como resultado de la diversificacion
de las actividades econdmico-productivas van fusionando, ignorando o resaltando huellas en el
territorio, re-significando el paisaje y re-construyendo la memoria.

En este sentido, los puertos son infraestructuras que configuran y organizan el territorio en su
interior y en torno a él, en las areas urbano portuarias (en adelante AUP) que se definen como
espacios de interconexion tierra-agua o tierra-tierra en la contigliidad que involucra la mixtura de
usos y actividades, portuarias y urbanas (residencia, comercio, administracién, industria, servicios,
transporte, etc.) en espacios comunes, a veces incompatibles y en contradiccion.

En la microrregidn las AUP expresan los multiples procesos acumulados a lo largo de su historia, y su
paisaje resulta de la interaccion de capas (naturales y antrépicas) que esencialmente refieren a su
dindmica econdmica-productiva, pero al mismo tiempo socio-cultural arraigada en el imaginario de
sus habitantes, significada en el paisaje-ambiente resultante tan caracteristico de la microrregion.

2 Se define construccion cientifica a la transformacidn artificial que sufre un puerto natural, es decir al conjunto de
instalaciones e infraestructura propicias para su funcionamiento que no existian previamente (muelles, darsenas,
canales, etc.).
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El propdsito de este escrito se centra en la identificacidon de las superposiciones de situaciones
emergentes en el territorio, resultado de los procesos multitemporales. El objetivo es reconocer
y analizar la apropiacién y usos del territorio y el paisaje de las AUP en relacidon a las principales
actividades econdmico-productivas vinculadas al Puerto La Plata.

La metodologia adoptada abarca las escalas urbana y territorial en el reconocimiento del territorio
y el andlisis de las actividades econédmicas en su consecuente paisaje. Para ello se revisan, desde las
dimensiones fisica-funcional y econdmica-productiva, las relaciones con los modelos de desarrollo

en escala nacional y los procesos locales ordenados en cortes temporales y etapas.

S.XVI-
XVl

1883
1891

Reconocimiento y apropiacion

1904
1925

1925
1957

1957
1970

Consolidacion y debilitamiento

1976
1989

1990
2003

2005
2018

Reconversion y oportunidad

Etapas, cortes temporales y modelos
Construccion cientifica 1° Corte

Preexistencias (siglo XVI-XVIIl): primeros asentamientos urbanos, defensivos y productivos:
Reconocimiento de la caleta de la Ensenada en el siglo XVI;

Puerto Matural de La Ensenada;

Emergen los primeros saladeros;

Trazados del sistema ferroviario y caminos interurbanos;

Puerto La Plata - Ciudad Capital
Fundacién de la ciudad de La Plata;
Construccion de PLP (jurisdiccion Provincial hasta 1904);

Industria frigorifica y petroquimica 2° Corte

Pais agroexportador:

Traspaso a jurisdiccion Nacional (Ley N°4.436)
Modelo industrial

Instalacitn de frigorificos;

Instalacion de Petroguimica General Mosconi

Etapa de desarrollo industrial.

Diversificacion productiva y Consolidacion industrial.
Instalacion de astilleros y creacion de AFNE (Astilleros y Fabricas Navales del Estado).
Culminacion de la industria frigorifica;

Etapa de autonomias municipales
Primera normativa de creacién de los partidos de Berisso y Ensenada (1957);
Desmembramiento territorial de la Region;
Instrumentos de planificacion: Plan Regulador de Berisso (1960),
Plan Regqulador Conjunto La Plata - Ensenada (1961)

3° Corte

Etapa de desafectacion y obsolescencia
Crisis del sector industrial;

Crisis institucional con la interrupcién al gobierno democratico;

Minimizacion del Estado en la prestacién de servicios publicos;

Desafectacion de servicios portuarios;

Obsolescencia de equipamientos e instalaciones

Reformas politicas y gestion 4° Corte

Etapa de grandes reformas politicas y econdmicas (1990 -1999)
Creacién del Consorcio de Gestion (Decreto Provincial N® 1596/99)
Crisis institucional, econdmica y social (2001)

Redefinicion de los objetivos del Plan Regulador (2003)

Transformaciones recientes

Etapa de oportunidad (2005)

Re-posicionamiento de PLP en los puertos metropolitanos
Nuevas estrategias de reconversion portuaria (2005-2010)
Licitacién para la construccion terminal de contenedores (2010)
Inauguracion de Tec Plata (2015)

Siglos XVI - XVIIl
1883 - 1891

Modelo colonial

1904 - 1925
1925 - 1957

Modelo
agroexportador

1957 - 1970
1970 - 1989

Modelo industrial

1990 - 1999

2001 - 2003

2010-2015
2018

Modelo neoliberal

Modelo neo-desarrollista basado en el contenedor y apertura comercial

Cuadro 1: Cortes temporales, etapas y principales transformaciones. Fuente: Elaboracion Propia

1221



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

Puerto y ciudad en la construccion de paisajes

Las sociedades primitivas emergieron en torno a los enclaves portuarios naturales. En la concepcién
de Mary, el puerto seria el instrumento natural de produccion, ya que existe una condicién originaria
para que asi sea. El puerto se constituye como una infraestructura de localizacion productiva, ligada
esencialmente a cuestiones de produccion, consumo y movilidad; es un espacio de conexién y
transferencia y una manifestacion de los avances tecnoldgicos en todas sus épocas.

Es, al mismo tiempo, una infraestructura cultural, cargada de significados. Cada época se vio signada por
algunas condiciones locales, el puerto agroexportador fue sindnimo del granero de mundo, en la actualidad
otros componentes son objetos que otorgan significados, grdas, camiones, contenedores y bugues de gran
porte simbolizan los puertos. En este sentido, “lo que distingue a las épocas econémicas unas de otras no
es lo que se hace, sino cémo se hace, con qué instrumentos de trabajo se hace” (Marx, 1867:132).

La ciudad, igualmente, es un instrumento de produccion, en palabras de Marx (1980:28) “la ciudad
es ya obra de la concentracién de la poblacidn, de los instrumentos de produccidn, del capital, del
disfrute y de las necesidades”. La interrelacién que se genera entre ciudades a partir del intercambio
(comercial, cultural, econdmico) local, nacional e internacional, ha tenido y mantiene a los puertos
como infraestructura nodal de articulacidn.

La ciudad y el puerto actian como sistemas complejos, tal como define Garcia (2006:21) “un sistema
complejo es una representacion de un recorte de esa realidad, conceptualizado como una totalidad
organizada (sistema), en la cual los elementos no son “separables’ y, por lo tanto, no pueden ser
estudiados aisladamente (interdefinibilidad)”. La complejidad “es un tejido de eventos, acciones,
interacciones, retroacciones, determinaciones, azares, que constituyen nuestro mundo fenoménico.
Asi es que la complejidad se presenta con los rasgos inquietantes de lo enredado, de lo inextricable,
del desorden, la ambigliedad, la incertidumbre...” (Morin, 1996:32).

Puerto y ciudad constituyen una manifestaciéon de la apropiacion, explotacidon e identidad del
territorio, con todos los elementos tangibles e intangibles, instalaciones y equipamientos, también
con sus normas, reglas y acciones. “El medio urbano es cada vez mds un medio artificial, fabricado
con restos de naturaleza primitiva [...] el paisaje cultural substituye al paisaje natural y los artefactos
ocupan un lugar cada vez mds amplio de la superficie de la tierra” (Santos, 1996:42).

PLP es expresion resultante de las dinamicas culturales, naturales, tecnoldgicas, sociales, ambientales,
politicas y econdmicas con rastros del paso del tiempo en un territorio productivo. El puerto en
(con) el entorno urbano define la existencia de un paisaje con multiples capas a veces dificil de
aprehender (solapadas, yuxtapuestas, ensambladas) consecuencias de las huellas que subsisten y
del actual desempefio en la multitemporalidad de paisajes emergentes.

El paisaje, como construccion social, “se nos presenta como una realidad fisica, engendrada por
el dialogo secular entre el entorno natural y la actividad humana, tal como es percibido por la
colectividad y los individuos que la integra” (Nogué, 2007:181). El paisaje es —y toma significado-
porque existe un observador, un espectador que da sentido a lo que ve y sobre lo que construye
una realidad y un relato, es en parte una interpretacion; “la observacidon de un objeto es en si una
forma de interpretacién sometida a una modificacidn constante, ya que cada punto de vista afiade
una nueva percepcién” (Goller. 2005:200).
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Por lo tanto, se deduce que no hay un solo paisaje, sino que frente a un paisaje, prevalecen multiples
formas de concebirlo, aceptarlo, ignorarlo, rechazarlo o contemplarlo. Respecto al paisaje portuario
en general y del PLP en particular la expresidn se encuentra en las areas intra portuarias y extra
portuarias, en la interfase, en los bordes, en el tejido de relaciones que se origina en la mixtura de
usos, en la movilidad, en la relacién puerto-ciudad y en los actores sociales que intervienen.

Estos espacios que son definidos como Areas Urbano Portuarias, “comprenden los acontecimientos
intra portuarios influyentes e influidos por acontecimientos extra portuarios, en su condicidn
dialdgica de simultaneidad, reciprocidad e interdefinibilidad, en la mutua dependencia que coexiste
en la interfase puerto - ciudad” (Aversa, 2017:43).

Desde este marco conceptual el paisaje abarca lo tangible y lo intangible del lugar, del sentido de
apropiacién y pertenencia del sitio; en palabras de Silvestri (2003:151)

“comprender un lugar como paisaje implica identificar un fragmento ambiental como
representante de una totalidad mayor. En este fragmento se resumen y ordenan los elemento
principales que le otorgan cardcter individual al drea: pero la jerarquia de los elementos que la
constituyen no solo se establece de acuerdo con su importancia econdomica-social relativa, su

novedad técnica o su percepcion sensible, sino también por significantes sociales que lo exceden”.

En esta area de puerto y ciudad la organizacion del territorio en los aspectos sociales, laborales,
culturales y politicos se manifiesta a través de sus elementos multitemporales que configuran el
mismo. La atmosfera del ambiente portuario, con diferencias segun cada época, subyace a los
procesos y acontecimientos, y sobreexpone la des y re-territorializacion de los mismos como si de
nuevas historias se tratase.

Actividades economicas y paisajes emergentes en PLP

El puerto se situa en la margen izquierda del Rio de La Plata, en el extremo sur cercano a su
desembocadura, en un terreno de llanura con una planicie costera extensa y ondulada, topografia
gue fue apta para los navios de la épocay el desarrollo la actividad portuaria sin complicaciones, con
buena proteccion contra vientos y profundidades. El aprovechamiento de las crecidas del rio para el
ingreso, la proteccién que brindaba contra los vientos y la posibilidad de construir muelles de carga
y descarga en los islotes del delta le otorgaron al puerto natural de la Caleta de la Ensenada un papel
importante en la regidn en relacién a los puertos de Buenos Aires y Montevideo (Aversa, 2010).

Como cualquier otra porcion del territorio, aquel sitio, tras el reconocimiento y la apropiacion —
primero espontanea, luego planificada- fue transformandose fisica y funcionalmente en paralelo
que fue trazando su identidad social y cultural fuertemente vinculada a las actividades productivas
emergentes. Se reconocen cuatro cortes temporales con diversas etapas en la construccion de
paisajes portuarios, industriales y urbanos relacionados a PLP.
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Figura 1: Ubicacion geogrdfica del Puerto Natural de la Ensenada; Caleta de la Ensenada (1798).
Fuente: Carta Nautica (en MIPBA); Sors de Tricerri (1933)

1- Primer corte temporal (Siglos XVII a XIX): Puerto Natural de la Ensenada

La primera etapa, previa a la construccion de PLP, corresponde a su origen destinado a cobijo y de-
fensa -de aquel puerto natural del siglo XVII y XVIII- y geograficamente estratégico en su posicion te-
rritorial. Etapa coincidente con la incipiente industria de salazdén de carnes, usufructuando la virtud
de los bordes fluviales. En aquella época la caleta de la Ensenada tomd el nombre de Barragdn, con
una estancia y un caserio como primer asentamiento urbano de la microrregion.

En 1801 frente a la destruccion del puerto de Buenos Aires por un temporal, un decreto dispuso la
habilitacion del puerto natural de la Ensenada para el ingreso de buques de ultramar y la fundacion
de la "Villa de Nuestra Sefora de Las Mercedes” (Ensenada) dependiente del partido de la Magdale-
na hasta el afio 1821 (Aversa, 2017).

La ciudad de Ensenada estuvo asociada a la actividad productiva de los saladeros a principios del
siglo XIX, tal como sucedié posteriormente en Berisso; hacia 1870 resurgid la industria saladeril,
la familia Berisso instald los saladeros San Juan (1871) y San Luis (1879) al sur de la Ensenada
de Barragdn en un predio de 28 hectdreas, dando origen a la gestacidon espontdnea del pueblo
homadnimo, actual partido de Berisso. “Las oportunidades de trabajo, y de progreso, centradas en
los saladeros atraian al inmigrante europeo y promovian nuevas instalaciones vinculadas tanto a las
actividades portuarias como saladeriles con ldgicas consecuencias en la organizacion del territorio
urbano-portuario” (Aversa, 2017:6)
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Figura 2: Saladeros en Ensenada (Siglg )(IX)-; Saladeros Berisso.
Fuente: Museo Histérico del Fuerte Barragdn, Ensenada; Guruciaga (s/f)

El avance en el proceso de enfriamiento de la carne y los primeros ensayos de exportacion de carne
congelada fueron debilitando el oficio de salazén que no pudo competir con las nuevas técnicas y
tecnologias de los frigorificos, declinando la industria saladeril a partir de la década del "80 del siglo XIX.

Este extenso periodo, contiene dos etapas, la previa a la construccidn cientifica del puerto (Siglos
XVII a XIX), y la etapa inmediata que concierne a la fundacion de la capital de la provincia de Buenos
Aires (1881), la cual debia cumplir el rol de sede del gobierno y administracidn, contar con facil ac-
ceso a través de vias de comunicacién, con agua necesaria para la poblacién, infraestructuras para
la higiene y comodidad urbana, y, ademas, era relevante poder contar con un puerto de vinculacién
con el exterior (Mignanego, 1938: 257-258), permitiendo el ingreso de buques de ultramar de mayor
calado, proyecto previsto por el Dr. Dardo Rocha para uso internacional (1883-1891).

Las obras se iniciaron en diciembre de 1883 por contrato celebrado entre el gobierno provincial
y la empresa Lavalle Medici y Cia., con la direccidén técnica del Ingeniero Waldorp. El proyecto del
puerto abarcd una extension de 1.100 hectareas aproximadamente, ordenado a partir de un eje de
navegacion -el canal de accesoy el dock central de 7.750 metros de longitud en sentido nor-nordeste-
de vinculacién del puerto con el rio de la Plata. El dock presenta dos canales laterales (Este y Oeste)
con 12 metros de ancho y dos de profundidad que arrancan en el rio Santiago y culminan al pie del
albarddén unidos por el canal de conclusiéon o ‘de reunién’ en el actual barrio El Dique.

Con el puerto construido cientificamente, se aprobd por Ley Provincial N2 2.339 el contrato celebra-
do entre el Poder Ejecutivo y un representante de la Sociedad Muelles y Depdsitos para la construc-
cion de un ferrocarril en la margen occidental del canal Oeste que lo vinculara con el pueblo de Villa
Elisa (Senado PBA, 1890), incorporando la infraestructura de conectividad ferroviaria al paisaje que
definié una identidad propia a la microrregion.
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Figura 3: Puerto La Plata (1898); Construccion del Puerto. Fuente: MIPBA; Rivelli, 2007

2- Segundo corte (1904-1957): consolidacion industrial

El segundo corte temporal (1904-1957) contiene dos etapas: hasta 1925, y con la nacionalizacion de
PLP (1904), sirvi6 a la instalacion de la industria frigorifica (1902-1920) y la Destileria de Yacimientos
Petroliferos Fiscales (1925). Entre 1925-1957 hubo una diversificacién productiva y consolidacién
industrial. Se creé AFNE (Astilleros y Fabricas Navales del Estado) y decayd la industria frigorifica.
Este corte coincide con la etapa del modelo de desarrollo agroexportador hasta la década del ‘30 y
con el modelo de industrializacién por sustitucién de importaciones (1930-1960).

Este periodo de resurgimiento econdmico productivo regional, estuvo influido por la disposicidon de
los frigorificos, ubicados estratégicamente cercanos a los puertos, aprovechando la posibilidad de
exportaciéon de las carnes. La primera de las companias frigorificas en radicarse fue The La Plata Cold
Storage Company Limited (1902), ubicado sobre la margen del Dock Central del lado de la ciudad
de Berisso. La compafiia vendié en 1916 sus instalaciones a la firma Compafia Swift de La Plata
Sociedad Anénima Frigorifica que operd hasta el afio 1983.

La otra gran compaiiia fue la Sociedad Anénima Frigorifica Armour de La Plata (1911) situada en
la cabecera del puerto del lado de Berisso, entre el Gran Dock, el frigorifico Swift y el Rio Santiago.
El mismo fue desafectado en 1969 y demolido totalmente en 1983. En su mayor apogeo estas
instalaciones ocuparon a mas de 4000 empleados, siendo fundamentales en la construccion de
identidad local para Berisso y la region.

En 1925 el Director General de Yacimientos Petroliferos Fiscales, General Enrique Mosconi, encomendé a
la Bethlehm Steel Co. la construccidn de la planta de la Destileria Fiscal de Puerto La Plata capaz de tratar
2.000 toneladas de petréleo crudo de Comodoro Rivadavia (Scoccia, 1950: 61-65). La planta de la destileria/
refineria se hizo en terrenos destinados a una futura ampliacidn del puerto, en el dock central, marcando el

perfil de puerto industrial, que abarcé un extenso periodo hasta la década del ‘80 del siglo XX.
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Esta etapa, que abarca el modelo industrialista de la época, cierra con la creaciéon de AFNE (1953),
la fundacién del Astilleros Rio Santiago (1953) y un reposicionamiento industrial regional muy
consolidado, reconocido y generador de fuentes de trabajo para los partidos locales de La Plata,
Berisso y Ensenada3.

Figura 4: Espacializacion de actividades [1: Frigorifico Swift, 2: Frigorifico Armour, 3: Destileria YPF,

4: Astilleros Rio Santiago]. Fuente: Archivo del Puerto La Plata

Un aspecto a destacar del periodo, como parte de la expansién de las AUP, fue la oleada inmigra-
toria recibida a través de PLP entre los ultimos afios del siglo XIX y principios del XX, representando
en los primeros afos del siglo pasado el 35% de la poblacidn, siendo las areas de Isla Santiago, Gran
Dock Central y El Dique las de mayor ocupacion.

3 Cabe aclarar que a partir del afio 1957 el territorio microrregional quedoé fraccionado tras la subdivisién de los parti-
dos de Berisso y Ensenada de La Plata.

1281



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

La configuracion de un ambiente portuario y un paisaje de impronta urbano-portuaria se encuentran
en barrios y calles de Berisso y Ensenada. El barrio Calle Nueva York (Berisso), ubicada entre el Dock
Central y el Canal Lateral Este, nacid y persistio en funcién de la operativa portuaria e industrial de
mano de la inmigracién europea y la oferta laboral del puerto y los frigorificos, conformando un
particular lenguaje urbano en la ciudad de Berisso cercano al rio (casas de planta baja, construcciones
de chapa, variedad de colores, etc.) que forman parte del patrimonio urbano portuario (Flosi,
1999:21). Esta calle era la mdas ‘cosmopolita” debido a la convivencia de inmigrantes (italianos,
espanoles, croatas, polacos, bulgaros, sirios, etc.) que generaron un ambiente cultural ecléctico con
su impronta en el territorio caracterizada por un homogéneo lenguaje edilicio costero riberefio.

En Ensenada la avenida y arteria principal fue la calle Ortiz de Rozas, de caracter residencial y
comercial integrada con el resto de la ciudad, nexo entre la estacion ferroviaria y el Dock Central
y la conectora de referencia del vinculo entre puerto y ciudad (Flosi, 2001). Asimismo el barrio
Campamento denominado asi por ser el sitio elegido para la guarida de los que excavaron a pico y

pala el puerto, es representacion de la memoria identitaria portuaria.

Figura 5: Calle Montevideo, Calle Nueva York (Berisso) y Ortiz de Rozas (Ensenada). Fuente: Fotos del autor

3- Tercer corte (1957-1989): desafectacion y obsolescencia

El tercer corte temporal, también puede dividirse en dos etapas: la primera desde 1957 con la
subdivisién y creacién de los partidos de Ensenada y Berisso; la segunda desde 1970 con el puerto
aun en manos del Estado Nacional, con una fuerte minimizando en la prestacién de los servicios
portuarios hasta 1989 y con las industrias sumidas a procesos muy inestables propio de las continuas
crisis econdmicas, politicas e institucionales.

La divisién e independencia de los partidos de Berisso y Ensenada -que actualmente integran la
denominada region del Gran La Plata- generé un desmembramiento a escala territorial microregional;
sin embargo, al mismo tiempo confirio cierta identidad a cada uno que fue sostenida y consolidada en
el transcurso de su proceso historico. En el afio 1960 se creé el Plan regulador conjunto de los partidos
de La Plata y Ensenada, el mismo fue un instrumento para la planificacion territorial en escala regional

que contemplaba objetivos de integracion, conectividad y fortalecimiento (Urbis, 1960).

La siguiente etapa —coincidente con el gobierno de facto (1976-1983)- generé una lenta y sostenida
desafectacion portuaria en general y de PLP en particular, la gestidén a través del Estado Nacional
era deficiente, mal administrada y con politicas minimizadas, lo que consecuentemente provoco la
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obsolescencia y retraimiento portuario hasta la década siguiente, impactando directamente en las
localidades vecinas dependientes de actividades portuarias, industriales y subsidiarias de estas.

Figura 6: Estacion Dock Central 1990; Silos (demolidos). Fuente: fotos del autor

4- Cuarto corte (1990-2018): Reconversiones y nuevas oportunidades

Este cuarto y ultimo corte temporal, iniciado en la década del 90, esta asociado a cambios
derivados de los marcos politicos precedentes, la reforma del Estado (1989) y procesos econdmicos
internacionales en el marco del modelo neoliberal imperante en la regién. Asimismo, es la década
gue consagro la creacién del Mercado Comun del Sur —Mercosur- (1991) fundado con la premisa de
la integracion regional econdmica y politica.

En principio, se distingue una primera etapa (1990-2001) correspondiente al cambio juridico-
administrativo a partir de la Ley de Puertos N° 24.093 que transfirid la jurisdiccion a las respetivas
provincias, en el marco de un proceso de desregulacién mediante la descentralizacion, concesion
y/o privatizacién portuaria. En ese contexto PLP fue transferido a la provincia y descentralizd su
administracién a un ente autarquico.

En 1999 se cred el Consorcio de Gestion Puerto La Plata (CGPLP), ente autarquico dependiente del
Ministerio de la Produccion de la Provincia de Buenos Aires, quien elabord el Plan Director promotor
de lineas a futuro de un puerto que contemplara la alternativa de desarrollo y crecimiento para
promover un puerto multipropdsito. Ademas, contemplaba poner en valor el patrimonio, asegurar la
navegabilidad de los sitios operativos, reparacién y adecuacién de instalaciones portuarias, construir

terminales polivalentes en las cabeceras de Berisso y Ensenada, entre otras cuestiones.

A partir del 2001, la crisis que sufrié el territorio nacional provocé la desaceleracion de la inversion
de capitales privados, y puso en riesgo el objetivo para concretar y operar la terminal polivalente
en la cabecera de Rio Santiago, y sumado a esto, la caida de las importaciones de productos
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manufacturados y el freno en las exportaciones repercutieron en la falta de interés del sector privado
para invertir.

En el periodo 2005-2010 se redefinieron los objetivos buscando resultados y la viabilidad de
los contenidos del Plan Director (1999), determinando las posibilidades vinculadas a la actividad
portuaria, en el marco de otro escenario politico, econdmico y social de la Nacidn. En ese contexto
se licitd la construccidn —y posterior inauguracién- de la terminal de contenedores en la cabecera del
sector del antiguo frigorifico Armour (Berisso). “La obra proyectada en etapas tuvo su inauguracién
para operar en 2015. La terminal con capacidad inicial de 100 mil TEUs/afio, y capacidad total para
400 mil TEUs/afio, con previsidn de crecimiento [...]” (Aversa, 2017:28).

Dentro de esta reconversidon portuaria el paisaje se volvid a simbolizar, se incorporaron una serie de
objetos en el entorno portuario que son advertidos —aceptados o no- por el colectivo social de la
ciudad en su inmediacién: gruas, contenedores, camiones son componentes de una nueva imagen,
independiente de la valoracion que el espectador le asigne.
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Figura 7: Terminal de contenedores (Berisso). Fuente: Consorcio de Gestion Puerto La Plata; Fotos del autor

Paisajes, usos y significados

El puerto es un dinamizador econdmico y social, y un paisaje en si mismo contributivo al erario
publico en instalaciones y equipamientos apreciables del patrimonio ingenieril y arquitecténico. La
organizacion del territorio urbano-portuario es resultado de estas actividades, de la disposicién de
infraestructuras de silos, galpones, talleres en el area portuaria y del aumento de poblacién y de
oferta y demanda laboral con la instalacion de otras industrias subsidiarias como astilleros, fabricas,
y talleres. Asimismo, en las ciudades se construyeron viviendas para obreros y familias e instalaciones
y servicios apropiados a la vida urbana, que también son reconocidos en el paisaje urbano-portuario.
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Esta inmensa superficie con multiples equipamientos e instalaciones es un paisaje con diversos
micro paisajes en su interior, en constante transformacién. Los equipamientos e instalaciones que
perduran —en uso o desuso- sumado al ambiente costero antropizado configuran el patrimonio de
PLP aun cuando no es del todo apreciado y puesto en valor. Como advierte Donadieu (2006:39-40)
“las imagenes de los paisajes reales muestran a menudo la herencia del pasado [...] asumir una
herencia y, de ese modo, transformarla en patrimonio privado o colectivo supone aceptar lo dado
por los ascendentes para comprometer a los descendientes”.

El perfil desarrollado por estos aparatos productivos de fuerte impacto fisico, visual y ambiental,
consolidando areas de diversas superficies de suelo utilizado y explotado, interrelacionadas entre
si y conectadas por canales y vias principales, integran un sistema espacial particular, conforman
‘islas de conjuntos industriales” de gran superficie que comparten territorio en la interrelacion
e interdependencia entre el puerto, las ciudades, los barrios y la microrregién conformando un
ambiente que podria denominarse como paisaje de la produccién industrial-portuario.

Asimismo, un paisaje caracteristico de estas AUP lo constituye el uso residencial; la materialidad
y lenguaje de las casas de chapa y madera en torno al puerto, definen barrios enteros como Calle
Nueva York (Berisso), Campamento y El Farol (Ensenada) y delinean un patrdn de identidad rodeado

de grandes equipamientos, canales e infraestructuras viejas y nuevas.

Figura 8: Casas en barrios de la jurisdiccion portuaria (Izquierda 1920 y 1930; derecha 2017). Fuente: Direccién de

Obras Particulares de la Municipalidad de Berisso y Ensenada; fotos del autor

Cada una de estas etapas identifica y asocia paisajes e imaginarios a la memoria colectiva de los
saladeros, los frigorificos, los buques petroleros, como referentes de una época pasada vinculada
al esfuerzo del trabajo enmarcado en una dimensidon econémica productiva que dejé huellas en
el territorio expresada en objetos del patrimonio arquitecténico e industrial, reconvertidos vy

refuncionalizados, conservando la vigencia en el recuerdo local.
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Estas huellas que no son suprimidas por las nuevas tecnologias y usos, por el contrario, emergen en
calidad de patrimonio urbano portuario que por momentos se desdibuja en el territorio, hablan de
un “paisaje donde prevalece la idea del contraste, de la yuxtaposicidon incongruente, de lo no-finito,
de lo irregular, de la variedad, de lo insélito” (Zardini en Sola Morales, 2005:211).

En este territorio no solo emergen las etapas productivas en paisajes reconocibles, igualmente
emerge el tejido de las ciudades, la ocupacidn y otros usos del suelo entremezclados con rastros
de naturaleza; los cursos de agua navegables permiten otras actividades recreativas, deportivas y
nauticas que son y hacen a la construccion social del paisaje (Nogué, 2010).

e

Figura 9: Usos nduticos y recreativos del paisaje riberefio. Fuente: fotos del autor

Los puertos, como otros sistemas de comunicacidon (aeropuertos, rutas, ferrocarriles) son
esenciales en la dinamica del desarrollo econémico y social de un territorio. Su implantacién
determina el avance regional junto a otros sistemas de intercambio. Los puertos son concebidos
con sus actividades operando, esas imagenes son las que dan identidad al entorno portuario, en
palabras de Santos (2000) “es el uso del territorio, y no el territorio en si mismo, lo que lo hace
objeto de andlisis social”, esas imagenes son el paisaje de una infraestructura productiva, social y
cultural.

Las AUP confieren una doble realidad, por un lado, la del puerto con sus especificidades, y por
otra, la de la ciudad —el entorno urbano- con sus multiplicidades, en la conjuncidn de un territorio
con otro, donde se produce la fragmentaciéon (socioterritorial), el desconcierto (entre orden y
desorden), y la anarquia ‘controlada” de los desplazamientos; tal como la plantea Soja (2000)
“es la complejidad formal. En ella convergen procesos simultaneos de desterritorializaciéon y
reterritorializacion, es decir, de desmontaje de realidades urbanas preexistentesy de recolonizacién
de la ciudad con otras nuevas”.

El paisaje del que se habla es resultado de un territorio concreto, que puede ser aceptado y/o
rechazado. Se parte de la idea que las condiciones ideoldgicas, culturales, psicolégicas de quien
ve, mira, observa difieren en el acto de contemplacién de paisajes. La presencia del sujeto en
un espacio y tiempo preciso, requiere un discurso que dé sentido (metafora) y significados que
se acumularan con el paso del tiempo (alegoria). En palabras de Sabaté Bel (2004:49) “paisaje
no como resultado acabado de una cultura sino como realidad continuamente evolutiva: paisaje
y territorio no como mero soporte, sino como factor bdsico de cualquier transformacién. [...]
Los paisajes estan llamados a jugar un papel relevante, porque constituyen la expresion de la

memoria, de la identidad de una region”.
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Sintetizando, se interpreta un territorio histdérico, asociado a procesos econdmicos-productivos
con diversos cortes temporales, etapas, momentos y dinamicas donde el puerto representa una
estructura técnica y social (Dominguez Roca, 2006), con un fuerte vinculo en el hecho productivo;
al mismo tiempo, un simbolo del territorio que otorga identidad a los lugarefios, que no es estatico,
por el contrario, esta en permanente evolucién y transformacién.

En consecuencia, el paisaje es “cualquier parte del territorio tal como lo percibe la poblacién,
cuyo caracter sea el resultado de la accién y la interaccion de factores naturales y/o humanos”
(Convencion Europea del Paisaje, 2000). Esa interaccién es secuela de los procesos sucedidos en
el tiempo, de las vivencias colectivas e individuales que aportan a cada huella de la memoria una
capa mas de paisajes sobre paisajes con una temporalidad que podria definirse anacrdnica.

Figura 10: Puente Giratorio sobre Canal Oeste (1890); Terminal de contenedores (2015). Fuente: Fotos del autor

Conclusiones

Este trabajo plantea las condiciones que transformaron el territorio y sus consecuentes paisajes,
resultado de decisiones politicas, de marcos regulatorios y procesos de gestién, en un hecho
social, sobre una construccion individual y colectiva.

Se ha expresado que el paisaje es todo lo que se puede ver, en el sentido que lo cuestiona Eveno
(1994:105) “qué es el paisaje? indudablemente nada mds que el devenir de toda cosa de un
universo reducido a la pura visibilidad”; no obstante, ese observable necesariamente requiere
un observador, un espectador que otorgue sentido, que construya un significado-significante; ese
paisaje que ‘estd” alli (sentido de transitoriedad) ‘es” (sentido de permanencia) en tanto haya
un otro que lo contemple. El paisaje requiere de la alteridad, de las representaciones del otro
y del nosotros que se opone a “una’ sola identidad, que es capaz de soportar las mas disimiles
perspectivas que la alteridad implica.

En este sentido, el paisaje no puede imaginar el futuro, ni anticipar lo que no existe, pero si
puede construir oportunidades, el paisaje es un recurso para el ordenamiento territorial, para
la preservacion del patrimonio cultural, para reavivar la memoria, para gestionar los recursos y
para dar institucionalidad a un compromiso de agenda publica que resguarde la historia no como
resultado sino como proceso.
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No se trata de resguardar el paisaje como reliquia, como una utopia, sino de usufructuarlos
en pos de generar estrategias de planificacién y gestién que revaloricen el pasado, renueven
las representaciones sociales y culturales y restauren el compromiso Estado-sociedad en la
valorizacion del territorio-paisaje local y regional asociado a una actividad singular dentro de una
red de actividades y acciones humanas: la portuaria.
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La Boca: ciudad portuaria, identidad migratoria

Lic. Cintia Oliverio * / Lic. Claudia Baracich**

Resumen

Las ciudades portuarias estan atravesadas por diferentes procesos de construccidn cultural, entre
ellos las migraciones. Esta investigacidon tiene como objetivo principal indagar sobre el proceso de
construccion de la identidad barrial en “La Boca” a través del analisis de los actuales (2018) rasgos
barriales originados por diferentes grupos migrantes, desentranando cuales tuvieron transforma-
ciones a lo largo de la historia y cuales no. El resultado del trabajo es un mapa elaborado segun la
metodologia de “iconoclasistas”: una cartografia critica que parte del territorio como un espacio
socialmente construido, donde el mapeo es “una de las herramientas que facilita el abordaje y la
problematizacion de territorios sociales, subjetivos, geograficos. A esto le sumamos otra serie de
recursos que hemos apodado “dispositivos multiples” y que consisten en creaciones y soportes gra-
ficos y visuales”?, que representen a los espacios, celebraciones y producciones estéticas analizadas,
asi como sus continuidades y transformaciones.

Palabras clave: Construccidn identitaria, migraciones, territorio

Abstract

The port cities are crossed by different processes of cultural construction, among the migrations.
The main objective ofthisresearchistoinvestigatetheprocessofconstructionoftheneighborhoodiden-
tity in “La Boca” through the analysis of the current (2018) neighborhood features originated by
different migrant groups, unraveling which had transformations throughout history and which not.
The result of the work is a map prepared according to the methodology of “iconoclasistas”: a critical
cartography that starts from the territory as a socially constructed space, where mapping is “one of
the tools that facilitates the approach and problematization of social, subjective, geographical terri-
tories. To this, we add another series of resources that we have dubbed “multiple devices” and that
consist of visual and graphic creations and supports,”’that represent the spaces, celebrations and
aesthetic productions analyzed, as well as their continuities and transformations.

Key words: Identity construction, migrations, territory

* Lic. Cintia Oliverio cemoliverio@gmail.com (Universidad Nacional de las Artes).
** Lic. Claudia Baracich claudia_baracich@hotmail.com (Universidad Nacional de las Artes).

! Ares, Pablo y Risler, Julia. Manual de mapeo colectivo. Recursos cartogrdficos criticos para procesos territoriales de
creacion colaborativa. Disponible en: https://www.academia.edu/9203589/MANUAL_DE_MAPEO_COLECTIVO_Recursos_
cartogrC3%A1ficos_crC3%ADticos_para_procesos_territoriales_de_creaci%C3%B3n_colaborativa_2013_ p. 10

2 Ares, Pablo y Risler, Julia. Manual of collective mapping. Critical cartographic resources for territorial processes of

collaborative creation. Available in: https://www.academia.edu/9203589/MANUAL_DE_MAPEO_COLECTIVO_Recursos_
cartogrC3%Alficos_crC3%ADticos_para_procesos_territoriales_de_creaci%C3%B3n_colaborativa_2013_ p. 10
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A modo de introduccion

Las ciudades portuarias estan atravesadas por diferentes procesos de construccién cultural,
entre ellos las migraciones, que formaran parte de esta trama aportando diversas perspectivas a
considerar. La desterritorializacion y reterritorializacion dejaran huellas en los espacios, aportando
nuevos elementos de analisis de construccion de la identidad social. Proceso donde las personas
se apropian y configuran nuevas formas de estar en el espacio, conjugando lo aprendido con los
nuevos desafios que deben transitar y los intercambios sociopoliticos y econémicos que realizan;
por lo tanto “reterritorializacién” refiere no sélo a la forma en que los inmigrantes se reubican en el
espacio donde se asientan, sino también a como las migraciones, suscitan reterritorializaciones de
variada intensidad y magnitud en el conjunto de la poblacién y de los espacios locales emisores o
receptores de ellas.?

Presentamos aqui una investigaciéon sobre los procesos de construccion de la identidad barrial en
La Boca, producto de las migraciones que confluyeron en dicho territorio. Partimos de una mirada
abarcativa de todo el conjunto poblacional del barrio de La Boca y, a la vez, particularizada de cada
grupo de migrantes participe de esta construccién a lo largo de la historia, para develar las improntas
de estos procesos migratorios.

El resultado del trabajo es un mapa elaborado segin la metodologia de “iconoclasistas”, duo
formado por Julia Risler y Pablo Ares quienes elaboran proyectos combinando el arte grafico,
los mapeos creativos y la investigacién colectiva. Sus producciones se difunden en la web a través
de licencias creative commons, potenciando la libre circulacion, apropiacién y su uso derivado y
entienden al mapeo colectivo como “un proceso de creacion que subvierte el lugar de enunciacién
para desafiar los relatos dominantes sobre los territorios, a partir de los saberes y experiencias
cotidianas”.*

Elaboraremos una cartografia critica que parte del territorio como un espacio socialmente construido,
donde el mapeo se instituye como “una prdctica, una accién de reflexion en la cual el mapa es
sélo una de las herramientas que facilita el abordaje y la problematizacién de territorios sociales,
subjetivos, geograficos. A esto le sumamos otra serie de recursos que hemos apodado “dispositivos
multiples” y que consisten en creaciones y soportes graficos y visuales (...) El mapa es una estrategia
narrativa mas una decision tactica. El mapa no es sélo informacion. Instalar el mapeo como
practica, como herramienta critica, supone una tarea colectiva de reconstruccién del entramado
de cada situacién, de relevar (mas que totalizar) la complejidad de los territorios”°Mediante iconos,
imagenes claras y esquematicas, que informan, sefializan y permiten elaborar lecturas complejas

® Entrena-Durdn, Francisco. “Migraciones globales y reterritorializacion de los espacios locales: una aproximacion
tridimensional”. Pap. poblac vol.18 no.72Toluca (abr./jun. 2012)

4 Ares, Pablo y Risler, Julia. Presentacién Iconoclasistas. Disponible en: https://ia902903.us.archive.org/32/items/tex-
tosypublicacionesicn/212888595-Presentacion-lconoclasistas-ppt-2011-2012.pdf. p. 29

> Ares, Pablo y Risler, Julia. Manual de mapeo colectivo. Recursos cartogrdficos criticos para procesos territoriales de

creacion colaborativa. Disponible en: https://www.academia.edu/9203589/MANUAL_DE_MAPEO_COLECTIVO_Recursos_
cartogrC3%Alficos_cr%C3%ADticos_para_procesos_territoriales_de_creaci%C3%B3n_colaborativa_2013_pp 9-10
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sobre diversas tematicas, se estableceran vinculos, identificaran figuras clave, y visibilizardn formas
articuladas de organizacién y transformacién territorial. Ademds del mapeo espacial se realizara un
mapeo temporal ya que se reflexiona no sélo sobre el espacio cartografico o geografico, sino también
sobre la dimensidn temporal. Para ello utilizaremos la herramienta de la linea de tiempo acotada a un
periodo especifico “mediante la utilizacion de iconos, simbolos e imagenes pequeiias e ilustrativas
(por ejemplo: rostros de personajes clave, fotografias, logotipos de organismos y empresas, diversas
alegorias del poder y la resistencia, etc.). Se resefian hechos clave, politicas econémicas, periodos
de represién o sublevacidn, etc. y una vez finalizada la linea se establecen vinculos entre diversos
aspectos del mapa trabajado y las dinamicas histdricas”.® Asimismo, se afiadira la construccion de
paisajes arquetipicos del territorio combinando diversas fotos, dibujando a mano o incorporando
otros elementos gréficos a eleccioén.

Problema de investigacion

Teniendo como disparador un mapa iconoclasista del barrio de La Boca, se plantea la cuestién de
descubrir las diferentes improntas que se fueron generando a través de la historia, aquellos signos
que surgen del intercambio y la convivencia entre diferentes grupos de diversos origenes que identi-
fican al barrio. “Sus raices se hallan en que un ser busca a otro ser, como este otro ser concreto, para
comunicar con él en una esfera comun a los dos pero que sobrepasa el campo propio de cada uno”.’

¢ |bidem, p. 27.

7 Buber, Martin. ¢Qué es el hombre? (México, Fondo de Cultura Econémica, 1981[1961]), p 146.
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La historia ha ido dejando huellas en los edificios, en las costumbres, en los comercios, en los
servicios, en los lenguajes, en las maneras de mostrarse ante el turista, ya que el mercado cultural va
adquiriendo cada vez mas relevancia “en el conjunto de relaciones de fuerza mundializadas, debido
a los intereses en juego”.®

Se realiza un recorrido por lugares ya transitados que remiten a otros lugares/tiempos que se
resignifican en el presente, lugares construidos que construyen un nosotros al ser compartidos.
Imagenes, sonidos, olores, colores que superan esa historia de algunos para transformarse en la
historia de muchos, historia para contarles a los otros, a “los que no son del barrio” y a los turistas,
pero sobre todo, una historia para contar a las nuevas generaciones, una historia que transmite
historias.

El nombre del barrio remite al territorio geografico de las bocas del Riachuelo, y, junto con la historia
que cuenta que en este lugar Pedro de Mendoza en 1536 fundoé la ciudad de Santa Maria de los
Buenos Aires, marcan el comienzo historico territorial de la Ciudad de Buenos Aires, territorio
habitado originalmente por comunidades charrdas y querandies entre otras. Si bien el lugar
geografico en sus inicios presentd un paisaje hostil, a comienzos del siglo XIX se convirtié en el lugar
donde se instalaron grupos de inmigrantes italianos(con preponderancia genovesa), espafioles,
griegos, alemanes, y algunos franceses, ya que “se generaron nuevas fuentes de trabajo (...), como
la construccidn de la infraestructura, desde puertos (Buenos Aires, cuyas tareas empiezan en 1887;
La Plata, en 1886; Ingeniero White, en 1882) hasta ferrocarriles (que crecen de algo mas de 2.000 km
en 1880 a mas de 9.000.en 1890), en la edificacién urbanay en el sector del comercio, el artesanado
y las industrias que brindaban oportunidades de todo tipo a los inmigrantes europeos”.°También
otros migrantes que provenian de las provincias argentinas y paises limitrofes arribaban al barrio,
“Sin embargo, a la par del ingreso cuantioso, aunque no constante, de los migrantes de ultramar,
existid en la Argentina un flujo sostenido de inmigrantes regionales, principalmente limitrofes (...), a
partir de la década de 1960, y siguiendo el patrén de la migracidn interna, el Area Metropolitana de
Buenos Aires comenzé a adquirir cada vez mds importancia como destino”.*°

Las Pulperias de 1880, el dialecto xeneixe de los genoveses, los ruidos, la melancolia por la tierra de
origen, las musicas de distintas regiones quedaron en La Boca, y se pueden descubrir en sus edificios,
en sus pobladores, en las cantinas, en los artistas plasticos, musicos y cantores, que interpretan el
sentir popular. “La diversidad cultural no puede verse sélo como una «diferencia», o sea, algo que
se define en relacién a otra cosa, nos remite a alguna otra cosa. Toda «diferencia» es producida

socialmente, es portadora de sentido simbdlico y de sentido histérico”.*!

8 Ortiz, Renato. “Diversidad cultural y cosmopolitismo”. Nueva Sociedad Nro. 155 (México, 1998), p 12.

° Devoto, Fernando. “La inmigracién de ultramar”. En Poblacién y bienestar en la Argentina del primero al segundo
centenario, compilado por Susana Torrado (Buenos Aires: Edhasa, 2007), p. 250.

10 Courtis, Corina y Pacecca, Maria “Migracién y Derechos Humanos: una aproximacion critica al “nuevo paradigma” para
el tratamiento de la cuestiéon migratoria en Argentina”. Revista Juridica de Buenos Aires. Edicion especial sobre Derechos

Humanos, (2007:) pp. 183- 200. Buenos Aires: Facultad de Derechos, UBA.

1 QOrtiz, Renato. “Diversidad cultural y cosmopolitismo”. Nueva Sociedad Nro. 155 (México, 1998), p 9.

1411



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

El particular paisaje con casas de madera y chapa de variados colores provenientes de la pintura
que sobraba en el puerto, originales balcones de hierro, molduras de madera, lineas horizontales
en chapas acanaladas y tablones, las elevadas veredas a causa de las frecuentes inundaciones,
la circularidad de la cancha del Club Boca Junior dan cuenta de contrastes histéricos, estéticos y
funcionales. Los edificios que se fueron construyendo y reutilizando tienen en sus paredes una
historia construida por sus habitantes y modificada a lo largo de la historia, como la vieja usina
de la Empresa [talo Argentina de electricidad, donde se crea un importante centro cultural; todos
estos enmarcados por embarcaciones actuales y otras antiguas, hasta que la vista se pierde en los
astilleros de la otra orilla.

Torres con historias de fantasmas, plazas, antiguas barracas, la primera casa popular, banderas,
museos, el “paseo de la ribera”, construido como parte de las obras para controlar las inundaciones,
comercios de productos navales conforman un entramado que desde la vuelta de Badaracco da
comienzo a una tira de galpones, que ribeteando el rio llega a la Vuelta de Rocha, “El Puente de La
Boca”, una estructura de hierro de la antigua plataforma transbordadora, y una segunda parte para
amarre de barcos de mayor porte, lugar de ascenso y descenso a los transportes fluviales a Colonia
y Montevideo.

Sibienenlaactualidad el 73% de los habitantes son de nacionalidad argentina, el 14%, de nacionalidad
uruguaya, el 8% italiana, el 2% chilena, el 1,5% boliviana y el 1,5% restante distribuido en diversas
nacionalidades'?, el barrio sigue enmarcado “como barrio de inmigrantes” tanto para el turismo,
para la literatura local, como para el imaginario colectivo de gran parte de la poblacién.

Objetivo general:

e Indagar sobre el proceso de construccién de “La Boca” a través del analisis de los actuales
(2018) rasgos barriales originados por diferentes grupos migrantes, desentrafiando cudles
tuvieron transformaciones a lo largo de la historia y cuales no.

Objetivos especificos

v' Presentar un conjunto significativo de rasgos barriales identificados en territorio
durante la implementacién del proyecto.

v’ Establecer relaciones de dichos rasgos con los grupos migrantes que los originaron
Describir las transformaciones barriales a lo largo de la historia.

v’ Identificar los factores que incidieron en la transformacién de rasgos originales.

12 https://redatam.indec.gob.ar
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Disefio metodoldgico

El primer paso fue la determinacién del campo problematico. Como primera accién de abordaje del
objeto se realizd la indagacion de la bibliografia disponible sobre los temas a investigar, efectuando
una aproximacion general a los autores y experiencias previas. Paralelamente a este proceso se
traté de determinar el objeto de estudio con la mayor precision posible: establecimiento del recorte
de la realidad (espacial, temporal y tematico), caracterizacion del objeto de estudio, articulacidn
conceptual, reconocimiento de las dimensiones de andlisis (siguiendo los pasos sugeridos por H.
Bozzano, recogidos de Bachelard)®.

Se seleccionaron mdédulos para trabajar: los espacios, las celebraciones, las producciones estéticas
(literarias, plasticas, musicales, teatrales, corporales), que se articularan con, por lo menos, tres
momentos: origen; una o mas instancias intermedias segin el médulo y los materiales disponibles; y
el tiempo actual. Se analizaran las continuidades y modificaciones indagandose acerca de las razones
de las modificaciones.

Se trabajara con procesos socio-culturales desprendidos de otros (politicos, econémicos) que se
abordaran como causales del proceso principal: las maneras en que las migraciones dejan sus huellas
en los lugares de recepcion.

Ejes

Actores

R0

Contemdades y

modidexions

Esquema 1

13 Bozzano, Horacio. Territorios posibles. Procesos, lugares y actores.(Buenos Aires, Editorial Lumiere, 2009)
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Método

Para la realizacidon de este trabajo se escogerd el método dialéctico, donde la teoria y la practica
constituyen un juego dialéctico que propiciara el logro de una sintesis que podria resultar mas
enriquecedora que la suma de la teoria y la practica.

“Entendemos por método dialéctico aquel que reconoce un sendero de hibridacién teérico-empirica,
donde es posible identificar instancias con mayor o menor presencia de la base mas empirica o mas
tedricaalolargo delatarea, situaciones ligadas a la habilidad y el arte de elegir alternativas o técnicas
-no métodos- preferentemente inductivas o deductivas, cuando la naturaleza de la investigacién lo
requiera”.'*

Abordaje

En este trabajo se optara por el abordaje cualitativo: en este tipo de investigaciones se tiene un
conocimiento “directo” de la vida social **, sosteniendo una mirada integral, situada y abierta, sin
sobreentendidos, considerando que todos los escenarios y personas merecen atencién.

Técnicas

Las técnicas utilizadas seran la recoleccidn, observacion e interpretacion de datos. Se implementara
un disefio interpretativo.

Etapas de la investigacion

En la primera etapa se realizaran varios tipos de recoleccién de datos: los obtenidos por busquedas
bibliograficas y otras fuentes, sobre la historia y los vestigios de ésta en el barrio, individualizandose
los lugares que dichas fuentes sefialan como significativos.

En la segunda etapa se recorrerad el territorio, visitando los lugares ya identificados y buscando otros
gue se incorporaran a la lista de analisis.

En cuanto a la observacion territorial se realizara un andlisis de los espacios (edificios que se clasifican
segun su funcion en cada etapa, plazas y espacios al aire libre, lugares de circulacidn peatonal y
vehicular). Se realizaradn cuadros con las siguientes variables, pudiendo modificarse segun los datos
observados en territorio:

Espacio | Tipo Inicio de actividad Periodos intermedios Actualidad Continuidades y
2018 modificaciones
observadas

Afio | Aspecto Funcidn | Afo | Aspecto | Funcién | Aspecto | Funcidn

Descripcidn/fotografia
Estilo arguitectdnico

14 Bozzano, Horacio. Territorios posibles. Procesos, lugares y actores.(Buenos Aires, Editorial Lumiere, 2009)

5 Taylor, Steve y Bogdan, Robert. Introduccion a los métodos cualitativos (Buenos Aires, Editorial Paidds. 1987)
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Los espacios podrian ser: Casa de Quinquela Martin, Barraca Pefia, Casa Amarilla, Barrio Catalinas,
Corbeta Ara Uruguay, Club Boca Juniors, Casa Martin Rodriguez, Fundacién de la Asociacion Italiana
de Socorros Mutuos Bomberos Voluntarios de La Boca, Puente Nicolas Avellaneda, Calle Caminito,
Teatro de la Ribera, Teatro de la Ribera, Museo de Cera, Vuelta de Rocha, Centro de Arte Proa, Usina
del Arte, Conventillos, Cantinas.

El tipo se referira a una edificacidn, un espacio al aire libre o un espacio de circulacién.

Enlasetapasdeanalisisseregistrard elano, ladescripciondellugar,incluyendo su estilo arquitecténico,
y adjuntando fotografias si las hubiera. Ademds se considerara la funcion del elemento ya que,
algunos de ellos, a lo largo del tiempo se han transformado. Por ejemplo, la vieja usina de la Empresa
ftalo Argentina de electricidad, hoy Centro Cultural La Usina del Arte.

Se identificaran las continuidades y modificaciones en cada caso y sus posibles causas.

En estas visitas a territorio se realizardn entrevistas a los vecinos para indagar sobre la manera que
“piensan su barrio” y descubrir rasgos del imaginario colectivo.

También se entrevistaran a turistas, autoridades de los museos de la zona, alos bomberos voluntarios,
trabajadores de diferentes rubros, a fin de esbozar el perfil barrial.

Se visitardn los centros culturales para conocer sus practicas actuales y si tienen relacidén con las que
se practicaron en la zona en otros tiempos.

Celebracion y
fecha en que se
realiza

Desde cudndo se realiza

Origen & historia

Espacio donde se
realiza

Continuidades y
medificaciones
observadas [causas)

Se analizaran las celebraciones: Nuestra Sefiora de los Martires Navegantes, el carnaval, Fogatas de
San Juan, Dia del Inmigrante, Dia del Bombero Voluntario, Aniversario del Barrio, San Cosme y San
Damian, El Sefior de los Milagros, las fiestas deportivas del Club Boca Juniors, entre otras.

Se registrard el origen de cada una de las celebraciones, su historia y el grupo migrante que la
incorporé (ya que en la investigacion preliminar no se encontraron celebraciones originarias), las
adaptaciones, los espacios donde se desarrollan, continuidades y modificaciones.

Se entrevistara a diferentes referentes artisticos, oriundos del barrio, oriundos de otros lugares que
trabajan en el barrio y las diferentes obras actuales y de otras épocas que hagan referencia al barrio.

Como indicadores se tomaran las referencias que las diferentes obras hacen al barrio, su historia y
los migrantes.

Nombre de 1a obra y Auytor Afio de creacidn Tipo de referencia al Espacios de difusion
tipo Barrio y a 5us

integrantes
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Se analizaran obras artisticas de diferentes periodos y tipo, tales como:
* Pictoricas y escultoricas:

Incendio en Necochea y Brandsen, 1948, Sin titulo, 1961, Dia de trabajo, 1972, Chimeneas en La
Boca, s/f de Benito Quinquela Martin; Buenos Aires, La boca del Riachuelo cerca de Barracas de
Carlos Enrique Pellegrini; Bar boquense de Claudio Gorrachategui; Noche de San Juan de Luis
Ferrini; Buenos Aires, La boca del Riachuelo cerca de Barracas, Recuerdos del Rio de la Plata,
1841 de D. Dulin; Historia de Arrabal, 1922 de Adolfo Bellocq; Viejo rincén, s/f, Isla Maciel, s/f ,
Puerto, s/f de Pio Collivadino; Crepusculo en el Riachuelo, s/f de Eugenio Daneri; Vuelta de Rocha,
1941 de Miguel Diomede; Anocheciendo , 1945, Sudestada, 1945, Mafiana Lluviosa, 1949, Tarde
de Agosto, 1949 de Luis Ferrini; Desde mi estudio, circa 1930, Marina, circa 1940, Desde el estudio
de Victorica, s/f, La Boca del Riachuelo, s/f de Fortunato Lacdmera; Niebla en el Riachuelo, 2001 de
Romulo Maccio, entre otras.

* Fotografias artisticas:

LaBoca, 1931, La Vueltade Rocha, 1936, Riachuelo, Puente Almirante Brown, 1931, Calle California, La
Boca, 1931 de Horacio Coppola, Portuario, 1962, Nuevo Emigrante de la boca, 1997, Riachuelo, 1964,
Conventillo en la Boca, 1965 de Sara Facio & D’Amico; El Puente, El Puerto, De Visita, Escaleras, El
Chalet, Balcon de Victorica, Vecinos de Anatole Saderman; Conventillo. La Boca, 1958, Elnonno. La
Boca, 1964, Festejando un gol. La Boca, 1968, “Shute”. La Boca, 2001, Pescadores. La Boca, 1962,
Sacando un barco. La Boca, 1980, Volviendo a Casa, La Boca, 1959, Remolcador. La Boca., 1966,
Riachuelo. La Boca. 1959, Usina del Arte. La Boca, 1966 de Aldo Sessa

* Cine:

Tango, 1933, El canillita y la Dama, 1971, Riachuelo, 1934, La Tigra, 1954, Edad Dificil, 1956, La
Mary, 1974, Bruma en el Riachuelo, 1942, El cetro forward murié al amanecer, 1961, La barra de la
esquina, 1950, Pobre mi madre querida, 1949, Riachuelo, 1934

* Obras musicales:

Canzoneta (tango), La Boca esta de fiesta (tango), Muchachos, yo soy de Boca (tango), Dieguitos y
Mafaldas (cancidn), En el barrio de La Boca (cancion de cancha), Soy del barrio de la Boca (cancha),
El conventillo (tango), Flor de fango (tango), Margot (tango), La Violeta (tango), La cantina (tango ),
Domani (tango) entre otros.

* Obras literarias:

Primavera en La Boca de liiguez; “Cartas amarillas de La Boca a Rosario” de Mercedes Pérez Sabbi,
“Historias Anarquistas/ Fuego acrata en La Boca del Riachuelo” de N. Torrello, “La Boca, un pueblo
particular” de D Ruiz, “Guia de Forasteros de 1864” de Antonio Pillado, “La piel de La Boca” de Jorge
Carrion, “La Boca Roja del Riachuelo” de Ramos, Barrio Boquense (1906) de Cadicamo, Poema a las
calles Suarez y Necochea de Cadicamo,
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* Revistas Literarias:

Azul (1911), Argos (1920-1924); Juvenilla (1921-1922); La Fragua (1923-1924); Ideas (1925- 1928);
Riachuelo (1931); El Ateneo y Pdrtico (1941-1946).

* Periodicos:

Il Corriere della Boca (1877-1879); El Pensamiento de las nifias (1885); lIPicanasso. Continda en 1888
El Eco de La Boca, El Bohemio que luego se transformara en El Faro del Riachuelo y mas tarde como
Riachuelo (1902) semanario de los barrios: La Boca y Barracas. El Progreso de La Boca, El Radical en
1903; Giordano Bruno en 1904; El Nacional

* Teatro:

el teatro de titeres “Sicilia” en la calle Necochea, de Vito Cantone; el café Concierto Edén de L.
Maccheroni; el teatro “San Carlino” de Sebastiano Terranova, el Teatro de la Ribera y en el Teatro
de La Boca. Ademds de diversas obras como “Pasaje Caminito”, “Il Piccolo Vapore”, El Fulgor
Argentino (1998) del Grupo Catalinas Sur, “Tu cuna fue un conventillo” (sainete)

* Espectaculos callejeros

Entrevistas
Las entrevistas serdn semiestructuradas y abordaran los siguientes temas segun corresponda:
A los vecinos:

Desde cuando vive en el barrio, cual es su origen, cudl es el origen de su familia, cuales
son los lugares que considera mas emblematicos del barrio, qué cosas sabe o cree que han
cambiado a lo largo del tiempo y por qué cree que ha sucedido, cudles son las practicas
(fiestas religiosas, celebraciones, actividades deportivas, artisticas, etc.) que caracterizan al
barrio y desde cuando se han practicado.

A las autoridades de los museos, centros culturales y demds instituciones de La Boca:

Si, ademas de trabajar en el barrio vive en él. Qué importancia tiene su lugar de trabajo para
el barrio. Desde cuando funciona el lugar y desde cudndo trabaja alli. Cudl es el origen del
lugar y cuales han sido las modificaciones que ha tenido (si las hubiera) De quién depende el
lugar y quienes lo visitan. Si tiene articulacidn con alguna institucidn barrial. A quiénes esta
dirigida la propuesta. Qué actividades realiza con apertura a la comunidad.

A los trabajadores en el barrio

Si, ademads de trabajar en el barrio vive en él. Cual es la actividad que realiza y si tiene relacidn
con la historia del barrio. Cuanto tiempo hace que trabaja en el lugar. Cual es su origen. Qué
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cambios ha notado desde que esta en La Boca.
e Alos turistas
Origen. Cémo llegaron al barrio. Qué conocen de su historia. Cual creen que es el atractivo principal.

También se participarad de las fiestas y celebraciones que realicen durante el tiempo que
demande la investigacion.

En etapas posteriores con todos los datos recogidos se realizara un informe que describa cada
elemento encontrado que da cuenta del paso de los grupos migrantes por el Barrio de La Boca.

Marco conceptual

Para el desarrollo de esta tematica se abordaran tres ejes relacionados: la identidad, el territorio y
las migraciones.

Partiendo del concepto de identidad desarrollado por Giménez **podria definirse la identidad como
un proceso dindmico de diferenciacidn con respecto a otros sujetos, a través de asuncién de signos
culturales enmarcados en un contexto de tiempo y espacio. Es decir que la identidad se conformaria
por las fronteras que resultan de una apropiacion discriminada de inventarios culturales, en relacion
con otros actores sociales que pertenecen a colectivos diversos. La identidad estaria integrada, segun
Giménez (2010), por atributos particularizantes (atributos “caracterolégicos”, por su “estilo de vida,
por su red personal de “relaciones intimas”, por el conjunto de “objetos entrafiables” que poseen y
por su biografia personal incanjeable); y atributos de pertenencia social (edad, género, franja social,
etnia), que nutren la identidad individual. La construccién de la nostredad se daria con el entramado
de los propios hilos simbdlicos en la urdimbre del grupo cultural, como describe Clifford Geertz en
La interpretacion de las culturas,*’coincidiendo con Max Weber.

“Es importante, por lo tanto, prestar atencién a la naturaleza y al tipo de procesos en los cuales
y a través de los cuales se constituye el «nosotros» colectivo”.’®Segun los contextos algunos de
estos rasgos de pertenencia social estarian mas presentes que otros, “algunos rasgos culturales son
utilizados por los actores como senales y emblemas de diferencia, otros son pasados por alto, y en
algunas relaciones, diferencias raciales son desdefiadas y negadas”,’® otorgandole mayor énfasis a
los modelos culturales que sustentan, porque “Cultura no es sélo el acervo espiritual que el grupo
brinda a cada uno y que es aportado por la tradicidn., sino ademas es el baluarte simbdélico en el cual
uno se refugia para defender la significacién de su existencia”.?°

16 Giménez, Gilberto. Cultura, Identidad y Procesos de individualizacion (México: Instituto de Investigaciones Sociales de
la UNAM, 2010.) http://conceptos.sociales.unam.mx/conceptos_final/625trabajo.pdf

7 Geertz, Clifford. La interpretacion de las culturas (Barcelona. Espafia. Ed. Gedisa, 1992), p. 15

18 Brah, Avtar. “Cartografias de la diaspora. Identidades en cuestion”. Alspora-TdS.pdf cap. 8. Diadspora, frontera
e identidades transnacionales(2011)[1996].(Disponible  en:https://www.traficantes.net/sites/default/files/pdfs/
Cartograf%C3%ADas%20de%201a%20di%C3%), pp 209- 226.

19 Barth, Frederik. “Los grupos étnicos y sus fronteras”. En Los grupos étnicos y sus fronteras. La organizacion social de
las diferencias culturales. (México, Fondo de Cultura Econdmica, 1976), pp. 9-49.

20 Kusch, Rodolfo. Esbozo de una Antropologia Filosofica Americana(Bs Aires, Ediciones Castafieda,1978)

1481



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

De la misma manera que la construccién identitaria es dindmica y cambiante, lo es la relacién de
los grupos sociales con los espacios en los que habitan, donde los elementos que componen los
territorios se transforman en depositarios de la identidad colectiva. “Desde esta perspectiva, que es
la de los procesos de identificacidon y pertenencia, se necesita apelar a la percepcion de los propios
actores sociales para definir su relacién con la territorialidad”.*

Todo territorio es multidimensional, en los cuales factores histdricos, politicos, econdmicos, socio
culturales y geograficos, se articulan en complejos procesos de conformacidn y configuracidn, la
territorialidad es “la relacién, el dominio y la apropiacién del territorio que afectan su representacion,
su organizacion y el ejercicio de poder que lo configuran”.??

Si a estos aspectos se suma un elemento mas, que estaria originado en las migraciones, otros hilos
formaran parte de esta trama aportando diversas perspectivas a considerar, la desterritorializacién
y reterritorializacion, que dejaran huellas en los espacios y aportaran nuevos elementos de analisis
de construccién de la identidad social.

Los procesos migratorios estarian atravesados por fases de desterritorializacidn, que se entenderd
como un movimiento “por el cual se abandona un territorio, generando lineas de fuga, y con
ello, una reterritorializacién -territorio desplegado en lo urbano- que resultard en un movimiento
de construcciéon del territorio” ;* y fases de reterritorializaciéon, donde las personas se apropian
y configuran nuevas formas de estar en el espacio, conjugando lo aprendido con los nuevos
desafios que deben transitar y los intercambios sociopoliticos y econdmicos que realizan, por lo
tanto “reterritorializacion no se hace referencia sélo a la forma en que los inmigrantes se reubican
o reterritorializan en el espacio donde se asientan, sino también a como las migraciones, por lo
general, suscitan reterritorializaciones que, con variable intensidad y magnitud segun los casos,
afectan al conjunto de la poblacién y de los espacios locales emisores o receptores de ellas”.?* Los
grupos migrantes generan en el conjunto de la poblaciones diversas reacciones que favorecen o
dificultan la integracidn social, “la insercidn de las migraciones en la estructura social y econdmica en
la Argentina, tuvo diferentes efectos reactivos, tanto a nivel politico como de la percepcién social”.®

21 Giménez, Gilberto. “Territorio e identidad. Breve introduccion a la geografia cultural” Trayectorias, vol. Vil, nim. 17,
enero-abril (2005): pp. 8-24. (Universidad Auténoma de Nuevo Ledn Monterrey, Nuevo Ledn, México), p. 19.

22 Sposa, Mario. ¢Como entender el territorio? (Guatemala: Editorial Cara Parens de la Universidad Rafael
Landivar, 2012), p. 19.

2 Herner, Maria. “Territorio, desterritorializacién y reterritorializacién: un abordaje tecdrico desde la perspectiva
de Deleuze y Guattari”, Huellas 13, (2009) pp 158-171. (http://www.biblioteca.unlpam.edu.ar/pubpdf/huellas/

nl13a06herner.pdf), p. 168.

24 Entrena-Durdn, Francisco. “Migraciones globales y reterritorializacion de los espacios locales: una aproximacion
tridimensional”. Pap. poblac vol.18 no.72 Toluca(abr./jun. 2012): p. 11

% Marmora, Lelio. “Politicas Publicas y Programas sobre Migraciones en Argentina” En Las Politicas Publicas sobre

Migraciones y la Sociedad Civil en América Latina. Los casos de Argentina, Brasil, Colombia y México. Coordinador
General y Editor Chiarello, L. (New York: Scalabrini International Migration Network, 2011), p. 3.

1491



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

Serd necesario analizar cada barrio en particular para descubrir las improntas de estos procesos, con
una mirada abarcativa de todo el conjunto poblacional vy, a la vez, particularizada de cada grupo de
migrantes participe de esta construccion a lo largo de la historia. “La experiencia de los inmigrantes
implica procesos especificos a través de los cuales se conservan, reintroducen y recrean ritualmente
signos de su identidad nacional, costumbres, festivales o celebraciones religiosas. Dichos procesos,
que acontecen de manera singular en cada caso, manifiestan y reproducen las diferenciaciones
existentes u originan nuevas diferenciaciones entre distintos grupos sociales de inmigrantes”2®

Los barrios donde se conjugan los tres ejes: identidad, territorio y migraciones, seran el resultado,
situado y dinamico, de las experiencias, adaptaciones, apropiaciones y selecciones, plasmadas en
los espacios que comparten aquellos que los habitan, a través de “la capacidad de lo barrial para
construir y ser construido por el imaginario social (...) el barrio adquiere la funcién de ser referente
de una representacion, de una imagen sostenida por actores. Junto a su caracter fisico-espacial pasa
a ser un conjunto de rasgos, signos ubicables en la esfera ideoldgico-simbdlica con vinculaciones
entre esas imagenes y las ocupaciones del espacio barrial concreto”.?’

A lo largo de la historia el barrio sufre transformaciones que modelan su imagen, tanto aquellos
aspectos socioeconédmicos que determinan sus construcciones y su composicién edilicia, pasando
por las celebraciones barriales, los lugares de reunidn para vecinos y turistas, hasta aquella estética
que los migrantes trajeron y/o construyeron que perdura en el tiempo por la voluntad de sus
descendientes y de los hoy habitan el lugar, plasmada en las calles y en los lugares mas significativos
del espacio. Estos procesos no solamente instituyen rasgos de identidad, también son parte de las
fronteras que le dan significado, demarcando la “nostredad”. “Para entender a cada grupo hay que
describir como se apropia de y reinterpreta los productos materiales y simbélicos ajenos”.?®

Segun Gravan, la identidad barrial se construye de dos maneras diferenciadas: “desde dentro”,
que abarcarian los aspectos que fueron construidos durante la historia por los actores sociales que
pertenecieron o pertenecen al colectivo social que los representa y se sienten parte del “nosotros
barrial”; y “desde fuera”, aquellas caracterizaciones, referencias, construcciones politicas, que
refieren al barrio y que son creados desde fuera, instalando imagenes desde la “otredad”?, a veces
con cargas positivas, como en el ejemplo para favorecer el turismo: “Si hay un barrio pintoresco
dentro de la ciudad de Buenos Aires ese es “la Boca”*’y otras negativas cargadas de prejuicios:
“Debido a la carencia de datos confiables y estudios sistematicos, las discusiones en los medios

%6 Garcia Canclini (1995) en Entrena-Duran, Francisco. “Migraciones globales y reterritorializacidon de los espacios loca-
les: una aproximacion tridimensional” Pap. Poblac vol.18 no.72 Toluca (abr. /jun. 2012): p. 18

27 Gravano, Ariel. Antropologia de lo barrial. Estudios sobre produccion simbdlica de la vida urbana. (Buenos Aires:
Espacio, 2003), p. 266.

28 Garcia Caclini, Néstor. Diferentes, desiguales y desconectados. Mapas de la interculturalidad (Barcelona, Gedisa,
2004), p. 21

2% Gravano, Ariel. Antropologia de lo barrial. Estudios sobre produccion simbdlica de la vida urbana. (Buenos Aires:
Espacio, 2003)

3 http://www.argentinaviajera.com.ar/ciudad/laboca.html
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masivos de comunicacién se sustentan frecuentemente en informacion fragmentada e incompleta,
lo que genera una serie de preconceptos y posiciones xendfobas”,*'el relato discursivo de los
productos y sus publicidades, al igual que los mensajes que transmiten, “...no son solamente formas
de interaccidn o practicas sociales, sino que también expresan y transmiten significados y pueden,
por lo tanto, influenciar nuestras creencias sobre los inmigrantes o las minorias”.*

Las dimensiones con respecto a la relacion con la propia identidad a las que refiere Gravano (2003)
estarian referidas en un primer lugar a los rasgos que no son cuestionados y que funcionan como
referentes de la identidad barrial, a los que denomina homogeneidad.

En segundo lugar, menciona aquellos elementos que aportan diferencias dentro del colectivo social
sin dafar la imagen que los representa, que llama heterogeneidad, “la pertenencia social implica
compartir, aunque sea parcialmente, los modelos culturales (de tipo simbdlico expresivo) de los
grupos o colectivos en cuestion”.®

Y, por ultimo, menciona a la identificacion, que son las referencias que aparecen en los discursos
[y practicas] que dan cuenta de las caracteristicas del barrio en oposiciéon a otras identidades,
especialmente de otros barrios.

Por lo tanto en los barrios la identidad se construira con los aportes de los que transitaron su historia
dejando las huellas de su paso y la manera en que sus sucesores continuaron otorgando sentido a
esas huellas, y aportando otros matices que se plasman en las relaciones sociales y modificaciones,
transformaciones e inclusiones que realizan en el espacio socio territorial al que pertenecen. “En
cualquier tiempo vy lugar las fronteras identitarias se definen siempre a través de marcadores
culturales. Pero estos marcadores pueden variar en el tiempo y nunca son la expresién simple de una
cultura preexistente supuestamente heredada en forma intacta de los ancestros”.>*La construccion
delaimagen barrial se completaria con aquellos elementos que no provienen del barrio propiamente
dicho, sino de las referencias que los otros actores hacen de él.

A su vez cada uno de los discursos personales forma parte de una trama colectiva que da cuenta de
una comunidad, donde se manifiestan los niveles de poder, la relacion de fuerzas, la construccion
del mandato social, lo permitido, lo oculto, lo valorado, lo impuesto. Todo este juego discursivo
entra en un circulo donde esas palabras construyen imdagenes, relaciones y sujeciones. “La vida
cotidiana no sélo es “reproductora” de personas sino también de las posiciones que éstas ocupan
en las relaciones sociales, asi como las relaciones sociales mismas”.3*

31 Cerrutti, Marcela. “éDe qué hablamos cuando hablamos de migracién y salud?”. En: Salud y Migracién Internacional.
Mujeres Bolivianas en la Argentina. (Buenos Aires: Fondo de Poblacién de las Naciones Unidas, UNFPA y Centro de
Estudios de Poblacion, CENEP, 2010), p. 14

32 Hoffman, Odile y Quintero, Oscar. “Estudiar el racismo. Textos y herramientas”. Documento de trabajo N°8, México:
Proyecto AFRODECS/EUESC (2010), p. 108.

33 Giménez, Gilberto. Cultura, Identidad y Procesos de individualizacién. (México: Instituto de Investigaciones
Sociales de la UNAM, 2010), p. 5

3 |bidem, p. 9

% Hoffman, Odile y Quintero, Oscar. “Estudiar el racismo. Textos y herramientas”. Documento de trabajo N°8,
México: Proyecto AFRODECS/EUESC (2010), p. 12
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Segln Véronique de Rudder, Christian Poiret et Francois Vourc’h, “En las interacciones interétnicas,
los hechos culturales estan en realidad “captados” a través de un sistema de designacion y de
categorizacién. Este sistema selecciona, falsifica o inventa rasgos culturales para incluirlos en una
organizacion social de mayor o menor desigualdad y generalmente jerdrquica”,*® es decir que estos
sistemas son determinantes del orden social, conformadores de su representacién y cuidadores de
suimplementacién, asegurando, de este modo su perpetuidad en relaciones sociales con base racial.

Para que esto suceda las ideas sostenidas por los poderes de turno deben instalarse en el discurso,
“Se adquieren y se aprenden, y esto sucede generalmente a través de la comunicacién, es decir, a
través del texto y la charla”?®” Estas ideas a las que refiere el autor, que se transmiten a través de
los discursos, poseen una doble funcidn formativa, una que construye la idea del nosotros y otra
gue clasifica, define y ordena los grupos que conforman la otredad. Al ser repetidos e incluidos en
las diferentes maneras de comunicacién, no solamente en aquellas de los poderes hegemdnicos
o medios masivos de comunicacién social, sino también en practicas institucionales, en relatos
escolares, en la cotidianidad de las conversaciones familiares y barriales, terminan siendo admitidas
como validas, verdaderas e incuestionables.

III

La historia, las autopercepciones, los discursos del “nosotros” y de los “otros”, las maneras propias,
las apropiadas, las impuestas y las rechazadas son los elementos que determinan la construccién
del paisaje, “como todo territorio, también el paisaje es construido, es decir, es resultado de una
practica ejercida sobre el mundo fisico, que va desde el simple retoque hasta la configuracion
integral. Podriamos definirlo sumariamente como “un punto de vista de conjunto sobre una porcién
del territorio, a escala predominantemente local y, algunas veces, regional” 3 Mirar el paisaje es
mucho mas que observar una postal estatica, es poder descubrir y analizar muchas historias, que a
través de sus pisadas aportan al territorio innumerables detalles particulares, que si bien conforman
un todo barrial, de ninguna manera lo hacen homogéneo, sino que en la heterogeneidad de los
elementos aportados por la diversidad de colectivos sociales que lo transitaron se descubre la riqueza
de multiples elementos: la particularidad espacial, las transformaciones, los lugares de memoria,
objetos patrimoniales, que juntos otorgan a ese paisaje unidad en la diversidad y significacién
identitaria. Por lo tanto este paisaje particular responde a “la idea de una diferencia situada, es decir
a una diferencia en relacién a algo local, que tomé cuerpo en un lugar determinado donde adquirié

ciertos significados”.*

36 Ibidem, p. 79
37 Ibidem, p. 105

38 Giménez, Gilberto. “Territorio e identidad. Breve introduccion a la geografia cultural”. Trayectorias, vol. Vil, nim. 17,
enero-abril, (2005), pp. 8-24 (Universidad Autonoma de Nuevo Ledn Monterrey, Nuevo Ledn, México), p. 14

3 Appadurai, Arjun. “Dislocacion y diferencia en la economia cultural global”. En: La Modernidad desbordada. Dimen-
siones culturales de la globalizacion. (Buenos Aires: FCE, 2001[1990]). p.15.
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A modo de cierre

Si consideramos el habitar como la relacién con el mundo mediado por el espacio, a través de
practicas desarrolladas en constante tensidon entre la ciudad planificada y la ciudad habitada,
aparece “lo oculto” por concepciones modernas, racionalistas y universalizantes, y la busqueda de
dar espacio a las tacticas de los sin poder, como manifiesta De Certeau “fuerza es reconocer que si,
en el discurso, la ciudad sirve de sefial totalizadora y casi mitica de las estrategias socioecondmicas
y politicas, la vida urbana deja cada vez mas de hacer reaparecer lo que el proyecto urbanistico
excluia”*

Resulta interesante contraponer esta ciudad planificada a la ciudad vivida o practicada de los
habitantes ordinarios urbanos, proponiendo las practicas de espacios, permeado por relaciones
sociales, que implican disputas por el espacio, focalizandose en todo aquello que queda fuera de la
planificaciéon de la ciudad. Lo creible, lo memorable y lo primitivo permiten encontrar espacios de
habitabilidad en las ciudades, otorgar sentido, establecer significantes, generando espacialidades
particulares, construidas por las experiencias que distan de ser sélo aquello que las estructuras
arquitectdnicas establecen.

El trasladarse por los espacios de La Boca va mas alld de aquello que el trazado de un recorrido
pueda ofrecer, es la transformacion de la ciudad a través del ser atravesada por sus movilidades,
pero también por las acciones que se realizaron y se realizan en los trayectos, las relaciones que
se establecieron y se establecen entre locales, migrantes y visitantes, y la comunicacién entre sus
habitantes, que queda fuera de ciertos registros estaticos.

40 De Certeau, Michel. Andares de la ciudad. La invencion de lo cotidiano I. (México: ITESO, 2000.)
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La Boca No Sélo Un Puerto

Ali Brouchoud, Esteban; Calandron, Paula; Imposti, Sebastidn; Saiz Reales, Mauro;
Soto Bouhier, Rodrigo; Rossi, Micaela; Weissel, Axel Rex’

Resumen

El eje de esta investigacidn se centra en la construccidn edilicia ubicada en la esquina de la actual
Avenida Don Pedro de Mendoza y Dr. Del Valle Iberlucea, frente al riachuelo, en el barrio de La Boca
(CABA). Conocida como mansion o caseron Cichero, en referencia a su duefio Domenico Cichero.
Hacia 1919 aproximadamente, la mansidn es abandonada por la familia y comienza a funcionar como
residencia para multiples artistas de gran importancia para el arte nacional. La residencia funciona
como atelier de estos artistas y la casa toma forma de conventillo, como espacio de convivencia
entre ellos, hasta 1960 cuando la casa es demolida. Este proyecto busca, desde la Antropologia
y la Arqueologia, la investigacion y valorizacién patrimonial de la historia de la Mansiéon Cichero.
Teniendo como objetivo acercar, a partir del encuentro y estudio de los restos materiales, nuestro
conflictivo presente a un pasado trazado por el desarrollo y posterior desactivacién del puerto del
Riachuelo, por el crecimiento urbano y por la marginacién de la zona portuaria.

Palabras claves: construccion social, arqueologia, valorizacién patrimonial, mansién Cichero.

Abstract

This research focuses on the building construction located on the corner of the current Avenue
Don Pedro de Mendoza and Dr. Del Valle Iberlucea, facing the Riachuelo, in the neighborhood of
La Boca (CABA). Known as Cichero mansion, referring to its owner Domenico Cichero. About 1919,
the mansion was abandoned by the family and began to function as a residence for multiple artists
of great importance for national art. The residence works as atelier for these artists and the house
takes the form of a conventillo, as a space of coexistence between them, until 1960 when the
house was demolished. This project seeks, from Anthropology and Archeology, the investigation
and heritage appreciation of the history of the Cichero Mansion. With the objective of bringing,
from the encounter and study of the material remains, our conflictive present to a past traced by
the development and subsequent deactivation of the Riachuelo port, by urban growth and by the
marginalization of the port area.

Keywords: social construction, archeology, heritage valuation, Cichero mansion.

! Pertenencia institucional: Cooperativa de Trabajo Arqueoterra Ltda.
Correo electrénico: arqueoterral@gmail.com
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Arqueoterra

Somos un grupo de jovenes arquedlogos, antropdlogos y estudiantes avanzados en la licenciatura de
Cs. Antropoldgicas con orientacién en Arqueologia de la UBA. Formamos parte de una cooperativa
auto-gestionada, conformada en el 2015 y comprometida con la defensa, preservacién, difusion e
investigacién del Patrimonio Arqueoldgico.

Desde nuestros inicios realizamos actividades orientadas a la investigacidn, la transmisién de
conocimiento y la ensefianza, con el objeto de incentivar a los diversos sectores de la sociedad a re-
apropiarse de la historia de nuestra cultura. En este sentido, proponemos cursos y talleres que fueron
pensados con el interés de difundir el conocimiento generado por la investigacién arqueoldgica,
ademads de investigaciones propias como es este caso.

Buscamos despertar en los participantes, en tanto sujetos de aprendizaje, reflexiones grupales y
personales en torno a los procesos sociales histéricos que dieron lugar a la formacion del patrimonio.

Investigacion

Esta exposicion busca presentar un proyecto de investigacion y valorizacion patrimonial, desde la
Antropologia y la Arqueologia, de la historia de la Mansién Cichero desde su construccion hasta su
demolicidn, entierro y abandono en 1960. Nuestro objetivo plantea acercar a partir del encuentroy
estudio de los restos materiales nuestro conflictivo presente a un pasado trazado por el desarrollo
y posterior desactivacion del puerto del Riachuelo, por el crecimiento urbano y por la marginaciéon
de la zona portuaria. Nos orientan preguntas arqueoldgicas que conectan la materialidad con su
contexto de produccién haciendo referencia a personajes destacados, a relaciones interpersonales, a
vinculaciones politicas, a la construccion social de espacios y a la produccién de paisajes econdmico-
artisticos. En base a una profundizacion de la historia pasada, y la problematizacion de la misma, nos
re-planteamos lo que significan dichos procesos histéricos en el presente, que impacto o relevancia
podrian tener en el desarrollo turistico-paisajistico actual de La Boca.

La casa Cicheros fue una construccion que se ubicé en la esquina de la actual Avenida Don Pedro de
Mendoza y Benito Quinquela Martin frente al riachuelo, en el barrio de La Boca (CABA). En su época
se ubicaba en la calle Pedro de Mendoza 2087, esquina Australia. Conocida como mansién o caserén
Cichero, la casa comienza a construirse en 1866 sobre pilares de quebracho, y finaliza su construccion
en 1867. Fue la primera casa de ladrillo del barrio, donde se instalaria hasta 1890 Domenico Cichero
con su familia. Como todas las mansiones, la casa poseia una cochera muy amplia que se extendia
en la planta baja a lo largo de la calle desde donde salian los carruajes que, bordeando el riachuelo,
se dirigian al centro: para la época era todo un acontecimiento la salida de la familia en carruaje. A la
casa se accedia por una escalera de roble de peldafios lustrosos, poseia alfombras, espejos, cuadros,
arafias y grandes cortinados que daban a la residencia la atmdsfera singular de un lugar intrigante
dentro un conglomerado urbano muy evolucionado (Bucich, 1970, 1971; Brailovsky, 1982; Katzenstein,
1956; Longo, 1989; Madero, 1955; Pucia, 1968; Weissel, 1998; Weissel y Willemsen, 2002).

Domenico Cichero fue una figura publica central de su época: dirigié el primer astillero de Argentina,
pertenecié a la comision fundadora de la iglesia de San Juan Evangelista, fue miembro de la Societd
Nazionale Italiana, Presidente del Nuevo Banco Italiano y el rey de Italia lo condecoré con el titulo
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de Caballero de la Corona de lItalia “como Justo homenaje discernido al hombre de virtudes que
honrara suelo extrafio”. Debido a la posicidn social de Cichero, dentro de la mansién se llevaron a
cabo importantes negociaciones, actos diplomaticos, exposiciones y actos publicos, sumado al hecho
de que el entonces presidente del pais, Julio Argentino Roca, pernocté en este lugar. Incluso en 1886,
Domenico participé en la redaccion y firma del Acta de Inauguracion de los edificios escolares en La
Boca junto con el diputado José Fernandez, quien construye el palacio donde se muda la familia Cichero
en 1890 al afio de la muerte del diputado (Bucich, 1970, 1971; Brailovsky, 1982; Katzenstein, 1956).

Hacia 1919 la familia se retira de la mansién, y cerca de esa fecha en este lugar abandonado se
funda el grupo Bermelldn, integrado por multiples artistas plasticos como Victor Pissarro, Juan
A. Chiozza, Adolfo Montero, Juan Giordano, Roberto Pallas Pensado, Orlando Stagnaro, José Luis
Menghi, Salvador Cali, Adolfo Guastavino, Guillermo Bottaro, José Parodi, Victor Cunsolo, Pedro
César Zerbino, Mario Cecconi, Juan Del Prete (miembro fundador) y Guillermo Facio Hebequer. El
grupo se disuelve rapidamente entre 1921y 1923, pero la residencia sigue funcionando como atelier
de varios de los artistas fundadores (Quinquela Martin, Facio y Lacdmera) y la casa adopta la forma
de conventillo como espacio de convivencia. Esta diversidad de artistas que pertenecian a distintos

ambitos como lo politico, lo estético, a las costumbres y paisajes locales, hizo que este conocido lugar fuera
el caldo de cultivo de los senderos mas importantes del arte nacional (Bucich, 1970, 1971).

Contextualmente, en esta década del 20 aparece consolidada una bohemia artistica que no sélo
pincela el barrio, sino que interpreta la expresion del lugar en una especie de quartier latin local
donde serdn reconocidos los artistas que surgidos en él fundieron el arte en las calles y le dieron
vida asi a sus talleres. Quinquela y Victorica conformaban el “tipo de artista” de los bohemios de
la época. Tanto la mansidn como el barrio de La Boca en si, nos trasladan hacia estos afios veinte,
imaginando sentados alrededor de una mesa a cuatro o cinco pintores compartiendo las artes de la
“cocina bohemia” (Bucich, 1971; Puccia, 1968; MCBA, 1998; Mari, 1999).

Cuando hablamos del término bohemio, hacemos referencia a un determinado estilo de vida con
una escala de valores diferente a la de la sociedad patriarcal y burguesa, estilo que adoptaron tanto
artistas como intelectuales. El tépico bohemio muestra a un individuo preferentemente varén, con
vocacion artistica, de aspecto despreocupado, apariencia llamativa pero desordenada, ajeno a las
directrices de comportamiento, etiqueta, estética y obsesidon material de la sociedad tradicional de
caracter patriarcal y burguesa, aspectos que el bohemio suele considerar superficiales y, desde una
perspectiva romantica, barreras para su libertad. En el mejor de los casos, el bohemio defiende su
permanencia en el mundo de las ideas, el conocimiento, la creacién artistica, el enriquecimiento
intelectualy elinterés por otras realidades o manifestaciones culturales muy lejanas a las tradicionales
(Blaistein, 2001; Iparraguirre, 2001; Weissel, 2008).

La importancia histdrica portuaria de La Boca, desde la fundacién de Buenos Aires en 1536, hasta la
inmigracion principalmente genoveses del siglo XIX, le dieron la fisonomia actual al barrio (Weissel
y Willemsen, 2002). La convivencia y convergencia entre la poblacién dedicada al trabajo y a la
produccidn portuaria, y la bohemia que se sucede y le sucede a la historia del puerto, presentan un
encuentro efimero pero nodal para la comprensién de la representacion del espacio portuario y de
la constitucidn de un paisaje econdmico, social, politico y artistico. Es asi que el puerto trasciende
la mera descripcién tecno-productiva que engloba las actividades de intercambio, flujo, extraccion
y manipulacién de recursos o actividades relacionadas con las mercancias, las personas y la
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informacidn; para volverse a los artistas que grafican, representan y constituyen el pasado bohemio
del mismo espacio en otro tiempo. El puerto, su dindmica, inspiracidn para su arte.

Discusion

Como jévenes investigadores proponemos con esta investigacidon, aun en proceso, contribuir al
conocimiento de la historia del crecimiento de nuestra Ciudad y sus habitantes. Asimismo, se destaca
que no se han realizado proyectos y/o trabajos de esta indole sobre el espacio que albergd a “La
Mansidn de Cichero” y su patrimonio, por lo que seria un gran aporte innovador para la difusion y
valorizacion de una parte de nuestra historia.

Nuestro abordaje consta de tres enfoques interrelacionados. Comenzando por un relevamiento
del fendmeno socio-histérico implicado en la construccion de la Mansiéon Cicheros, en los cambios
en sus usos, en su significancia y su posterior abandono y derrumbe, simbolo de cambios en el
puerto. Entendemos que en la historia de esta casa, de los personajes que han atravesado el
espacio del pasado, podemos observar una interconexién entre el origen del puerto, y del sistema
portuario argentino, con el Capital y la inmigracién extranjera, y con el Estado Nacion Argentino, y su
consolidacion territorial del siglo XIX.

Los distintos intereses, proyectos y acciones de grupos y de personas particulares atravesaron al
puerto, lo conformaron. La emergencia y la construccidén de la Mansién Cicheros se relacionan con
la burguesia portuaria enriquecida por el desarrollo de la Ciudad de Buenos Aires, por el capital de
inversiones, por la extraccion de recursos y por la importacion de otros (Bucich, 1970, 1971). No solo
eso, sino que su relevancia econdmica se trasmiten y traslada a lo politico, siendo su casa un espacio
de circulacién de personajes de impronta estatal.

El abandono de la casa en 1919 refleja y refracta los cambios urbano-politicos de Buenos Aires.
Los sectores de mayor ingreso socioecondmico se trasladan hacia otros sectores de la capital, y el
puerto toma otro tinte, de marginacién, de inmigracién, de pintores y de arte. Es asi que el mismo
espacio, otrora de reunidn de la burguesia se convierte en un conjunto de habitaciones y atelieres
para artistas que constituyeron la Bohemia de la Boca. A diferencia de los habitantes previos, la
boheme no buscaba desarrollar un modelo de pais, ni su economia personal, en una oposicion
marxista, podriamos decir que le opusieron al modo de produccidn capitalista, una vuelta al mundo
de las ideas, del arte, de otras realidades. Aun asi, grupos como el “Bermellén” no podrian haber
sido posibles sin la Colonialidad del Saber (Quijano, 2010), en los cuales el arte, el romanticismo,
son una producciéon moderna-europea de expresar en papel o en pinturas una visién, un paisaje del
mundo ya concebido bajo una légica cartesiana de la realidad (Curtoni, 2009).

El futuro de esta investigacién es continuar con un enfoque arqueoldgico-patrimonial del sitio donde
estuvo emplazada la Mansién Cicheros. Nuestro marco, la arqueologia histdrica (Orser Jr, 1996; Leone,
1995; Funari, 2006) se orienta por una busqueda critica de los vestigios materiales del pasado para
reflexionar sobre el mismo y remitir a un andlisis del presente. Ya se han hecho muchos trabajos en La
Boca sobre arqueologia (Weissel, 1997, 2000), e incluso se ha diagnosticado su potencial arqueoldgico
(Bianchi Villelli et al. 2000), demostrando que debajo del actual puerto hay palimpsestos de significados
y de paisajes simbolico-econdmicos que pueden aflorar y dar otra luz a la realidad social.
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Asimismo creemos sustancial que la realizacién de un proyecto de investigacién este anclado en
un andlisis critico de la realidad actual. Es asi que el puerto como paisaje histérico no acaba con la
destruccién de lugares y casas como lo fue la Mansién Cicheros, sino que adquiere otro significado
y otra representacion. En los ultimos 20 afos La Boca, y su paisaje portuario-industrial, fueron
trasformadose y adaptadose a nuevas légicas de consumo y a nuevos paisajes de marginacién y
vulnerabilidad social (Suarez, 1995; Berry, 1975). En una dialéctica del paisaje riberefio de Buenos
Aires (Fara, 2019) emergen infinidades de aristas para pensar las relaciones y las practicas desde
una perspectiva socio-histérica. Pensar desde una excavacién performatica de la Mansién Cichero
(Turner, 1987; Schechner, 2000), construida y destruida, es una veta mas para analizar un presente
boquense cuyo futuro aguarda la venta y gentrificacidn del paisaje, de las personasy de las relaciones
interpersonales (Sequera y Rodriguez, 2017; Lanzetta y Martin, 2001; Massuh y Baldiviezo, 2018).
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Los cajones de la memoria:

testimonio fisico de la construccion del puerto de Arroyo Pareja'™*.
Gustavo Chalier y Bruno Rohu

Resumen

La planificacidn y construccién de los puertos construidos ‘por empresas francesas en a Argentina
es una demostracion empirica del “savoir faire” francés en materia portuaria desarrollada a finales
del siglo XIX. La llegada de un grupo de ingenieros franceses a nuestro pais significé la aplicacion de
nuevas técnicas destinadas a la adecuacién entre las necesidades constructivas y las caracteristicas
naturales donde fueron emplazados los nuevos puertos.En este articulo, el foco se centrara sobre
la aplicacidn de un sistema constructivo desarrollado por los ingenieros de una de las principales
compaiiias francesas, Hersent. El método de cajones fue empleado para edificar el Puerto Comercial
de Arroyo Pareja en 1912. Algunos de ellos varados, son una marca de memoria de esas obrasy una
sefal identitaria aun visible en el paisaje portuario en Arroyo Pareja.

Palabras clave: Patrimonio-Puertos- ingenieria portuaria-cajones de hormigén armado

Abstract

The planning and construction of ports built by French companies in Argentina is an empirical
demonstration of the French “savoir faire” in port issues developed at the end of the 19th century.
The arrival of a group of French engineers in our country meant the application of new techniques
aimed at adapting the construction needs to the natural characteristics where the new ports were
located. in this article, the focus will be on the application of a construction system developed by the
engineers of one of the main French companies, Hersent. The caisson method was used to build the
Commercial Port of Arroyo Pareja in 1912. Some of them, stranded, are a mark of memory of those
works and an identity sign still visible in the port landscape in Arroyo Pareja.

Keywords: Heritage -Ports- port engineering -boxes in reinforced concrete

* Gustavo Chalier.Archivo Histdrico Municipal de Punta Alta/Depto. de Humanidades-Univeridad Nacional del Sur/
Nucleo Historia Ciudades Portuarias Regionales. gustavo.chalierl@gmail.com.
Bruno Rohou.Université de Bretagne Occidentale/Centre Francois Viete/Nucleo Historia Ciudades Portuarias
Regionales. bruno.rohou@univbrest.fr

** Trabajo realizado en el marco del Programa de Cooperacion Cientifico-Tecnoldgico que desarrollan la Secretaria de
Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva de la Republica Argentina y ECOS de Francia (ECOS-Sur).
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Propdsitos del trabajo

Este articulo forma parte de una linea investigativa generada desde el Archivo Histérico Municipal
de Punta Alta3, en pos del rescate de la historia de la ciudad, de la que las marcas identitarias en el
paisaje es un aspecto importante. En este caso, la institucién interpreta que el patrimonio se integra
al paisaje para dejar improntas que son pistas, guifios, del pasado en el presente; puertas de entrada
hacia una historia que confiere identidad.

El foco se centrard sobre la aplicacién de un sistema constructivo desarrollado por los ingenieros de
una de las principales compafias francesas, Hersent et Freres. El método de cajones fue empleado

plo de

areja.

Mapa de ubicacion de Puerto Rosales (Elaboracién propia en base a Windows Maps)

1.Puerto Rosales / 2. Base Naval Puerto Belgrano

Cajones, patrimonio cultural, paisajistico y maritimo

Si uno va desde la ciudad de Punta Alta hasta Puerto Rosales, distante unos tres kildmetros del
casco urbano, debe tomar por un camino de pavimentado. Mas o menos a unos quinientos metros
antes de llegar al muelle, sobre el lado izquierdo, uno puede ver dos enormes moles de cemento

3 Punta Alta es una ciudad del sudoeste de la provincia de Buenos Aires, ubicada a orillas de la bahia Blanca, distante unos
650 km. de la ciudad de Buenos Aires y aproximadamente 30 km de la de Bahia Blanca. Con una poblacién cercana a los
60.000 habitantes, esta a la vera de la Base Naval Puerto Belgrano (la mayor del pais) y su puerto comercial se denomina
Puerto Rosales.Su Archivo Histérico Municipal, creado en 1999, es la institucion dedicada a la guarda, clasificacion,
preservacion y difusiéon de la documentacion histérica de la ciudad y del pasado de la comunidad de refrencia.
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Cajones varados en Arroyo Pareja, Archivo Histérico Municipal de Punta Alta (Foto: Roberto Hernandez)

Dos prismas de varios metros que llaman la atencién por sus dimensiones, su aspecto abandonado,
sumisma presencia en el curso de agua. Marca permanente del paisaje, asombran a muchos propios
y extrafios quienes, no muy al tanto de la historia del puerto, se preguntan por el destino con que
fueron hechos, por qué estan ahi, en medio de las aguas salobres del arroyo, o cémo llegaron alli.

Tres generaciones de puntaltenses conviven con la vision de los cajones. Sobre todo en verano,
cuando el lugar se llena de viandantes para escapar del rigor del verano y practicar la pesca deportiva,
aprovechar un poco de arena en el balneario o tomar unos mates viendo el horizonte acotado que

presenta el mar en ese sector de la bahia Blanca.

Son parte integrante del patrimonio cultural, tal como lo entiende y valora la UNESCO, que reconoce
a los lugares como parte de esa herencia al definirlos como:

“obras del hombre u obras conjuntas del hombre y la naturaleza asi como las zonas, incluidos
los lugares arqueoldgicos que tengan un valor universal excepcional desde el punto de vista
histdrico, estético, etnoldgico o antropoldgico”®.

4#UNESCO, Convencion sobre la proteccion del patrimonio mundial, cultural y natural
[_https://whc.unesco.org/archive/convention-es.pdf |
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Los cajones, al integrarse al paisaje y prestarle una marca propia, identitaria, que lo constituye como
Unico, devienen en un “lieux de mémoire”, al cristalizar la memoria colectiva alrededor de ellos,
haciéndolos una marca significativa por su presencia misma en el paisaje®. Se transforman también
en un bien patrimonial maritimo, por su caracter riberefio Este patrimonio presenta caracteristicas
determinadas, tal como fue definido por Schmit y Lemarchand,

“El patrimonio maritimo comprende el conjunto de elementos materiales o inmateriales ligados
a las actividades humanas que fueron desarrolladas en el pasado, reciente o lejano, en relacién
a los recursos y el medio maritimos. Ellos son reconocidos por los grupos sociales, con diferentes
escalas geograficas, como su herencia propia, en su totalidad o en partes constitutivas de su
identidad, y como consecuencia, de ser dignos de transmitirse a las generaciones sucesivas”®.

También los cajones forman parte de un conjunto mas vasto, el del drea patrimonial de Puerto
Belgrano, puesta en consideracidn el afio pasado en el lll Coloquio Franco Argentino de Patrimonio
Portuario desarrollado en la ciudad de Rosario’.

Este trabajo se propone, ademas de dar cuenta de la misma existencia de este patrimonio histdrico-
cultural de Punta Alta, explicar la tecnologia empleada en su construccién, como una muestra de la
transferencia de saberes tecnolégicos desde Francia a la Argentina ocurrida a principios del siglo XX
en el area de la ingenieria portuaria.

>Cfr. Pierre Nora,”Entre mémoire et histoire: la problematique des Lieux”, en Les lieux de mémoire. Tomo I: La
République, dirigido por Pierre Nora (Paris:Gallimard, 1984) XVIIl y ss.

¢ Pierre Schmit y Nathalie Lemarchand, “Le patrimoine maritime en Basse-Normandie: Réflexions sur deux
décennies d’actions publiques et privées”. [http://www.culture.gouv.fr/content/download/42269/337783/version/1/
file/bilan+patrimoine+maritime.pdf.]

’ Cfr. Gustavo Chalier, “Algunas consideraciones acerca de Puerto Belgrano como darea patrimonial: concientizacién y
revalorizacion para el fortalecimiento del sentido de pertenencia”, /Il Coloquio Franco Argentino de Patrimonio Portuario

(Rosario, 26 de octubre de 2018).
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Cajon mostrando detalles de su estructura. Archivo Histérico Municipal de Punta Alta (Foto: Roberto Hernandez)

El sistema de cajones de cemento armado

Esta tecnologia se conoce desde antiguo y era usada, en forma de cajones de madera, en época
de los romanos para construcciones portuarias (v.gr. Cesdrea, Ostia) y atestiguada en la obra de
Vitrubio. Sin embargo, no fue hasta la Revolucion Industrial y especialmente hacia mediados del
siglo XIX cuando con la utilizaciéon del cemento armado, cuando la técnica hizo su eclosidn y alcanzé
su utilizacidn masiva para la fundacion de puentes, puertos y obras subacuaticas repartidas por todo
el globo®. Seria gracias a Francois Hennebique (1842-1921), un constructor autodidacta pionero en
el uso del hormigén armado cuando ese tipo de material fue aplicado a las grandes construcciones
en general y a la confeccion de cajones en particular®.

A lo largo del siglo XIX, conforme se mejoraba la tecnologia, se desarrollaron tres tipos principales
de cajones: abiertos, cerrados, monoliticos y neumaticos?®. Sin entrar en detalles técnicos propios de

8 Cfr. Eduardo Cejuela, et al. “Recent History, Types, and Future of Modern Caisson Technology: The Way to More
Sustainable Practices”, en Sustainability, volimen 10, N° 11 (2018), 2 y ss.

9 “Hennebique es verdaderamente el inventor de la gran construccién de hormigén armado”. Hacia 1890, pasa del
sector de la construccion a ofrecer calculos de los dos materiales que componen el hormigén armado: el cemento y
el acero. Cfr. Abel Chatelain, “Une grande industrie motrice francaise attardée : le Batiment”, en Annales. Economies,
Sociétés, Civilisations, volimen 13, N2 3 (1958) 578.

10 Cfr.R(oy) Chudley, R(oger)y Greeno, Building Construction Handbook (Londres: Elsevier,2014), 274.
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los ingenieros y que no nos corresponden abordar, diremos que en Arroyo Pareja se utilizo el cajéon
de cemento armado cerrado, mas sencillo de construir y de fondear. Como su nombre lo indica, son

estructuras de fondo cerrado, que se construyen en tierra y luego se transportan al sitio requerido.

Segun el antiguo manual del ingeniero espafol E. Ribera, el de los cajones es un procedimiento
de cimentacion directa sumergida para obras portuarias, usado por sus numerosas ventajas que
corresponde a elementos prefabricados: practicidad y economia de tiempo y dinero, su construccién
sin embargo requiere de especialistas en calculo, direccion y ejecucién de los trabajos. En efecto, el
sistema es mucho menos oneroso que la cimentacidn por grandes bloques artificiales de cemento,
gue requieren el concurso de grandes gruas Goliat para su carga y una gria Titan o flotante para su
colocacion'.,

Se sustituyen los bloques artificiales por grandes cajones con fondo, construidos en una cala, dique o
varadero, trasportados por flotacién y rellenos en obra con arena o cemento Estos cajones pueden
ser con fondo metalico (como los utilizados en la construccién del puerto de Rosario) o de fondo de
cemento (tal el caso de Arroyo Pareja). En todos los casos, la técnica requiere precision destreza
tanto para la construccién de los cajones como para su botadura y traslado.

Los cajones son construidos en tierra firme en una cala cerca del agua. Alli se arma el encofrado,
una estructura de madera doble donde se vuelca el hormigdn (cemento, arena y agua) sobre una
malla de hierro y se lo deja fraguar. Estan divididos en varios compartimientos estancos los cuales
sirven para alivianar el peso del cajon a fin de ser trasladado por el agua desde el lugar donde se
construian hasta el lugar definitivo de ubicacién. Una vez finalizado el tiempo de fragie, el cajén
era trasladado sobre rieles hasta el lugar de flotacién, donde dos remolcadores se encargaban
de trasladarlo hasta el sitio de fondeo. Una vez ubicado, se anclaba en la linea que formaban los
demas cajones. El anclaje de cada cajén era una maniobra que requeria de maxima precision debido
gue, si se cometia un error en la unién, toda la linea de cajones sufriria el desfasaje de ubicacion.
Cada cajén encastraba en el anterior formando una linea. Cuando se colocaba la segunda linea se
rellenaba el espacio con piedras y hormigdn, al mismo tiempo que se completaba la altura final del
cajoén. Los compartimentos estancos se rellenaban una vez finalizado estas tareas, sea con hormigén
pobre (mezcla de cemento, piedra, arena y agua, sin cal), mientras que el compartimento central se
llenaba con piedras o arena de dragado. Una vez fraguados todos los elementos, se colocaba encima
y uniendo todos los cajones, una malla de hierro y se armaba el macadam, formando de este modo
el piso o pavimento donde se asentarian todas las instalaciones del muelle!?.

11 Cfr. Eugenio Ribera, Puentes de fdbrica y hormigén armado,Tomo Il, Cimientos (Madrid: Sucesores de Rivadeneyra S.A
1926), 232 y ss.

12 Cfr. Eugenio Ribera, Puentes de fdbrica ,235 y ss.
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El primer antecedente de la utilizacidon del sistema de cajones de cimentacidn portuaria dentro
del drea patrimonial que estudiamos y posiblemente de la Argentina toda, lo constituye el muelle
comercial construido por la empresa Hersent et Freres®® por cuenta del Ferrocarril Rosario Puerto
Belgrano (Muelle C). Edificado a partir de 1908 en el antepuerto del Puerto Militar, este muelle a
resaltos de 300 metros constituia la salida al mar de la linea ferroviaria de capitales franceses. Sin
embargo, la técnica usada en ambos puertos no fue exactamente la misma, dado que en el Muelle C,
la base inferior del cajon fue ejecutado en una caja metdlica, mientras que el resto de la construccion

se levantaba al amparo de ataguias méviles.

El puerto comercial de Arroyo Pareja

Antes de adentrarse en los avatares de la construccidon de los cajones, conviene mencionar, sin
entrar en detalles que ya han sido expuestos en otro lado, la historia de este puerto. Comienza con
la concesion que la ley N° 5574 del 15 de septiembre de 1908 otorgd al ingeniero francés Abel Julien
Pagnard. Este era egresado de la Ecole Centrale y trabajo bajo las 6rdenes de la compafiia Hersent et
Fils (luego Hersent et Freres). En 1902 arrib6 a la Argentina como representante de la empresa, que
construiria y explotaria el puerto de Rosario?>.

Segun el plano general presentado por Pagnard en el Ministerio de Obras Publicas, el puerto
descansaria sobre la margen oeste del arroyo Pareja. Un gran muelle en punta, de dos mil metros
de largo y trescientos de ancho, contaria con sitios, sobre el arroyo, programados para el embarque
de ganado en pie y mercaderias generales, cada uno con sus respectivos galpones. Sobre su lado
occidental, silos y elevadores anunciarian ese sitio como apto para la carga de granos. El extremo del
muelle y un gran muralldn de defensa de unos mil metros determinarian una ddrsena de flotacion,
limitada por el lado oeste de la gran escollera, y contaria con cinco diques de ciento cincuenta
metros de ancho, limitados por cuatro muelles de longitud creciente: seiscientos sesenta metros el
mas corto, mil cuarenta el mas largo. El complejo ademas tendria un dique de carena y numerosos
13 Hersent era una constructora afamada por su sistema de fundaciones con el empleo de cajones de cemento, y fueron
los grandes exponentes de este método constructivo el que, junto con el aire comprimido, fue utilizado en numerosas
obras. Su fundador fue Hildevert Pierre Hersent (1827-1903), un notable ingeniero y empresario que llegd a presidir la
Sociedad Francesa de Ingenieros. El, junto a sus hijos, ganaron importantes licitaciones para la construccién de puertos
en Europa (ampliacién y refaccién en Amberes, Burdeos, Toulon, Dunkerke y Lisboa) y Africa (Bizerta y arsenal de Sidi-
Abdallah, en Tunez; Fedalah-en la actualidad el elegante suburbio de Casablanca llamado Mohammedia-; Dakar, en
Senegal y en Argelia, Philippeville, hoy Skikda). Una interesante resefia de las actividades de Hersent a nivel global y
que sefialan su importancia, se encuentra en los informes del jurado internacional reunido con motivo de las Exposicion

Universal con la que Paris dio la bienvenida al nuevo siglo. (Cfr. France. Ministere du commerce, de I'industrie, des
postes et des télégraphes: Exposition universelle internationale de 1900 a Paris. pp. 202 y ss. [https://gallica.bnf.fr/

ark:/12148/bpt6k6353653f |

14 Cfr. Jean y Georges Hersent, Enterprises de Travaux Publics et Martimes. Fondations a I'air comprimé, dragages,
dérochements, bassins de radoub, etc. (Paris:Imprimerie et Libraire Centrales des Chemins de Fer, 1910),17.

15 Cfr. Gustavo Chalier, “El ingeniero Abel Julien Pagnard, técnico y empresario. Su experiencia en Punta Alta
(Argentina)”, en Revista de Obras Publicas, N° 3513 (2010), 43-56
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ramales ferroviarios que servirian ala escolleray a cada uno de los muelles.

El 13 de septiembre de 1911, Pagnard transfirié definitivamente su concesién'® (haciendo uso del
derecho estipulado en el articulo 19 de la ley respectiva) a la Régie Générale des Chemins de Fer et Travaux
Publics'’que, junto a bancos y otras empresas constructoras y financieras conformaron la denominada
Compagnie du Port Commercial de Bahia Blanca constituida en Paris el 18 enero de 1912. Conforme a lo
estipulado, Pagnard ejercié oficialmente, de ahi en mas, su puesto de ingeniero consultor.

El Consejo de Administracion, presidido por el ingeniero Adolphe Guérard, inspector de Puentes y
Caminos,estaba conformado por algunas de las mas relevantes personalidades vinculadas al negocio
portuario. Tenian intereses en la Compagnie du Port Commercial, ademas de la Régie, la Maison
Hersent y Batignoles. La ingenieria financiera del proyecto estaba a cargo del banco Crédit Mobilier,
gue participé como financista del consorcio del puerto de Rosario, que integraba la casa Hersent,
amigos y antiguos empleadores de Pagnard.

El 30 de marzo de 1912, el presidente Guérard se asegurd el concurso de A. Maillard, subingeniero de
Puentes y Calzadas en Nantes, para ocupar el puesto de Representante de la compaiiia en las obras.

ElequipodetrabajodelaRégieenla Argentina estaba conformado por un staff técnicoyadministrativo
con sede en Buenos Aires y otro técnico encargado de las obras en Punta Alta.

En Buenos Aires:
¢ Albert Dufour, director
e De Flers, Secretario general
e Pagnard, ingeniero consultor
e Martin, Jefe de la oficina técnica
e Dubar, ingeniero, encargado de la organizacién futura de la explotacion
e Mas dos dibujantes, un secretario y un servicio de contabilidad.
e Enlas obras en construccion en Arroyo Pareja o Punta Alta:
e André Gay, ingeniero en jefe
e Watin, ingeniero adjunto
e Delarue, jefe del servicio de mamposteria y vias
e Girard, jefe de servicio eléctrico y talleres
e Meénard, jefe del servicio de dragado y Marina
e Mahé, jefe de almacenes

16 Cfr. The Review of the River Plate ,4 de agosto1911, 295.

17 LaRégie Générale de Chemins de Fer et Travaux Publics, era una empresa con sede en Paris, constructora de ferrocarriles
y puertos. Fue fundada por el conde Philippe Vitali, ingeniero egresado de la Ecole Centrale en Paris. Si bien construyé
obras portuarias (Rijeka, Beirut, Tripoli) entre 1859 y 1913, su fuerte fueron las vias férreas, que constituyeron un 92%
de sus negocios totales. Tendidé aproximadamente 6000 km. de vias antes de la | Guerra, por lo que poco antes de la |
Guerra Mundial, se hallaba entre las cinco empresas mas importantes en su ramo (Cfr. Dominique Barjot, “L'innovation
dans les travaux publics (XIXe-XXe siecles. Une réponse des firmes au défi de la demande publique?”, Histoire, économie

et société, volimen 6, N2 2 (1987), 214).
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Dos puntos de vista

Para los pormenores que rodearon a la construccidon de los cajones en Arroyo Pareja se cuenta con dos
fuentes que narran, desde diferentes puntos de vista, toda la secuencia de su fabricacién, Una, es la
perspectiva empresarial, muy detallada, que puede seguirse a través de la relacién contenida en la Memoria
realizada por la Compaiiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca (empresa concesionaria encargada de la
construccién y explotacion del puerto) con motivo de su disputa con la Régie Générale (responsable de las
obras), documentacion guardada en los Archives Nationales du Monde du Travail, en Roubaix (Francia)®®.
La otra fuente es un documento de indole privada, una extensa carta de José Pizzolato, que se desempefid
como Jefe de Obrajes del Puerto de Arroyo Pareja, enviada en 1948 a sus colaboradores y que se conserva
en el Archivo Histérico Municipal de Punta Alta'®; esta misiva aporta un enfoque “desde dentro” de la obra
y desde lo cuadros intermedios en el organigrama de la construccién. Por lo tanto, la naturaleza de ambas
fuentes permite no solamente un cruce de datos para verificar la veracidad de algunos de ellos expuestos,
sino que ofrecen dos visiones (la empresarial, “desde el escritorio” y la obrera, “desde las canteras”) que
permiten contemplar la labor desde puntos de vista complementarios y que rara vez pueden documentarse.

La construccion de los cajones en Arroyo Pareja

Segun el pliego de condiciones, anexo al contrato celebrado el 26 de enero de 1912 entre la Régie
Générale y el banco Crédit Mobilier, financista de la Compagnie du Port Commercial,

“El muro (del muelle) consistira en una serie de secciones de hormigdn de cemento construidas
con cajones al aire libre, cuya parte inferior se dejara bajo los cimientos. Los sucesivos cajones,
después de su instalacion y llenado, se unirdan mediante uniones de mamposteria de hormigon,

con el fin de crear un muro continuo”%.
Segun cuenta Pizzolato, Pagnard le encargd la confeccién de estos cajones:

“El Ing. Pagnard, fue un antiguo Director de la Empresa Hersent; tuve el pacer de conocerlo el
2 de agosto de 1905, en Rosario, a mi llegada de Francia; [...] En Enero de 1912, antes de que
yo terminara la construccién de los trabajos de cemento armado del Muelle de Puerto Militar,
el Ing. Pagnard, me dijo, que iba a construir, 33; cajones de cemento armado destinados a la

18 Arbitrage entre la Compagnie du Port Commercial de Bahia Blanca et la Régie Générale de Chemins de Fer et Travaux
Publics. Premier mémoire pour la Compagnie du Port Commercial de Bahia Blanca. Exposé de faits depuis la formation
de la Compagniejusqu’al’abandon des chantiers par la Régie Générale (Paris: Imprimerie Paul Dupont, 1916) en ANMT

027 89AQ 1472.

19 José Pizzolato “Carta de José Pizzolato a Carlos Silva y Benedetto Molini”, 4 de septiembre de 1948 en AHMPA, Carpeta
Puerto de Arroyo Pareja, Doc. N2 470.

20 Arbitrage entre la Compagnie, 17.
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primera seccién (mil mts. de muelle), del Puerto de Arroyo Pareja, y, como era su costumbre,
en pocas, pero firmes palabras, me dijo: He pensado, y cuento con Vd., para construirme esos
cajones; mi responsabilidad es muy grande, debido a que Paris me ofrecié unos ingenieros
de la casa Hennebique- autora del proyecto y del estudio completo de esos cajones, quienes
los construirian por cuenta del Régie), y yo no acepté; dije, que yo tenia en el pais, personal
competente para eso, y siguié diciéndome: son los primeros cajones de esa indole que se van a

hacer en Sud-América; le doy mi palabra a Vd. que ese trabajo va a ser para Vd.” (sic)*.

Lamentablemente, poco es lo que pudo averiguarse sobre Pizzolato. De lo anterior se desprende
gue trabajé en Rosario en 1905 - vinculado sin dudas a Hersent-, que llegd desde Francia (é¢acaso
era francés?), que trabajé en el Muelle Cy que tenia una relacidon de confianza mutua con Pagnard.
Estos aspectos no se reflejan en la documentacién oficial de la empresa, que pone su acento en la
construccion en si de los cajones. Solamente hay una mencién encomiable en una carta del 22 de
octubre de 1912 de Maillard al presidente Guérard, comentando sobre la marcha de las obras:

“El jefe de los obrajes, el seior Pizzolato, estd notablemente muy al corriente de la manipulacidn
del hormigdén armado, la construccién de los cajones previstos en el proyecto y el del muro del

muelle mismo, por lo que no me da demasiada inquietud”?2.

Empero, en Arroyo Pareja, la Régie no pudo capitalizar toda su experiencia, ni la de su personal
técnico. La constructora desde 1912 a 1914 cambid varias veces la direccién técnica del proyecto,
que actuaban con criterios dispares. Este desorden, sumado a las desinteligencias entre la Régie y
la direccion de la Compaiiia, respecto al aumento de los costos de construccidn, influyd en la buena
concrecion del puerto.

La construccion del primer cajén comenzé el 1° de agosto de 1913 y el segundo hacia fines del mismo
mes. El tercero en los primeros dias de septiembre y el cuarto, en los Ultimos dias de octubre21.
Sin embargo, la Régie no tenia experiencia en este tipo de tecnologia, tal como advirtié Pagnard al
presidente Guérard el 1° de octubre de 1913:

“Las dificultades y los peligros previstos como posibles en la construccion de los cajones, cuando
la Empresa no tenia todavia ninguna practica en estos trabajos, empezaron a producirse y
pasaron lo que se habia supuesto. La duracién de la construccién es muy grande y deviene dificil
hacer un programa de previsiones. Todo lo que le he escrito y enviado hasta aqui sobre el tema,
no es mas exacto. Me temo que el empleo de esos cajones de cemento armado constituye un
verdadero desastre, no solamente para la Empresa, sino para la Compafiia. Le envio adjuntos
un programa y una nota dirigidas por el Jefe de Servicio que construye esos cajones. Indican los
tiempos de terminacidn supuestos de los 21 primeros cajones. Ese programa sigue ya bastante

21 José Pizzolato “Carta de José Pizzolato”, f.2.
22 Arbitrage entre la Compagnie, 42.
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de lejos las previsiones del precedente (1° de agosto), pero hace notar que para ejecutarlo,
es necesario trabajar dia y noche, domingos y fiestas, sin tener en cuenta el mal tiempo. Pues
parece dificil, sino imposible, contar en esas condiciones, con un trabajo continuamente en
plena actividad, y es necesario prever suspensiones obligadas del trabajo. Creo que hace falta
contar de 20 a 25% de pérdidas sobre la duracidn prevista. Admitiendo, segun estas bases, que
los dos primeros cajones puedan ser puestos en su lugar en el muelle en enero, no se puede
contar, durante el afio 1914, que con un avance de dos cajones por mes, o sea 60 metros de

muelle, lo que es muy poco e insuficiente”?.

Sin embargo el 1° de diciembre de 1913 se efectud el lanzamiento del primer cajon. El 15 de
diciembre, el segundo. Y el tercero y cuarto, el 17 de enero. El primer cajén fue puesto en su lugar
en la anteultima semana de abril de 1914, o sea tres meses mas tarde que las previsiones pesimistas
de Pagnard.

La Régie envid a M. Finet, su administrador, a Arroyo Pareja, a fin de ver in situ las obras y realizar las
economias necesarias. En ese contexto, la direccion de los trabajos recayd en Albert Dufour (uno de
los destacados ingenieros de la Régie, director de la filial argentina) quien, con el objeto de realizar
ahorros, se decidird subcontratar la construccién de los cajones a empresarios. Esta intencidn fue
mal vista por Maillard, quien escribié a Guérard el 11 de febrero de 1914:

“No veo con buenos ojos la introduccién de empresarios en nuestras obras, mientras los trabajos
estan en plena actividad, y en el momento que la direccion local comienza a recoger sus frutos de
su experiencia. Esta Direccidn gana todos los dias tiempo en su programa y realiza asi beneficios
sobre sus previsiones anteriores (...) Las economias a realizar por los empresarios son ademds
problematicas, pues casi todos los materiales empleados en los cajones: hierro, cemento,
ladrillos y piedra partida, estdn en gran parte pagados .No sera sino que en el empleo de mano
de obra que, por intermediacidn de las tareas, la Régie cuenta realizar sensibles economias. Es
de creer que a una reduccidn de la mano de obra corresponde una disminucion de produccion
susceptible de llevar prejuicio a la Compaiiia. Estimo en efecto que un trabajo intensivo se
impone para permitir a la Régie Générale terminar los trabajos en los plazos previstos "2

Dufour llegé a Arroyo el 2 de marzo de 1914 y tres dias después Maillard escribié a Guérard:

“Viene para realizar economias, especialmente en la construccién de los cajones y las defensas.
(...) Estimo mas y mas que la Régie Générale no ha hecho un buen negocio tomando a un
emprendedor para la construccion de cajones, mientras que se tenia a mano personal de élite
muy activo”?.

2 Arbitrage entre la Compagnie, 59.

24 Arbitrage entre la Compagnie, 61.
% Arbitrage entre la Compagnie, 62.
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Secuencia de construccion de los cajones. De izquierda a derecha:encofrado en el varedero; cajon terminado;
fondeadura de un cajon; cajones en el varadero listos para ser remolcados. 1913
Fotos: Archivo Histérico Municipal de Punta Alta)

El empresario francés Etterlé, fue el elegido para la ejecucion del resto de los cajones, lo que provocd
una nueva carta del 23 de marzo Maillard a Guérard:

“Le manifesté al Administrador de la Régie el grave inconveniente que resultaria de la modificacion
del régimen de un obraje en plena actividad que ahora daba sus mejores resultados desde todo
punto de vista (...) No obstante me declard que, si antes de su partida a Paris, hubiese sabido
gue las obras de los cajones estaban tan bien organizadas, no habria hecho venir al sr. Etterlé.
Este emprendedor reconocid, él mismo, que el trabajo estaba bien entendido y perfectamente
ejecutado, y que no sabria hacerlo mejor, ni hacerlo mas rapido. El estima ahora no poder
ejecutar mas que dos cajones por mes, mientras que en Paris se le habia encargado hacer tres.
Por fin, el Sr. Finet me asegurd que el Sr. Etterlé era un especialista en hormigdén armado; esta
persuadido que todo marchara bien puesto que se empleardn los mismos materiales que antes
y que el cementado sera supervisado especialmente por el Sr. Pizzolato, el agente de la Régie
gue supo desarrollar los planos de Hennebique y concluir con bien los ocho primeros cajones”?.

% Arbitrage entre la Compagnie, 65.
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En marzo de 1914, Dufour se instald en Arroyo y empezé a realizar los cambios pertinentes. Entre
ellos, dividié las obras en cuatro lotes, de los cuales el segundo se encargaria de la ejecucion de los
cajones. Esta situacidn es reflejada por la carta de Pizzolato. El acuerdo sobre la construccién de los
cajones habia sido de palabra y con el mismo Pagnard, quien habia fallecido unos meses antes, a
fines de noviembre de 1913. Por eso, la llegada de Dufour colocaba al jefe de obras en una situacién
delicada:

“El Director des Travaux, sefior Arnaud, dutrante una larga conversacion que tuvimos en las obras,
me ha propuesto, de establecer mis condiciones de pago, etc. mediante una carta-contrato, para
asegurar legalmente, el convenio verbal que yo tenia con el malogrado Ing. Pagnard, y, como
el sefior Arnaud era verdaderamente un caballero, honesto, bueno, trabajador, sencillo, a un
momento dado me dijo: Usted y yo, tenemos interés de establecer un contrato; el convenio
verbal, yo lo respeto y haré mucho mas en su favor, pero, como Dufour se metié en estas obras
muy a la ligera, y, salen costando mucho, pero, mucho mas de lo que él habia previsto, parece
que Paris lo va a despedir de la Régie, si no realiza las obras por 22.000.000 veinte y dos millones
de francos; previstos por él a pesar de la oposicién de Pagnard: Dufour, antes de dejarse despedir
de la Régie, después de unos 25 afios de servicios que tiene en la misma, volvera aqui, no
respetard, ni convenios, ni contratos, ni nada, si lo puede hacer; ese hombre conoce Unicamente
su voluntad ; es debido a esto, sefior Pizzolato, que conviene atar a Dufour por un contrato”?.

Sea como fuere, lo cierto es que Dufour respetd el contrato de Pizzolato, pero la naturaleza del
negocio hacia poco conveniente proseguir con las tareas:

“Para la Régie, la construccion de esa obras, los cajones, era muy mal negocio. Dufour traté de
remediar a eso; trajo unos hombres de Europa, para seguir por contrato la construccién de los
cajones; los precios, no eran adecuados; Dufour, cambié toda la organizacién de esa Empresa; a
mi y al ing. Jorge Delpech, nos queria dar el lote N2 5; como Empresarios; los precios unitarios
fijados por Dufour, eran tan bajos que Delpech y yo hubiéramos tenido que perder unos 600.000;
a 700.000; pesos m/n, en la construccion de esos mil metros de muelles proyectados, y, como no
los teniamos, no hemos aceptado constituirnos como Empresarios” .

Esta circunstancia determind que Pizzolato abandonara la Régie, incapaz de cumplir su cometido, y
reingresara en el puerto de Rosario a la “vieja y muy seria empresa Hersent” el 26 de mayo de 1914.
Sus palabras son amargas y dejan entrever lo sucedido posteriormente:

“Monsieur Maillard hizo todo lo posible para que me quedara como Inspector, pagado por la
Compaiiia; no acepté [...] he puesto al corriente de esos trabajos, a los nuevos constructores,
como si hubieran sido mis hijos; tenia un gran carifio para esos trabajos de los cajones, que tanto
trabajo me han costado para organizar todo eso; ustedes dos, Silva y Molini recordaran lo que

27 José Pizzolato, “Carta de José Pizzolato”, f.2.

28 José Pizzolato, “Carta de José Pizzolato”, f. 3. Subrayado en el original.
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les estoy relatando; deseaba, yo que esos trabajos siguieran bien, y, que los nuevos empresarios
tuvieran mas suerte que yo, en cuanto a ganar dinero; pero, mis buenos amigos, ustedes que
siguieron actuando en esos trabajos, habran podido constatar que la América estaba hecha, vy,

que esos hombres llegados con tantas ilusiones, la han dejado como estaba”?.

A esta altura, la cuestion financiera atentaba contra la calidad de los cajones, tal como lo expresa la
Carta N° 446 de Maillard a la direccién de la Régie el 4 de junio de 1914:

“La construccion de los cajones ejecutados por su emprendedor deja que desear desde el punto
de vista de la estanquidad; se ha constatado principalmente, al momento de la puesta en el
agua de los cajones 11 y 12, de numerosas filtraciones, mientras que los cajones ejecutados
precedentemente por la Régie eran impermeables”*,

La Régie minimizé la preocupacion de Maillard, por lo que Guérard le escribid al representante de

la Compaiiia:

“Sea muy firme.(...) La calidad de los cajones exige una ejecucién muy meticulosa que conduce a
la perfeccidn. Los cajones, sin excepcion, deben ser de una perfeccidn irreprochable; si no estan
muy bien hechos, exija su demolicion”3%.

Pero el estallido de la guerra el 28 de julio de 1914 puso un corte abrupto a las obras. El 30 de julio,
la Régie avisé al presidente Guérard que no puedia proseguir con las obras, puesto que carece de
financiacién por la retraccion de fondos bancarios y no podia efectuar los pagos correspondientes. Se
convino efectuar solamente los trabajos para asegurar la conservacion de lo hecho hasta el momento?.

Los cajones después de la guerra

El abandono de las obras suscité toda una catarata de demandas y arbitrajes por incumplimiento
de las obligaciones contractuales: de la Compaiiia a la Régie y del Estado argentino a la Compaiiia.
Finalmente, el gobierno argentino llegd a un acuerdo con la Compaiiia que se refleja en la ley N°
10242 sancionada el 23 de agosto de 1917. La norma suspendia los plazos establecidos por la ley de
concesion N° 5574 y se concedia una prérroga de cinco afios a patir de la sancion de la ley. Ademas,
se revisaban los planos presentados oportunamente por Pagnard (art. 12), volviéndolos acordes con
la situacidn internacional imperante; y, l6gicamente, también quedaba caduco el ultimo parrafo del
articulo 82, que hablaba de la construccidn de la primera seccién, es decir, mil metros de muelles. El
articulo 22 de la ley expresaba taxativamente:

2 José Pizzolato, “Carta de José Pizzolato” f.3.

30 Arbitrage entre la Compagnie, 89.

31 Arbitrage entre la Compagnie, 90.

32 Arbitrage entre la Compagnie, pp. 105y ss.
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“Autorizase a la empresa concesionaria, Companiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca (Puerto
Belgrano), para construir y poner en explotacion en el término de un afio trescientos metros
utiles de muralldn de atraque, de acuerdo con el plano general de la primera seccién de las
obras, aprobado por el poder ejecutivo por decreto de cinco de diciembre de 1912, con sus
correspondientes vias férreas de servicio, gruas, un depdsito, instalacion eléctrica, de luz y de
fuerza, edificio para la aduana, subprefectura maritima y de administracion del puerto, via férrea
de unidn con los ferrocarriles que lleguen a Puerto Militar, servicios de agua potable, calzadas y
todas las demas instalaciones necesarias para la buena explotacién de los trescientos metros de
murallén.Esta autorizacion no afecta la subsistencia y el vigor de las cldusulas de la ley nimero
5574, que empezaran a regir desde el vencimiento de la préorroga acordada”.

Ante estas exigencias, la compafiia francesa, estaria en condiciones de reanudar de inmediato las
obras del puerto, ya que no se deseaba perder lo gastado en afios anteriores, se corria el riesgo de
gue las aguas destruyeran lo hecho, perdiéndose el dinero invertido, de orden de los cuatro millones
y medio de pesos oro. Pero la empresa, ante la contingencia cierta de que el mar arruinase lo hecho
hasta ese momento y a fin de ganar tiempo mientras el asunto de la prérroga se definia, recomenzdé
los trabajos, aunque sin la magnitud de los dias previos a la guerra: trescientos obreros que se
empefiaron en construir esos trescientos metros de muelles Utiles para las operaciones maritimas
gue constituian la primera seccion de las obras, segun el pliego licitatorio. Empero los trabajos se
atrasaron y un grave accidente ocurrido en agosto de 1918 con varios cajones de cemento armado,
que se hundieron, provocaron una nueva suspension, por lo menos hasta junio de 1919%*.

Tantas demoras hizo que la Compafiia del Puerto Comercial tomase sus previsiones y, ante la
imposibilidad de ver cumplidos los plazos acordados, ofrecié al Ministerio de Obras Publicas la
inauguraciéon de los ciento ochenta metros lineales de muelle que ya tenia construidos, con sus
correspondientes vias, guinches, y demads instalaciones. El faltante, unos ciento veinte metros de
los trescientos convenidos, se habian visto afectados por el accidente de los cajones . El Ministerio
hizo lugar al pedido, aunque sin dejar de solicitar a la compania francesa la prosecucién de las obras,
pues el Poder Ejecutivo Nacional estaba dispuesto a hacer cumplir a rajatabla los plazos fijados
por la ley de concesidn. Segun informes de la prensa, a fin de volver a fijar los cajones desplazados
en 1918 sobre una base mas sélida, se hizo necesario construir debajo de ellos grandes cufias de
sustentacién, por medio de aire comprimido®>.

No se sabe a ciencia cierta si son esos los cajones que pueden verse aun en Arroyo Pareja, varados,
o si la maniobra con aire comprimido tuvo éxito. Las fuentes consultadas no mencionan nada al
respecto. Lo que puede decirse que, para noviembre de 1918 la compaiia habia finalizado 300
metros de murallén, con vias férreas, galpones y grias moaviles, que fue librado al servicio en 1919.

33 Republica Argentina. H. Senado de la Nacion: Leyes Nacionales. Afios 1915, 1916 y 1917 (Buenos Aires, 1924), 362.

34 Cf. Nueva Epoca, 21 de agosto de 1918, 1, donde se minimiza las noticias que hablaban de hundimiento de varios
cajones, y posteriromente se dice que hubo sélo un “desplazamiento”, Nueva Epoca, 8 de febrero de 1919, p.1.

35 Cf. Nueva Epoca, 22 de octubre de 1920,1.
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Los cajones, ésavoir faire de Hersent?

Vista panordmica de Puerto Rosales y, dentro del circulo, los cajones varados en Arroyo Pareja

(Elaboracién propia en base a Windows Maps)

Cuando se analiza la historia del uso la tecnologia de cajones en Argentina, salta a la vista de
inmediato que su uso estd intimamente asociado a la empresa Hersent. En efecto, de los cinco
puertos construidos por empresas francesas en Argentina: Rosario, Muelle C del FC Rosario Puerto
Belgrano, Arroyo Pareja, Quequén y Mar del Plata, los tres primeros fueron construidos por cajones
de diferentes tipos y estuvieron de algiin modo vinculados a esta empresa.

Hasta 1880, la empresa Hersent se limitd a Francia con una incursidn en Bélgica y Tunez. A partir de
entonces, surgid una crisis en la construccion de infraestructuras, especialmente en la construccién
metdlica y mecanica, ya que la infraestructura ferroviaria de Europa Occidental estaba casi
terminada. En ese contexto y desde comienzos de la década de 1880, fue el Imperio colonial francés
el que asegurdé la salida de Francia continental de la empresa Hersent (Argelia, Senegal, Indochina).
En 1902, el otorgamiento de la concesidn del puerto de Rosario a Hersent fue un punto de inflexion,
ya que fue el punto de partida para el avance de las empresas francesas en Argentina en el campo
de la construccién portuaria.

Mientras que en Rosario Hersent fue la empresa responsable de la obra y explotacién del puerto,
en el Muelle C actud solamente en la construccidn, aunque su usufructo pertenecia a la empresa
ferroviaria de la que la que participaba como accionista. Menos evidente es su participacién en
Arroyo Pareja, ya que la construccion corrid por cuenta de la Régie Générale des Chemins de Fer
et Travaux Publics. Empero, la concesién y el proyecto era del ingeniero Abel Pagnard, empleado
de Hersent desde 1887 hasta 1905 y autor de los planos de Rosario, amén que su represetante en
Argentina desde 1902 a 1905. Dentro de la Compagnie du Port Commercial de Bahia Blanca (Puerto
Belgrano), él fue ingeniero consultor, excediendo sus funciones y dirigiendo las obras por un tiempo,
segln se ha visto. Por otro lado, no se debe desconocer la labor de un hombre como Pizzolato,
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qgue completa el triangulo de actores con su segura presencia en la confeccidon de los cajones en el
Muelle Cy en Arroyo Pareja, aunque se ignora cual sea su real participacién en Rosario.

Dado lo expuesto, Hersent en calidad de empresario, Pagnard como ingeniero y Pizzolato como
constructor, estdn vinculados a la utilizacion del sistema de cimentacidn por cajones en el pais, y
responsables por tanto de la circulacion de esos saberes y tecnologias desde Europa a la Argentina.
Segln Barjot, en la ingenieria civil, los conocimientos adquiridos a través de la experiencia siempre
cuentan mucho en la aplicacién de técnicas constructivas. De este modo, los proyectos europeos
en general y franceses en particular permitieron desarrollar la tecnologia de construccion de
infraestructuras que luego se aplicarian en proyectos argentinos.
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Una revalorizacion de las dimensiones del complejo portuario de Rosario a través
de fotografias, mapas y planos de época.

Miguel Angel De Marco (h)*

Resumen

El presente trabajo presenta una revalorizacion de las dimensiones del complejo portuario de Rosario
a través de fotografias, mapas y planos de época.

Palabras clave: Patrimonio, Ciudad, Puerto, Historia, Rosario

Abstract

The present text presents a revaluation of the dimensions of the port complex of Rosario through
photographs, maps and vintage plans

Key words: Historical heritage, city, port, Rosario

Introduccion

En el Ill Coloquio de Patrimonio Portuario Franco Argentino concluiamos que entender a la
preservacion del patrimonio portuario como algo inherente sélo al ambito de las instalaciones
portuarias implicaba un enfoque parcial, que limitarian los resultados tendientes a involucrar a la
ciudadania con su pasado de ciudad portuaria, su presente y futuro. Por lo tanto, sosteniamos,
proyectar una politica patrimonial portuaria en Rosario implicaba su reconocimiento como “Paisaje
cultural” y el empleo de innovaciones aportadas por las herramientas de las humanidades digitales,
renovando las formas de abordaje y tipos de explicaciones.?

La captura e impresién de imagenes fotograficas fue una innovacién tecnoldgica que se desarrolld
contemporaneamente con el surgimiento de Rosario como ciudad (asi fue declarada por ley en
1852), con la habilitacién de su puerto para el comercio de ultramar y la construccién de sus primeros
muelles. Es por eso que las tempranas imagenes que de ella se conocen son a partir de su condicién
de ciudad portuaria.

! Nucleo de Ciudades Portuarias Regionales Nodo Instituto de Historia del Instituto de
Estudios Histéricos, Econdmicos, Sociales e Internacionales, Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas.
migueldemarco@conicet.gov.ar

2 “Las dareas de valor histdrico patrimonial del puerto de Rosario. Aporte metodoldgico conceptual y descriptivo a partir

del enfoque CPR”, ponencia presentada en el Il Coloquio Internacional Franco Argentino de Patrimonio Portuario,
Rosario, 26 de octubre de 2018.
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El estudio de las imagenes permiten analizar interdisciplinariamente una gran diversidad de aspectos
y enfoques; desde cuestiones abstractas, por ejemplo el devenir de las representaciones espaciales,
espacios de representacion y las practicas espaciales de los rosarinos ante la actividad portuaria,
sobre las cuales se construyeron los paisajes culturales, hasta un analisis singular y particular de
cada imagen, como una captura Unica, ligada a distintos contextos temporales y a su autor.? Sin
embargo esta ponencia recurre a las imagenes al solo fin de ofrecer elementos para la identificacidon

de las zonas de interés patrimonial portuario, como paso previo a posteriores estudios.

El rescate sistematico de fotografias histdricas del pasado rosarino a través de especialistas se origind
en la tltima década del siglo XX. En 1991 se creé el Departamento de Fotografia Antigua de la Escuela
de Museologia Municipal, que comenzé sus tareas con un improvisado laboratorio, y en pocos afios
alcanzo a atesorar valiosos albumes fotograficos, colecciones y 12 mil imagenes. Reprodujo el primer
album fotografico de Rosario, el de George H. Alfeld, de 1865, y el que dio inicio a un periodo prolifico
de tomas efectuadas con conciencia patrimonial y que se extendié desde la segunda mitad del siglo
XIX hasta principios del siglo XX. En esa etapa de mas de cincuenta afios la fotografia era la novedad y
un hobby burgués. Las fotos que se sacaban eran para exhibir los logros alcanzados personalmente y
como ciudad, ocupando un lugar destacado las obras publicas en transportes (tematica que en Europa
ya tenia una extensa tradicion), empresarios y profesionales.* A partir de la década del 20 de la centuria
pasada las fotografias se tornan en bienes privados donde de dmbitos hogarenos; y mas adelante, el
periodismo grafico, dedicado a las noticias, sera el productor de fotografias dominante.®

En la actualidad el valor testimonial, documental y didactico de las imagenes histdricas es
ampliamente reconocido entre los historiadores, asumiendo la necesidad de que ellas tengan un
adecuado tratamiento para su rescate, conservacion y preservacion, empleando modernas técnicas
archivisticas. También se asume que ocuparan un lugar central como puente entre los estudios

Ill

histéricos y las humanidades digitales. Sin embargo, el “corpus de imagenes no sélo es un banco
documental para el investigador, sino que, de alguna manera, potencia la capacidad de narracién

histérica”.®

Por otra parte, hoy las redes sociales son proveedoras de un caudal de imagenes sobre el pasado

portuario como nunca se ha dado.’

3 Carla Fernandez Martinez, “Memoria e identidad visual: paisajes portuarios”, Historia del arte en Asturias”, Universi-
dad de Oviedo, 2012, p. 109.

4 Inmaculada Aguilar Rivera, “La mirada fotografica de la ingenieria civil”, revista IT Ahora, N. 78, 2007, p. 82.
> Miguel De Marco (h), “Delgado, Raggi y el rescate del pasado”, en el diario La Capital, 9 de octubre de 1994.

¢ Emilio Luis Lara Lépez, “El historiador y la fotografia: una relacién antropoldgica”, Fotocinema, Revista Cientifica de
Cine y Fotografia, N. 10, 2015, p. 80.

7 En la actualidad existen las siguientes pdaginas de Facebook abocada a la recuperacion y difusion de fotografias histo-

ricas: “Rosario secreta”, “Fotografias y Estampas del Rosario Antiguo”, “Rosario en el recuerdo”, “Rosario, Identidad y
desarrollo”, entre otras.
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En el caso de la tematica abordada en esta ponencia, la reconstruccion del gran complejo portuario
de Rosario en el siglo XIX, XXy XXI, las imagenes tienen una capacidad descriptiva elocuente, y cobran
relevancia para la investigacion cientifica de las interfaces de la ciudad puerto regional, ofreciendo
nuevas claves interpretativas.

En el lll Coloquio de Patrimonio Portuario circunscribimos el analisis al corredor formado por la ribera
delrio Paranaal este; las avenidas Estanislao Lopez, Wheelwright, lllia, Huertoy Belgrano, dividiéndolo
de norte a sur en areas de intensidad relacional. Consideramos pertinente apelar a una didactica del
espacio presente para que la investigaciéon coadyuvara a la confeccién de un guion museoldgico o
turistico retrospectivo, haciendo coincidir el nombre de las dreas con la nueva denominacion dada
a los terrenos desafectados del uso ferro portuario transferidos al gobierno local y transformados
hoy en espacios publicos: Puerto Norte, Parque Sunchales, Parque de las Colectividades, Isla de
los Inventos, y Parque Espana. Desde este punto hacia el sur, también en procura de facilitar su
identificacion, las areas respetan la division numérica realizada por el Ente Administrador del Puerto
de Rosario, para identificar zonas que pertenecieran a su incumbencia -como heredero de la zona
propiamente portuaria primero de jurisdiccién nacional y luego provincial- cedidas al municipio y las
gue aun se hayan operativas.

La zona patrimonial portuaria analizada comprende los siguientes espacios, de norte a sur:

Area y referencia actual Delimitacién por la nomenclatura

1 Balneario Florida, Rambla Catalunya, Avenida | Desde avenida de Circunvalacidon hasta calle José
Costanera, Parque Alem, Arroyito. Muelle So- [ Ingenieros.
rrento.

2 Puerto Norte y Parque de la Arenera Desde José Ingenieros a avenida Francia

3 Parque Sunchales Desde avenida Francia a bulevar Orofio

4 Parque de las Colectividades (Norte) Entre bulevar Oroio y calle Dorrego

5 Parque de las Colectividades (Sur) Entre las calles Dorrego y Espafia

6 Isla de los Inventos, Distrito Centro y Paseo de | Entre las calles Espafia a Entre Rios
la Diversidad
Parque Espana Entre las calles Entre Rios y San Martin
Parque Nacional a la Bandera Desde calle San Martin hasta la Estaciéon Fluvial
(Sector 15 del Enapro)

9 Estacion Fluvial Puerto de Rosario (Sector 14 del | Desde calle Cordoba hasta calle San Luis
Enapro)

10 | Darsena de Cabotaje (Sector 13 del Enapro) Desde San Luis a San Juan

11 | Zona Franca de la Republica de Bolivia (Sector | Desde calle San Juan a la altura de calle 9 de Julioy
12 del Enapro) Avenida Belgrano

12 | Zona en uso por ENAPRO (Sector 11 del Enapro) | Desde calle 9 de Julio a Montevideo

13 | Futuro Puerto de la Mdsica. Instalaciones de | Desde calle Montevideo a Pasco
Terminal Puerto Rosario (TPR). (Sector 10 del
Enapro)

14 | Zona Franca de la Republica del Paraguay-Ingre- | Desde calle Pasco a Riobamba
so a TPR (Sector 9 del Enapro)

15 | Terminal Multipropésito (norte). Desde calle Riobamba a Virasoro
(Sector 8 del Enapro)
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Barcazas. (Sector 1 del Enapro)

16 | Instalaciones de la Direccion Nacional de Cons- | Desde calle Virasoro a Amenabar
trucciones Portuarias
y Vias Navegables (Sector 7 del Enapro).

17 | Terminal Multipropdsito (sur). Zona de acti- | Desde calle Amenabar a Ayolas
vidades logisticas y playa de estacionamiento
para camiones. (Sector 6 y 5 del Enapro)

18 | Terminal granelera. Desde calle Ayolas a Centeno
(Sector 4 del Enapro)

19 | Reserva del ENAPRO para futura expansion por- | Desde calle Centeno a Juan Maria Gutiérrez
tuaria (Sector 3y 2).

20 |De Astilleros Navales y de Fabricacion de | Extensidn: Desde calle Juan Maria Gutiérrez al

limite sur del Municipio de Rosario

Las vistas aéreas de Rosario permiten dimensionar el litoral riberefio y el drea portuaria que se

recuesta sobre el Rio Parand dentro de los limites de la ciudad.

De sur a Norte:

Vista aérea de Rosario actual desde el Sur-Fuente, ENAPRO.
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Y de norte a sur:

2
Zona Riberenia baja sin instalaciones historicas del pasado ferruportuarie’ ;
recreativa y de actividad nautica deportiva. '

Conexion Vial Rosario Victoria
| | |

Vista aérea actual de Rosario desde el Norte, Fuente ENAPRO

Es necesario aclarar que dicha clasificacion (tanto la Municipal como la del Ente Administrador del
Puerto de Rosario, ENAPRO) no reflejan con precision el pasado portuario de las distintas zonas
y por ende es un obstaculo para la comprensién del proceso histérico vivido. Por ejemplo, la que
corresponderia sefialar como la del primer complejo ferroportuario del interior, el perteneciente al
Ferrocarril Central Argentino, estd subsumido en la denominacién de lo que en la actualidad es el
Parque de las Colectividades, la “Isla de los Inventos” y el Distrito Centro “Antonio Berni”.

De las 20 areas indicadas en la tabla anterior, -las 15 delimitadas en su organizacién interna por
el Enapro, y las 5 con las que la Municipalidad ha denominado los paseos riberefios y las areas
refuncionalizadas-, sélo una hace referencia a su pasado portuario “Puerto Norte”, y en una sola
de ella, en un sector del Parque Nacional a la Bandera, se ha realizado la primera de las acciones
patrimoniales consistentes en un recorrido guionado del sector, organizado por la Direcciéon de
Turismo Municipal.

La denominacion actual de “Puerto Norte”, “Parque Sunchales”, “Parque de las colectividades”, “Isla
de los Inventos y Distrito Centro”, y “Parque Espafia”, ya se encuentran internalizada en los rosarinos
no obstante el breve tiempo transcurrido desde que la Municipalidad de Rosario puso en marcha su
plan de refuncionalizacién y parquizacion de la zona desafectandola del uso portuario, un proceso
iniciado hace 25 afos.

1891



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

Igualmente existen denominaciones de las areas del Enapro que desde hace mads de cuatro décadas
son reconocidas como tales, en especial: “El Parque Nacional a la Bandera”, “Estacion Fluvial”,
“Darsena de cabotaje”, “Zona Franca de Bolivia”, y “Zona Franca de Paraguay”.

De alli que consideramos que un guion narrativo con contenidos histéricos que permita constituir un
corredor cultural podria respetar la nomenclatura actual sin desconocer el proceso pretérito que lo
constituyd. El principal desafio pasa por aportar contenidos que rescaten el caracter portuario de las
instalaciones y de los predios que pertenecieron a empresas ferroviarias. Se ha puesto la atencidn
en las instalaciones barranca arriba e ignorado los muelles barranca abajo, en la linea de la costa. Es
por eso prioritario destacar que el puerto fue mucho mas que sus instalaciones de carga y descarga
de mercancias, que sus muelles, gruas, galpones, maquinarias y otras instalaciones. Se traté de un
complejo ferroportuaria regional, el puerto mas importante del interior del pais y uno de los mas
activos de Sudamérica.

Cuanto mas interesante y proximo se vuelve esa tarea al entender que “el puerto” fue mas que una
empresa lucrativa publica o privada; que fue el ambito de trabajo de hombres y mujeres de distintas
épocas, y que la identidad portuaria de la ciudad fue proporcional a la dinamica del complejo
ferroportuario regional.

He aqui el aporte de los historiadores.

Fue precisamente durante la decadencia y postergacion de dicha actividad que los muros del puerto
y las empresas ferroviarias se transformaron en barreras insalvables para el rosarino, obligado a vivir
de espaldas al rio Parand. Hoy, gracias a la transformacién y recuperacién de la zona municipalizada
para el esparcimiento y recreacién, la poblacidn se encuentra frente a una identidad que no puede
explicar: ¢A que se debe la existencia de rieles, estructuras metalicas, pilotes semisumergidos,
escalinatas, plataformas, paredones, y dolfines, etc. entre la exuberante vegetacién de las barrancas,
y los parques?

Los siguientes planos de Rosario permiten por ejemplo explicar la evolucién espacial del puerto y
fundamentalmente, su transformacidén en complejo ferroportuario. El primero que se confecciond
una vez que la otrora Villa fuera elevada al rango de ciudad, en 1852, fue el del ingeniero Nicolas
Grondona, y es del aifio 1858. Se destaca la amplitud de las playas y bafiados que fue el primigenio
ambito de la poblacidn costera, los habitantes del bajo. El area matriz de los primeros muelles de
madera se encontraba reducida alo que actualmente son las calles, Laprida y Buenos Aires. En el plano
de 1878 le hemos asignado el numero “1”, que conservara en los siguientes y ya se observa definido
con claridad el amplio predio otorgado al Ferrocarril Central Argentino, el primero que uniria el litoral
con elinterior del pais, e inaugurado el 18 de mayo de 1870 en su trayecto hasta la ciudad de Cérdoba.

En el primer censo de la provincia de Santa Fe, del afio 1887, Gabriel Carrasco publicé un plano
elocuente del crecimiento de la ciudad en el que se puede observar la expansion de las instalaciones
portuarias (1) hacia el sur, con el muelle perteneciente al empresario y terrateniente Carlos Casado
del Alisal para la carga de los productos del Ferrocarril Oeste Santafesino, inaugurado en 1883. El
plano del primer Censo Municipal de 1900 -ilustracion C-, donde puede observarse la expansion
urbana de una ciudad que ya llegaba a una poblacién de 120 mil habitantes se destaca la formacion
de un nuevo conglomerado de instalaciones ferroportuarias, identificado con el niumero (4). Un
sector del mismo se radicé en lo que hoy es Parque Espafia, pero la mayor parte se establecid entre
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el Ferrocarril Central Argentino y la Empresa de Aguas, y por lo tanto comprende los actuales Parque
de las Colectividades, Parque Sunchales y Puerto Norte.

En 1902 la firma francesa Hersent et fils et Schneider comenzd a ejecutar el contrato de construccion
del puerto moderno de Rosario, desde la calle San Martin hacia el sur de la ciudad, en la zona
central (1) y contigua (3). La concesidon de la explotacion tarifaria del mismo incluyé también a
las instalaciones ferroportuarias privadas (4), dando origen a un pleito que duré décadas hasta el
vencimiento de la concesion en 1942. Ver ilustraciéon D. Una de las consecuencias de la situaciéon
fue que las empresas comenzaran a radicarse kildmetros aguas arriba y aguas debajo de la zona de
explotacién otorgada a la empresa francesa, originando el complejo portuario de la regién del Gran
Rosario, el que en la actualidad integran 22 terminales, y que se encuentran fuera de los limites del
municipio.

Enlaimagen “E”, puede observarse con claridad dos areas: |la afectada a la actividad portuaria y otra,
municipalizada refuncionalizada.
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1900. Conformacion de las zonas portuarias y puerto hacia el sur y drea de influencia de la concesion otorgada a

ferroviarias. Miguel De Marco (h) la Sociedad Puerto de Rosario. Miguel Angel De Marco (h)
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El relevamiento y analisis de fotografias, planos y mapas de época, ordenadas en funcion de Ila
organizacion actual de los espacios, (resultado de un estudio de campo efectuado por quién escribe
a lo largo de cinco afios) demuestra que el frente costero rosarino en su casi integralidad, 16
kildbmetros de extension, prestd algun tipo de funcidn portuaria y que por lo tanto un futuro corredor
cultural portuario deberia contemplarlas y no cefiirse al area central indicada en las ilustraciones
anteriormente sefaladas con el numero “1”. Por razones de espacio no hemos descripto en esta
ponencia las zonas de uso exclusivamente recreativo y deportivo que se ubican desde Puerto Norte
hasta la cabecera del Puente Rosario-Victoria.

A continuacion, ejemplificaremos lo hasta aqui sefialado apelando a un porcentaje muy reducido
de la coleccién de un fondo de imagenes, en formacidn, que con el Nucleo de Ciudades Portuarias
Regionales del IDEHESI venimos realizando a la par de la puesta en valor del archivo del ENAPRO.

Zonas portuarias activas y refuncionalizadas y drea del corredor cultural propuesto. Miguel De Marco (h)

1921
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Norte y Parque de la Arenera

Actualidad

Pasado

Parque Sunchales

Actualidad

1931
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Pasado

Parque de las Colectividades (Norte)

Actualidad

En el pasado

1941
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Parque de las Colectividades (Sur)

Actualidad

Pasado

Seciedsd Foerla Hosaris,
Mredle &1 F. € Confral Mrotnting

Isla de los Inventos, Distrito Centro y Paseo de la Diversidad

Actualidad

1951
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Pasado

Parque Espana

Actualidad

Sanla i.‘fc :

v = ik
do del Rosario de

1961
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Parque Nacional a la Bandera

Actualidad

Primera mitad del siglo XX

Rejliing i dencminnse “la=in’

[ Puerip dal Bpzsio de SoidaiFu, n Muele de frpatlatise
k

1971
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Mediados siglo XIX

Actualidad

Pasado

1981
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Ddrsena de Cabotaje

Actualidad

Pasado

Zona Franca de la Republica de Bolivia

Actualidad

1991
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Pasado

Zona en uso por ENAPRO

Actualidad

Pasado

11001



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

Futuro Puerto de la Musica. Instalaciones de Terminal Puerto Rosario (TPR)

Actualidad

Pasado

Zona Franca de la Republica del Paraguay-Ingreso a TPR

Actualidad

11011
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Pasado

Terminal Multipropdsito (norte)

Actualidad

Pasado

11021
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Instalaciones de la Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables

Actualidad

A | il
il i -'h | -
B

Pasado

Terminal Multipropdsito (sur). Zona de actividades logisticas y playa para camiones

Actualidad

11031
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Pasado

Terminal granelera

Actualidad

Pasado

11041
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Reserva del ENAPRO para futura expansion portuaria (Sector 3 y 2)

Actualidad

Pasado

Astilleros Navales y de Fabricacion de Barcazas

Actualidad

11051
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Pasado

Puerto Norte: Hotel sobre los silos Puerto Norte: Tolvas en zona recreativa

Parque Sunchales: Elevadores de granos Parque Sunchales: Mirador

11061
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Parque Sunchales: Patio de Maniobras Nuevo Central Argentino

Parque Sunchales: Dolfines Parque de Colectividades:
Silos Davis-Museo Arte Contempordneo

Parque de las Colectividades: Parque de las Colectividades:
“Galpdn 10”. Ex Ferrocarril Central Arg. Muelles a la altura de “Flora”

11071
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S e

Isla de los Inventos: Ex galpones y playon de ferrocarril Isla de los Inventos: Gabin/Bar

Isla de los Inventos: Ex barrancas del Parque Espaiia-Isla de los Inventos:
Ferrocarril Central Argentino Ex Tunel FCA. Hoy Arturo Illia

Parque Esparfia: Derruidos muelles de madera Paseo Néstor Kirchner: Galpones puerto franceses

11081
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Parque a la Bandera: Ex oficinas puerto francés,
actual sede del Enapro

Zona Franca de Bolivia. Galpones puerto franceses Ingreso a TPR: Oficinas ex Usina Eléctrica puerto franceses

Direccion de Vias Navegables. Interior del taller Desembocadura del arroyo Saladillo. Frigorifico Swift

1109 |
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Propuesta de ordenamiento para la implementacion del Corredor Cultural Portuario

Enellll Coloquiode Patrimonio Portuario enumeramos actores publicosy privados que por proximidad
a las zonas portuarias podrian ser parte de un proceso de mediacidn entre la ciudadania y el rescate,
la preservacion, el conocimiento y la difusién de su pasado de ciudad portuaria, generando ademas
espacios de reflexion acerca del presente y futuro de dicha condicion. Tal como lo han demostrado
programas instrumentados en ciudades europeas a finales de la década del 80 y principios de las del
90 del siglo XX, ese camino, el trabajo en red fuera de las instalaciones portuarias -en coordinacién
y con el apoyo de los gestores de las terminales- parece ser propicio para el reencuentro de los

habitantes con sus raices portuarias.?

Teniendo en cuenta la complejidad identitaria de Rosario y la bastedad en kildmetros del waterfront de
la ciudad, considero de suma conveniencia generar politicas tendientes a que los diversos actores de los
numerosos barrios riverefios de la ciudad se involucren con la relaciéon que a lo largo de la historia han
sostenido con el puerto y el rio. “Aguas arriba” del centro: Refineria, Arroyito, Sarmiento, Alberdi, La Florida,
y “aguas abajo”: Tablada, Villa Manuelita, Esteban Echeverria, Barrio Rogue Saenz Pefia y Saladillo.’

Tambiénsedeberiaincluiralasinstanciasdeintegracidnregional, porejemplo, el Ente de Coordinacién
Metropolitana de Rosario (ECOM), conformado por 25 municipalidades y comunas de la region
proxima a Rosario. De esas localidades, 14 son riberefias y disponen de la mayor concentracion de
muelles privados. Los multiples aspectos relacionadas con la actividad portuaria constituyen en el
ECOM una prioridad.®

Tambiénsedeberiaincluiralasinstanciasdeintegraciénregional, porejemplo, el Ente de Coordinacién
Metropolitana de Rosario (ECOM), conformado por 25 municipalidades y comunas de la region
proxima a Rosario. De esas localidades, 14 son riberefias y disponen de la mayor concentracion de
muelles privados. Los multiples aspectos relacionadas con la actividad portuaria constituyen en el
ECOM una prioridad.'!

8 Alemany Llovera, Joan. “Incidencia del puerto en la ciudad. La experiencia latinoamericana de renovacion de los
waterfronts”. En Revista Transporte y Territorio, Buenos Aires, NUum. 12, enero-junio, 2015, pp. 70-86.

Maria Cecilia Civilotti y Miguel Angel De Marco (h), “Nacidos en la ribera, de los origenes de los barrios de Rosario”,
en Revista de la Bolsa de Comercio de Rosario, Ao CIV, 1526, Septiembre de 2015, p. 52.

0E| Ente de Coordinacién Metropolitana de Rosario (ECOM), esta integrado por Acebal, Alvarez, Alvear, Andino, Arroyo
Seco, Capitan Bermudez, Coronel Dominguez, Empalme Villa Constitucidn, Fighiera, Fray Luis Beltran, Funes, General
Lagos, Granadero Baigorria, Ibarlucea, Pavon, Pérez, Pifiero, Pueblo Esther, Ricardone, Rosario, San Lorenzo, Soldini, Villa
Constitucion, Villa Gobernador Galvez y Zavalla.

11E| Ente de Coordinacién Metropolitana de Rosario (ECOM), esta integrado por Acebal, Alvarez, Alvear, Andino, Arroyo
Seco, Capitan Bermudez, Coronel Dominguez, Empalme Villa Constitucion, Fighiera, Fray Luis Beltran, Funes, General
Lagos, Granadero Baigorria, Ibarlucea, Pavon, Pérez, Pifiero, Pueblo Esther, Ricardone, Rosario, San Lorenzo, Soldini, Villa

Constitucion, Villa Gobernador Galvez y Zavalla.
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Achones criles del himberiand rezional
&l fiorelnd

Niveles de interaccion de interfaces en el rescate del patrimonio portuario. Miguel De Marco (h)

Descripcion de los puertos y muelles historicos, su denominacion actual, los barrios que integran y
la propuesta de organizacion en unidades de trabajo.

De Norte a Sur
Zona de pescadores y clubes de actividades | Flamante Parque | La Florida Area 4
recreativas Metropolitano Alberdi Costanera recreativa
Paseo Costa Alta
Balneario La Florida y Rambla
Atracadero de la Usina Sorrento Catalunya Sorrento
Costanera Norte Sarmiento
Desembocadura Arroyo Luduedia Clubes Arroyito
Guarderias
Muelles Compania de Aguas
Parque Alem
Acuario

Aguas Santafesinas

Puerto Norte. Puerto Morte Malvinas [Refineria) Area 2

(Instalaciones de la empresa Refineria Puertos particulares
Argentina) Depdsito de cereales de ferroportuarios
Tornquist y Ca.

Embarcaderos del Ferrocarril Central

Cérdoba (FCCC).

Elevadores  con Muelles  de las

11111
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Conclusion

Con este trabajo, resultado de mas de veinte afios de especializacidn en la temdtica, complementa-
rio de la ponencia presentada en el lll Coloquio de Internacional de Patrimonio Portuario, se consi-
dera prioritario concientizar a los actores de la comunidad portuaria y a la sociedad rosarina que se
encuentran entre ellos ligados por un pasado comun como parte de una dindmica de interaccion:
CIUDAD-PUERTO-REGION, el que sigue teniendo incidencia sobre el presente, lo que por otro lado
implica el reconocimiento de un “Paisaje cultural”!! sobre el cual trazar un “itinerario” de didlogo
cultural en el espacio y en el tiempo.*?

En la construccién de dicho “itinerario” seria conveniente la interaccién entre los operadores por-
tuarios y la comunidad portuaria, los actores publicos y privados de la dindmica de interfaces, (loca-
les, del “hinterland” y del “foreland”), siendo las instituciones de los barrios riberefios potenciales
catalizadores de dicha integracién.

1 pérez, Silvia R., & Fernandez Salinas, V. (2015). Los paisajes culturales de Unesco desde la perspectiva de América
Latina y el Caribe. Conceptualizaciones, situaciones y potencialidades. Revista INVI, 30(85), 181-212.

12 Rgssler, Mechtild. “Los paisajes culturales y la Convencidn del Patrimonio mundial cultural y natural: resultados de

reuniones tematicas previas”, Paisajes culturales en los Andes. Memoria narrativa, Casos de estudio, Conclusiones y
Recomendaciones de la Reunién de Expertos, Arequipa y Chivay, Peru, 17-20 de mayo 1998.

11131
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Coincidimos con el arquitecto e investigador Javier Fedele que “mas alld de algunas actuaciones
concretas como el reciclaje de algunos edificios y su recuperacidn para un nuevo uso, el peligro es la
desarticulacion de esas piezas edilicias entre si -dentro del drea portuaria- como con la red urbana,
no promocionando una coherencia espacial en continuidad de recorrido e inteleccidn de los rastros
histdricos materiales”.?

Teniendo en cuenta que la denominacién otorgada por el Municipio a las zonas ferroportuarias re-
funcionalizadas ya forman parte de la identidad de las nuevas generaciones y que las zonas fijadas
por el Enapro como ente administrador pueden servir funcionalmente aun a la operatoria del orga-
nismo, seria conveniente no modificar ni una ni otras. Sin embargo, corresponderia orientar las ac-
ciones respondiendo a un ordenamiento que pueda explicar la magnitud alcanzada por el complejo
portuario local en su devenir histérico, identificando a los barrios riberenos (como ambito de mayor
impacto dentro de la ciudad); a los actores que conformaron y siguen integrando una dindmica de
relacionamiento (tanto publicos como privados, en el espacio lindero a las instalaciones portuarias,
como en la comarca, la regién préxima, la region litoral y la region internacional) y que por ende les
competiria ser parte activa de dicho rescate.

Ordenamiento por periodo historico

A Area 1: Puerto publice. Puerto concesionado.

Area 2: Puertos particulares ferroportuarios

Area 3: Puerto Muevo Puerto activo.

o| N @

Area 4: Costanera recreativa

[y

Area 5: Fuera del ejido de la Municipalidad de Rosario, al Norte y al Sur- Complejo Portuarios Particulares

El drea “1 o A” que ejemplifica esta tabla y el cuadro anterior, es el sector primigenio de la
actividad prioritariamente portuaria, siglos XVIII, XIX y siglo XX, en el barrio Centro de la ciudad. El
“area2o0B”,siguid temporalmentealaprimera, y se caracterizé por laradicacion de emprendimientos
particulares que edificaron sus propias barracas, depésitos, silos, y embarcaderos, siendo los mas
importantes los que construyeron las empresas ferroviarias, en un proceso que se inicié en 1863 y
que culmind en la década de los 90 del siglo XX; comprendiendo en la actualidad a ocho barrios,
incluso un sector del drea mas céntrica. El “area 3 o C”, se desarrollé en las primeras décadas del

3 Javier Fedele, “Narrativa de los grandes proyectos urbanos. La identidad de la ciudad portuaria y productiva en in-
tervenciones urbanas contemporaneas”, en XIV Jornadas Interescuelas/Departamentos de Historia. Departamento de
Historia de la Facultad de Filosofia y Letras. Universidad Nacional de Cuyo, Mendoza. Direccion estable: https://www.
aacademica.org/000-010/970.
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siglo XX cuando la empresa Hersent et Fils y Schneider construyd hacia el sur el puerto moderno
dedicado a la actividad de exportacién; en la actualidad es una terminal portuaria multipropésito,
gue se encuentra operativa y concesionada a empresas privadas; y se encuentra separada por la
avenida del Acceso de populosas barriadas. El “area 4 o D”, caracterizado por sus extensas playasy el
bajo caudal de agua en ese sector riberefio del rio Parand, pertenecieron a pueblos que luego fueron
incorporados al Municipio de Rosario: Sorrento, Alberdi y La Florida, y era habitada por comunidad
de pescadores. A partir del siglo XX se adaptd para actividades sociales y recreativas, aunque en las
Ultimas décadas ha cambiado en su extremo norte su fisonomia con la construccién de la cabecera de
la conexidn Vial Rosario-Victoria. El “Area 5 o E” comprenderia al sector portuario se encuentra fuera
del ejido municipal de Rosario y que evoluciond a partir de la segunda década del siglo XX dentro
del proceso de formacion del Corddn Industrial del Gran Rosario, y que si bien no fue abordado en
este trabajo es necesario que no sea desconocido, porque su origen se relaciona directamente con
la dinamica CIUDAD-PUERTO-REGION, de Rosario.
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El paisaje portuario marplatense: reflexiones para su revitalizacion
desde el legado conservero y el turismo

Mariana Ferndndez Olivera y Lorena Marina Sdnchez?

Resumen

La nocién de paisaje cultural y de paisaje urbano histérico en relaciéon con el patrimonio portuario, ha
propiciado debates, progresos y un largo camino por recorrer. En la presente ponencia se propone
comprender, valorar y reflexionar sobre estrategias para la salvaguarda del paisaje portuario marplatense
con una mirada centrada en la industria conservera. Con énfasis en sus fabricas y viviendas de chapa
y madera, junto con aspectos intangibles propios de este tipo de habitat, se plantean lineamientos de
revitalizacién asociados al turismo, actividad de vital importancia en la historia del progreso local. La
relacion entre el turismoyy las diferentes vertientes que integran el patrimonio industrial, se ha manifestado
internacionalmente como un avance factible y propicio para potenciar un resguardo dindmico a mas
largo plazo. Sin embargo y dentro del ambito nacional y local, este tipo de enfoques han implicado un
cumulo de desafios inconclusos. Mediante una investigacién principalmente cualitativa que ha abordado
una diversidad de archivos escritos y graficos hasta relevamientos in situ y entrevistas a actores clave,
se propone articular aspectos urbanos, arquitecténicos y simbdlicos, pasados y presentes, a través de
lineamientos que inauguren un ciclo de revitalizacién del paisaje portuario mediante la comprension del
legado conservero como un recurso turistico.

Palabras clave: Paisaje portuario — patrimonio industrial conservero — turismo — revitalizaciéon

The port landscape of Mar del Plata: reflections for its revitalization from the fish canning heritage and tourism

Abstract

The notion of cultural landscape and historic urban landscape in relation to port heritage has led to
discussions, progress and a long way to go. In this paper, to understand, assess and rethink strat-
egies for the safeguarding of the port landscape of Mar del Plata with a focused gaze on the fish
canning industry it is suggested. With an emphasis on their factories and homes of veneer and
wood, togheter with intangible aspects of this type of habitat, revitalization plans associated with
tourism, an activity of vital importance in the history of local progress, are proposed. The relation-
ship between tourism and the different aspects that make up the industrial heritage has manifested

! Mariana Fernandez Olivera, Facultad de Arquitectura, Urbanismo y Disefio (FAUD) de la Universidad Nacional de Mar
del Plata (UNMdP). E-mail: argqmfo@yahoo.com.ar

Lorena Marina Sanchez, Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas (CONICET) - Facultad de Arquitectura,
Urbanismo y Disefio (FAUD) de la Universidad Nacional de Mar del Plata (UNMdP). E-mail: lorenasanchezarq@yahoo.com.ar
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internationally as a feasible and propitious advance to enhance a dynamic safeguard in the longer
term. However, and at the national and local levels, such approaches have involved a host of unfin-
ished challenges. Through a mainly qualitative research that has addressed a diversity of written
and graphic files to in situ surveys and interviews with key actors, it is proposed to articulate urban,
architectural and symbolic aspects, past and present, through guidelines that inaugurate a cycle of
revitalization of the port landscape by understanding the fish canning legacy as a touristic resource.

Key words: Port landscape — fish canning industrial heritage —tourism — revitalization
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Un acercamiento al paisaje industrial portuario

El legado industrial, reconocido desde mediados del siglo XX en un marco de ampliacion
valorativa patrimonial, alcanzd progresivamente un relevante posicionamiento dentro del debate
preservacionista. En particular, desde 1978 The International Committee for the Conservation of
the Industrial Heritage (TICCIH) se encargd de concebir, valorar, proteger y difundir el patrimonio
industrial mediante publicaciones y reuniones de expertos. Con sedes en diversos paises, el
Comité de Espafia, en interaccidn con otras asociaciones, produjo destacados avances. Entre los
documentos normativos gestados, la reciente Carta de Sevilla del Patrimonio Industrial desarrollada
en 2018 (Sobrino Simal y Sanz Carlos 2019), expresa la actual significancia y complejidad que implica
comprender e intervenir este legado. En este escrito y en relacidn con lo estipulado en el Plan
Espafiol de Patrimonio Industrial,

“Se entiende por patrimonio industrial el conjunto de los bienes muebles, inmuebles y
sistemas de sociabilidad relacionados con la cultura del trabajo que han sido generados
por las actividades de extracciéon, de transformacién, de transporte, de distribucién y de
gestion generados por el sistema econdmico surgido de la “revolucién industrial”. Estos
bienes se deben entender como un todo compuesto por el paisaje en el que se integran,
las relaciones industriales en que se estructuran, las arquitecturas que los caracterizan, las
técnicas utilizadas en sus procedimientos, los archivos generados durante su actividad y
sus practicas de caracter simbdlico” (2019, 13).

En dicha Carta y en la definicién expuesta, el paisaje cobra una nueva relevancia como concepto
integrador de saberes, practicas y artefactos industriales. Esta concepcion, a su vez, se imbrica con
las renovadas perspectivas sobre los alcances de los paisajes culturales e incluso de los paisajes
histéricos urbanos. En este sentido se consolidan las complementariedades integrativas de aspectos
naturales y antrépicos, con énfasis en el tratamiento histérico-contemporaneo enlazado con los
usos, las percepciones vy las valoraciones, hacia el fomento de renovadas acciones proteccionistas
(Nogué y De San Eugenio Vela 2011; Bandarin y Van Oers 2014; Conti 2016). En este marco de
ampliaciones e integraciones,

I”

“El concepto de “paisaje industrial” aglomera y da sentido a diversos acontecimientos
que aislados carecerian de valor (Bergeron y Dorel-Ferré 1996; Alvarez 2007): las distintas
construcciones y formaciones artificiales de un territorio, la interaccién de los hechos técnicos
con los elementos naturales en los procesos de extraccidon, la transformacién de materias
primas y produccién de bienes de consumo, la construccion de infraestructuras de transporte,
comercio, comunicaciones, conducciones de agua y energias. Esos paisajes se impregnan de la
memoria del trabajo y |a historia de la sociedad industrial que también han de preservarse como
legado cultural. El concepto de “paisaje industrial” nos proporciona una comprension amplia
y totalizadora de los conjuntos a distintos niveles de su articulacion, de manera que todos sus
elementos se subordinen a sistemas coherentes aunque no haya continuidad de ellos en el

espacio (Trachana 2011, 195).

Esta conceptualizacidn paisajistica, debatida en las mas diversas las latitudes y escalas territoriales,
comienza a formar parte de la discusién nacional a fines del siglo XX en relacién con las distintas
regiones industriales argentinas. En consonancia, en 2005 se forma el Comité Argentino de TICCIH
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junto con la promocién de un Plan Nacional de Patrimonio Industrial por parte de la entonces
Comisidon Nacional de Museos, Monumentos y Lugares Histdricos. Este plan estd en proceso de
desarrollo con el objetivo de inventariar los distintos elementos industriales nacionales a fin de
establecer prioridades de proteccion y difundir sus caracteristicas y valores.

Enla particularidad de las areas portuarias, las primeras reflexiones tematicas se realizaron en Estados
Unidos y Europa. Germinadas en el dmbito de la planificacidn urbana, adquirieron importancia
durante la década del ‘80 debido a las transformaciones de los puertos. Alli, los nuevos medios de
produccidn, transporte y almacenamiento provocaron la obsolescencia de las industrias tradicionales
y la consecuente degradacién de sus contextos urbanos. Sobre fines del siglo XX, estos sectores
fueron redescubiertos como “nuevos emporios urbanos” (Grindlay Moreno 2008) y motivaron la
generacion de asociaciones y redes que promovieron diferentes avances. Entre estos, las acciones
de revitalizacion? despertaron un extraordinario interés, ya que las infraestructuras desatendidas
se convirtieron en fuente de oportunidades, como acontecié con el movimiento publico-privado
denominado Waterfront Revitalization. De similar manera, en América Latina una gran cantidad de
ciudades costeras que se desarrollaron gracias a su actividad portuaria, sufrieron cambios en sus
funciones que provocaron el abandono de las infraestructuras y derivaron en distintas experiencias
de revitalizacidon, como la intervencion de Puerto Madero en Buenos Aires y lo obrado en Rio de
Janeiro, Valparaiso y Montevideo, donde se hizo foco en relacién puerto-ciudad y en los entornos
socioedilicios. En esa linea, también se destacaron las experiencias realizadas en barrios portuarios
como La Boca de Buenos Aires (Alemany 2002).

En estrecha relacién con estas tareas de revitalizacidén de fragmentos portuarios, resulté coadyuvante
el “turismo industrial”. Ya desde los principios estipulados en la Carta internacional sobre Turismo
Cultural (ICOMOS 1999), las practicas turisticas asociadas se convirtieron en una de las mas destacadas
posibilidades en pos de un rescate activo (Pardo Abad 2004). En asociacion, en la mencionada
Carta de Sevilla del Patrimonio Industrial se promueve el abordaje de propuestas y acciones ligadas
con el turismo industrial con el deber de “...incorporar de manera ineludible el contexto histérico
de la actividad productiva asi como la descripcion rigurosa de los procesos y procedimientos que
explica” (2019, 32), afirmando que “Las infraestructuras histéricas deben ser conservadas no sélo
desde su intrinseco valor histdrico, sino también desde su valor de continuidad al servicio de la
ciudadania, el territorio y el paisaje” (2019, 33). Asi, las acciones de revitalizacion del patrimonio
portuario enlazadas a la esfera turistica se focalizaron, progresivamente, en aspectos materiales e
inmateriales anclados en la dinamica de cada territorio y la consecuente constitucion de paisajes
singulares (Florido del Corral 2003; Escudero Dominguez 2009). Un claro ejemplo lo constituye la
promocién desarrollada por la comunidad auténoma de Galicia mediante la creacion de la Ruta de
la Construccién Naval y de la Ruta Conservera, junto con la creacién de museos tematicos.

Esta articulacidon entre patrimonio y turismo dentro de nuestro pais e incluso en el marco
latinoamericano, plantea, en su vertiente mas optimista, la promociéon de un desarrollo social,
econdémico, cultural y ambiental. Mas aun dentro de la evolucion del concepto de ocio, que ya no
solo resulta el complemento del trabajo, sino que adquiere un valor por si mismo. El ideal planteado

2 Segln Tartarini revitalizar consiste en “Volver a dar vida a un bien arquitectdnico o urbano. Es una forma de conserva-
cion que se logra a través de un conjunto de intervenciones directas e indirectas sobre el hecho fisico, y que se extienden

generalmente a aspectos poblacionales, econdmicos y culturales de las areas intervenidas” (1998, 30).
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ambiciona una retroalimentacion turistico-patrimonial que formule interacciones positivas entre la
conservacién de valores, la activacion de potencialidades y la sostenibilidad en el tiempo. Las miradas
mas negativas, como contrapartida, implican tratamientos ficticios de la historia y comercializaciones
de la sociedad y sus practicas, a modo de espectaculo, en un marco de discontinuidades en las
experiencias. De esta forma las actividades turisticas, en general sin mayores restricciones, producen
alteraciones ambientales, culturales y sociales de dificil recuperacion.

Este escenario resulta paradigmatico en la ciudad costera de Mar del Plata, ya que desde su fundacion
en 1874, las actividades balnearias y portuarias rivalizaron sus roles y jerarquias. Desde una convivencia
inicial entre lo productivo y lo ocioso en torno al mar, prontamente se inclinaron los principales
incentivos y desarrollos en relacidon con la actividad balnearia. Los intereses de la élite de la capital
argentina, Buenos Aires, propiciaron el despliegue de Mar del Plata como un centro turistico “de sol
y playas” de relevancia nacional e internacional. Esta caracterizacion dominante que pervive hasta la
actualidad, ubicé a las funciones portuarias como una industria paralela que requirié reposicionarse
territorial y productivamente. Estas dindmicas promovieron disimiles formas de habitats y habitares y,
en consonancia, produjeron contrastados contextos urbanos con valores patrimoniales.

oMar del Plata .~ -+

.Nc:cochca-ﬂucquén s - C P
Ing. While-Bahia Blanca P - N 3 =

[ - i - —

= :lh_iii-l Plata
L ] . _ [ d - - -
San Antonio Ceste = 5

] Madryn

& Rawson

¥ Camarones

@ Comodoro Rivadavia

@®Deseado

@ San Julian

& Santa Cruz

@ Rio Gallegos

Ushuaia

Puerto marplatense en la provincia de Buenos Aires (con imagenes del primitivo asentamiento de los pescadores hacia 1900)
y principales puertos del litoral maritimo argentino. Fuente: Consejo Portuario Argentino, Fundacién Histamar -Historia
y Arqueologia Maritima- y Archivo General de la Nacién.
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En este marco, la presente ponencia analiza el patrimonio paisajistico industrial-portuario
marplatense, enfocado en la labor conservera, desde una investigacion principalmente cualitativa
que articula aspectos urbanos, arquitecténicos y simbdlicos, pasados y presentes. El estudio de
este legado desde la indagacién de archivos escritos y graficos junto con relevamientos in situ y
entrevistas a actores clave, propone aportar lineamientos para propender a la revitalizacion del
paisaje industrial conservero comprendido como recurso turistico.

Historia pasada y presente de la industria conservera marplatense

La original convivencia balnearia-portuaria dentro del drea central marplatense a fines del siglo
XIX, tempranamente se evidencid como un inconveniente para el desarrollo de la villa turistica.
Los pescadores y las casillas alli establecidas, fueron trasladados a diversos sectores hasta su
asentamiento definitivo en el entonces “Pueblo de Pescadores”. Este fragmento de tierras ideado
como ensanche urbano, propiedad de uno de los hijos del fundador de la ciudad, en ese momento
se encontraba escindido del centro urbano del cual, incluso, se diferenciaba por el giro de su traza.

PO v W

Area puerto en relacion al centro de la ciudad y paisaje urbano a principios del siglo XX. Fuentes: Google Earth (2019)
y Archivo y Museo Histérico Municipal Roberto T. Barili.

En ese sector diferente del resto de la ciudad, en 1909 comienza la licitacion para la construccion del
Puerto de Ultramar, obtenida por la Societé Nationale de Travaux Publics. Desde 1911 esta empresa
inicia los trabajos, enmarcados en las vanguardias y las necesidades del pais. En relacién, los grupos
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de pescadores que paulatinamente habitaron el sector, principalmente inmigrantes italianos, tenian
experiencia en la actividad pesquera y propiciaron una singular religiosidad catélica (Castro 1996).
Esta religiosidad, en gran medida explicada por el temor al naufragio y la consecuente busqueda de
amparo y proteccion, conllevé al despliegue de multiples instituciones y templos asociados.

En 1919 una familia de italianos instala la primera fdbrica de conservas, denominada “La
Marplatense”, en la escollera sur del Puerto. En esta primera etapa la actividad se desarrolla a partir
de emprendimientos de salazén familiares iniciados por los mismos pescadores, destacandose

la precariedad de las instalaciones de madera y chapa que oficiaban como espacios de trabajo,
depdsitos y viviendas de quienes trabajaban en la elaboracion.

Saladero “Spina” en la década del “30: casilla, salazén y puesto de venta. Fuente: Museo del Hombre del Puerto Cleto
Ciocchini y Fotos de Familia del Diario La Capital
de Mar del Plata (http//www.lacapitalmdp.com/contenidos/fotosfamilia).

Hacia 1930 este tipo de fabricas se expanden en el sector y tanto hombres como mujeres encuentran
alliuna gran posibilidad laboral. La tecnologia de la época permitia enfriar el pescado fresco con hielo
por 72 horas, por lo que sélo las conservas se podian distribuir en el interior del pais. La instalacién de
saladeros y factorias, en especial las orientadas al tratamiento de la anchoita, encontraron entonces
su mayor desarrollo. El puerto marplatense se convirtié en el mas importante centro pesquero del
paisy la industria conservera en una de las principales de la provincia de Buenos Aires (Portela 2005;
Molinari 1999). Este despliegue colabord con el crecimiento del drea urbana como polo de atraccion
laboral y residencial, situacidn que permitiéd a muchos de los pescadores comprar una embarcacion
o acceder a la vivienda propia. En términos de Portela (2005), tres son los factores mas relevantes de
la industria conservera en las interrelaciones sociourbanas: el volumen de materia prima entonces
demandado, la ubicaciéon de la infraestructura extractiva y de procesamiento en el entorno portuario
(vias, calles, instalaciones y viviendas) y el consecuente incentivo econdmico-comercial comunitario
como polo de instalacidn definitiva.

Sobre la década del '60 comienza el ocaso de la actividad conservera junto con el paisaje
urbano conformado por las casillas. Nuevas tendencias definidas dentro de la modernidad
junto con el progreso de la producciéon de frescos y congelados, modificaron la fisonomia
del area (Fernandez Olivera 2007). Las tradicionales lanchitas amarillas fueron superadas
por los buques de altura, la materia prima principal -la anchoita- fue reemplazada por
la merluza y se modificé la estructura fabril junto con el proceso de trabajo. Con una
dinamica que alteré el proceso productivo tanto en tierra como en mar, la organizacién
laboral en las fabricas transité por una profunda transformacion (Mateo, Nieto y Colombo
2010). Sobre fines de siglo, los puertos de la Patagonia comenzaron a adquirir importancia
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y los cambios enunciados, sumados a la incorporacion del frio intensivo a bordo de las
embarcaciones, implicaron una pérdida del control de la extraccidn por parte de los
pescadores locales. Asimismo, la concentracién de grandes empresas extranjeras con el
consecuente cierre de muchos establecimientos de pequefia y mediana escala, agregaron
factores que determinaron profundas alteraciones sociourbanas. En este sentido, desde
la década del "90 el sector pesquero atravesd una profunda crisis, evidenciada en el cierre
de numerosos establecimientos, el alto indice de desocupacién laboral y las consecuentes
repercusiones sobre las actividades asociadas (Fernandez 1999). Este proceso origind
la proliferacion de sectores abandonados e incluso degradados, con un quebranto en la
vitalidad portuaria.

En este escenario de cambios del drea Puerto, perviven edificios singulares que signaron su evolucion
junto con parte de sus bienes modestos residenciales y conserveros, junto con practicas culturales
como fiestas patronales y procesiones religiosas. Asi, en esta amalgama tangible e intangible
perduran valores urbano-arquitecténicos en las fabricas de conserva de diversas escalas y en las
casillas de maderay chapa supervivientes, tipologias que atinan austeridad con singulares desarrollos
tecnoldgicos, estructurales y funcionales. En paralelo, los valores simbdlico-sociales permanecen en
la capacidad representativa del area como expresiéon de un periodo de auge y ocaso econdmico-
productivo, junto con su condicién testimonial inmigratoria, principalmente italiana, referida a las
formas de habitar, trabajar y festejar entre la pesca vy la religiosidad.

Estos valores patrimoniales y la tradicién turistica de la ciudad, ofrecen un ambito fértil y poco
explorado para comenzar a idear lineamientos de revitalizacion del contexto abordado.

El paisaje conservero local desde el recurso al producto turistico

El turismo de sol y playas que perdura como marca de Mar del Plata, ha alcanzado una masividad en
la demanda que la mas de las veces afecta el principal recurso turistico sobre el que se asienta. La
tendencia del turismo cultural que aboga por una diversificacidon de ofertas, entre las que se destaca
lo relacionado con el patrimonio, es un tema de debate local que no ha alcanzado la maduracion
requerida para potenciar las perspectivas mas optimistas de la relacidn turismo-patrimonio. Mas
aun en lo referido al turismo portuario, ya que son escasas las iniciativas generales y nulas en lo que
al patrimonio conservero atafie. Resulta urgente reflexionar sobre los procesos que conciernen a las
transformaciones de este tipo de recursos en productos turisticos (ligado a actividades como visitar,
asistir, comer, comprar; infraestructura, servicios publicos y privados, legislacién), y de productos a
ofertas del mercado (plan de marketing, publicidad) (Conti y Cravero Igarza 2010). El ofrecimiento
de recursos —no productos- al mercado puede ocasionar multiples impactos indeseados en donde la
poblacién residente y los bienes en cuestién suelen ser los mds afectados. Por el contrario, no sélo el
recurso-producto-oferta debe ser planificado como complemento o contrapartida de otros recursos
econdmicos en vigencia, sino que la participacidon de los actores interesados es esencial para su
sostenibilidad (Cacciutto y Barbini 2011).

La zona portuaria conserva ejemplos de arquitectura y espacios significativos que caracterizan
singularmente su paisaje, conformando un ambiente especial con una impronta social y cultural
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distintiva. Como se analizé previamente, constituye el enclave productivo por excelencia de la ciudad,
donde se conjugan la historia y memoria del trabajo y la técnica, la particularidad de la etnicidad
italiana, expresiones de religiosidad popular y espacios naturales destacables. Esta trama imbricada
de elementos tangibles e intangibles son factibles de ser concebidos en los términos de recursos
turisticos planteados.

En particular, el area urbana analizada, donde se inscribe la mayor concentracién de industrias
conserveras y de casillas de madera y chapa supervivientes, posee una ubicacién estratégica y accesible
al Centro Comercial del Puerto y sus servicios gastrondmicos caracteristicos, cuenta con instituciones
culturales tradicionales (como la Casa D’italia o el Museo del Hombre del Puerto Cleto Ciocchini) y es
sede de eventos y actividades de transcendencia nacional (como la Fiesta de los Pescadores).

Estos valores han propiciado algunas practicas enlazadas al turismo, discontinuadas en el tiempo,
que resultan puntos de partida, factores a potenciar o bien, exhiben vacios a explorar.

Desde el dmbito de la planificacion municipal, se ha planteado la renovacion portuaria en el
desarrollo del Plan Estratégico de la ciudad, mediante un proyecto dirigido a la mejora de las
condiciones del puerto de ultramar junto a la optimizacion del sector urbano aledafio y la generacién
de un circuito turistico-cultural. En lo que concierne al sector urbano, se proponen una serie de
lineamientos que incluyen: la recuperacion del acceso ferroviario al puerto mediante la reubicacién
de la poblacién asentada en su trazado (Villa Vértiz), la puesta en valor del edificio de la Usina vieja
junto a la definicién de una nueva edificacién sede de la delegacidén puerto y la mejora urbana de la
principal calle comercial (12 de Octubre). De todas estas proposiciones, solo se ha avanzado en la
concrecion de las oficinas estatales —Distrito Descentralizado Puerto-, el concurso para la propuesta
de refuncionalizacidn de la Usina vieja como centro cultural y la incorporacién de espacios publicos,
claves dentro del drea. En cuanto a lo turistico, se plantean lineamientos para el diseiio de circuitos
junto a la difusion y sensibilizacion de la poblacién. Actualmente, solo se ha incluido en la pagina
web del Ente Municipal de Turismo —EMTUR- una audioguia informativa para realizar un paseo
peatonal o en automovil.

Desde el mismo dmbito estatal local, el Cédigo de Preservacién Patrimonial (Ordenanza N° 10.075
y sus modificatorias) reconoce como bienes singulares valiosos dentro del area Puerto, la Iglesia
y el Colegio Sagrada Familia, el Instituto Inmaculada Concepcidn, la Gruta de Lourdes y Hogar de
ancianos, uno de los Barrios Obreros Elisa Alvear de Bosch (Bermejo 235), las antiguas Oficinas
de la Empresa Constructora del Puerto, la Usina 9 de Julio y la mencionada Usina Vieja del Puerto
(que posee ademas declaratoria provincial). Se pueden agregar, sin declaratorias oficiales pero
destacables por sus valores, el otro Barrio Obrero Elisa Alvear de Bosch (Rondeau 550), la Plaza Italia
y los Silos del Puerto.

Desde estas pre-existencias y los valores antes enunciados, resulta necesario repensar productos
turisticos de indole patrimonial que integren componentes del legado industrial conservero junto con
las casillas asociadas, complementdndose con otras propuestas turisticas existentes o que pudieran
surgir, como caminatas informativas por la Reserva Natural del Puerto o paseos programados para
embarcarse en lanchas amarillas y ver el proceso de pesca.

En este marco, se concibieron recorridos y circuitos patrimoniales promoviendo su valoracién y
fomentando la participacion del visitante a partir del conocimiento in situ de las instalaciones fabriles y
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los procesos productivos. Se tuvieron en cuenta los tiempos de implementacion (inmediato, mediano-
largo plazo), los actores involucrados en el proceso® y diversos servicios para su ejecucion de acuerdo
a la complejidad de cada propuesta (audioguiado o con guia turistico -a pie, en micro o en auto-).

En primer lugar, se diagramé una propuesta de implementacion inmediata, que reformularia la
actual audioguia sobre el Puerto de la pagina web del EMTUR, al incorporar contenidos sobre el
patrimonio industrial conservero y las casillas. El objetivo de esta inclusion consistiria en ampliar el
conocimiento sobre el legado industrial del Puerto. Asi, la audioguia integraria nuevos contenidos
junto con material complementario (folleteria) disponible en el EMTUR y en la Delegacién Puerto.

En segundo lugar y como propuestas de implementacidn progresivas, se idearon dos recorridos
guiados —A y B- por componentes industriales conserveros y casillas de madera y chapa, edificios
singulares, darsenay escollera. Estos paseos iniciariany finalizarian en la Plaza frente a la Usina Vieja,
en cuyo edificio se realizaria una difusién introductoria de contenidos, con material audiovisual.

El recorrido a pie —A- se implementaria a mediano plazo, y su objetivo principal consistiria en
promover la valoracion y el conocimiento del patrimonio industrial conservero y residencial
asociado, dentro de un fragmento caracteristico, acercando al visitante a los procesos técnicos-
productivos vinculados. A lo largo de medio dia y orientada a un publico interesado/especializado
en el patrimonio y en particular, en el legado portuario industrial, se propone un circuito a pie con
un Guia especializado. Se recorreria la Usina Vieja, fabricas abandonadas y/o refuncionalizadas,
edificios singulares patrimoniales, galpones y pequefias conserveras, casillas de madera y chapa
y grandes conserveras en funcionamiento. Se visitaria una casilla tipica y una pequefia conservera
en accion. Este recorrido culminaria con una visita a una de las mds importantes y antiguas fabricas
de conservas en actividad, con las pertinentes explicaciones sobre las instalaciones y el proceso de
produccion junto con etapas de degustacion.

3 En el proceso de definicién de estos productos resulta sustancial el debate con los distintos actores interesados: los
usuarios de las casillas, los organismos publicos municipales (EMTUR, Secretaria de Cultura, Planeamiento, Delegacion
Puerto) y nacionales (Universidad Nacional de Mar del Plata), en coordinacién con los entes de turismo provinciales
y nacionales, los organismos privados (Sociedad de Patrones de Pescadores, Centro Gastrondmico y Comercial del
Puerto, CAmara Empresaria de la Recreacion, Museo del Hombre del Puerto, empresarios de la industria conservera),
las entidades de caracter mixto (Agencia de Desarrollo Estratégico y Consorcio Portuario Regional) y el tercer sector
(Sociedad de Fomento del barrio Puerto, Agrupacién de defensa de Lanchas Amarillas, Asociacion Amigos de la calle
12 de Octubre, Congregacién Hermanas de la Divina Providencia, Comisiéon Organizadora de Actos Culturales José
Ibafiez, Casa D’italia, Union Regional Siciliana, Comissione per la Cultura Italiana, Fundacidn Reserva Natural del Puerto,
Asociacion Marplatenses Defensores del Patrimonio).
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Propuesta A. Fuente: elaboracién y archivos fotograficos de las autoras.

El circuito en micro o auto —B- se implementaria en un mediano-largo plazo, debido a la complejidad
de su diagramacién y ejecucién, y su objetivo principal sumaria la promocion y valoracion de la
totalidad de los componentes meritorios del drea portuaria. Asi, a lo largo de un dia y orientada
a un publico general, se explicarian y, en ciertos casos, se visitarian edificios singulares como la
Iglesia y Colegio Sagrada Familia, el Barrio Obrero Elisa Alvear de Bosch, el Instituto Inmaculada
Concepcidn, la Gruta y la Plaza Italia, conserveras de pequeina y gran escala y casillas de madera y
chapa seleccionadas. Asimismo, se incluiria al Monumento al Pescador, la Banquina y sus lanchas
amarillas (visita que se enriqueceria durante la Fiesta de los Pescadores realizada en Enero de cada
afio). Se agregaria un almuerzo tipico en cantinas de la zona -a definir- junto con una visita al mercado
de pescado fresco. A continuacidn, se efectuaria una visita a la Escollera Sur, el Cristo y la Reserva de
lobos marinos, junto con explicaciones sobre los Silos y las Oficinas de la Constructora del Puerto.
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Finalmente, el despliegue de este tipo de productos, en consonancia con el concepto de paisaje
abordado, permite una comprension de los elementos industriales en cuestion desde una vision de
conjunto que abarca la diversidad del paisaje industrial portuario marplatense. Asimismo, surgen
como forma de integrar las distintas variables que componen un proceso de revitalizacion a partir
del turismo, para promover y mantener sus valores histdricos patrimoniales.

Reflexiones finales

“En el afio 1918 mi papa puso un pequefio bolichito, para venderle a los que iban a trabajar al
puerto y al lado puso un saladero chiquito donde haciamos diez, doce cajones de anchoita. Ese
saladero se fue agrandando. La firma era Julio Spina. Después, de diez cajones se hicieron veinte,
treinta, cincuenta...”*

La histéricamente reciente incorporacion del legado industrial y los paisajes constituidos al ambito
proteccionista, ha abierto nuevas perspectivas, nuevas practicas y un largo camino por recorrer.
En el dmbito latinoamericano en particular, las dificultades se amplian, mas aln en relacién con
el tratamiento de las particularidades del legado portuario. Su complejidad implica amalgamar
aspectos urbanos, arquitectdnicos y sociales usualmente detenidos entre el pasado y el presente.
Esta situacion resulta paradigmatica en la ciudad analizada, Mar del Plata, dada la casi nula existencia
de miradas patrimoniales que propongan una revitalizacidon del paisaje industrial portuario, menos
aun en su vertiente conservera, en relacién con el turismo.

En este vacio, se idearon lineamientos de revitalizacion a modo de inicio de un proceso mayor que
debe amalgamar otras iniciativas enmarcadas en el amparo patrimonial. Desde este acercamiento
se formularon propuestas de recorridos y circuitos turisticos, centrados en la articulaciéon de
aspectos urbanos, arquitectdnicos y simbdlicos, con foco en la industria conservera, con el objetivo
de propender a la revitalizacidn del contexto portuario que actualmente ostenta un habitat y un
habitar degradado. Estos productos se formularon como transmutaciones de los recursos, a trabajar
con los actores interesados dentro de un proceso de gestion para su definicidn y posterior evolucién
hacia una oferta turistica.

La relacién turismo-patrimonio industrial como se ha abordado, explorada como una tendencia
optimista, en términos nacionales y locales implica un cimulo de desafios entre investigacién,
gestion e intervencidn patrimonial. Es en ese encuentro donde se han situado los aportes, a ser
debatidos, para avanzar en acciones dentro de este campo local poco explorado.

4 Testimonio de Julio Spina del Archivo Oral del Museo del Hombre del Puerto Cleto Ciocchini. (Extraido de Favero y
Portela 2005, 22).
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Concordia: rol geopolitico del puerto hacia la construccion de una identidad portuaria
Lic. Flavia Marisol Frigo*
Resumen:

El desarrollo regional del litoral argentino estuvo vinculado con la ocupacién de nuevos territorios.
Los rios Parand y Uruguay, constituyeron los ejes por donde la conquista espaiiola forjoé la ocupacion
territorial y estas importantes vias fluviales instauraron, hasta la aparicion del ferrocarril, las rutas
mas econdmicas y agiles para el transporte e intercambio de la regidon. Nuestra investigacién se
centrara en la ciudad-puerto de San Antonio de Padua de la Concordia, ciudad fundada a orillas del
rio Uruguay, en el noroeste de la provincia de Entre Rios. El puerto de la ciudad, constituyé un motor
de desarrollo y crecimiento regional, su ubicacidn estratégica entre el alto y el bajo rio Uruguay, lo
posiciond entre unos de los mas importantes del pais, a principios del siglo XX, en cuanto a su nivel
de importaciones, concentrando la comercializacion de materias primas de una vasta regiéon que
comprendia el centro y norte de Entre Rios y el sur de Corrientes.

El paisaje portuario serd analizado desde los documentos guardados en el Archivo Historico Municipal,
los registros de la aduana y la prensa local donde se desprenden a vista publica sus actores, relaciones
comerciales, conflictos sociales, etc. A través de esto podremos establecer las relaciones del hinterland
y del foreland de quien a otrora fuera una pujante ciudad portuaria y su devenir en el tiempo.

Palabras clave: Puertos - Ciudades puertos — Identidad portuaria - Concordia (Entre Rios)

Abstract

The regional development of the Argentine coast was linked to the occupation of new territories.
The Parand and Uruguay rivers constituted the axes through which the Spanish conquest forged
the territorial occupation and these important waterways established, until the appearance of the
railway, the most economical and agile routes for transportation and exchange in the region. Our
research will focus on the port city of San Antonio de Padua de la Concordia, a city founded on the
banks of the Uruguay River, in the northwest of the province of Entre Rios. The city’s port, was an
engine of regional development and growth, its strategic location between the upper and lower
Uruguay River, positioned it among one of the most important in the country, in the early twentieth
century, in terms of its level of imports, concentrating the commercialization of raw materials from a
vast region that included the center and north of Entre Rios and the south of Corrientes.

The port landscape will be analyzed from the documents kept in the Municipal Historical Archive, the
customs records and the local press where its actors, commercial relations, social conflicts, etc. are
revealed in public view. Through this we will be able to establish the relationships of the hinterland
and the foreland of what was once a thriving port city and its evolution in time.

Keywords: Ports - Port cities - Port identity - Concordia (Entre Rios)

* ROXANA YNOUB, “Algunos criterios para trabajar la nocién de ‘investigaciones hermenéuticas”, (Producido para los
cursantes del Mddulo de Analisis de Datos de la Maestria en Metodologia de la Investigacion Cientifica-UNLa) Mimeo-
ficha de catedra, UNLa, Inédito, 2009, pp.13 y 14.
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Introduccion

Durante la primera mitad del siglo XIX, el desarrollo regional del litoral argentino estuvo vinculado
con la ocupacion de nuevos territorios. Los rios Parand y Uruguay, constituyeron los ejes por donde la
conquista espafiola forjé la ocupacion territorial y estas importantes vias fluviales instauraron, hasta
la aparicion del ferrocarril, las rutas mas econdmicas y agiles para el transporte e intercambio de la
region. Las primeras poblaciones que formaron los centros pioneros de la ocupacion, se asentaron
a laribera de los grandes cursos fluviales. En este contexto San Antonio de Salto Chico, antecedente
primigenio de la actual Concordia, no fue la excepcién y su conexidn con las misiones jesuiticas, en
la ruta de la yerba mate, refleja en gran medida la evolucién econdmica de su area de influencia lo

gue permite analizar los diferentes ritmos de crecimiento dentro de la regién.

Asi, nuestro trabajo de investigacion se centrard en la ciudad-puerto de San Antonio de Padua de
la Concordia, ciudad fundada a orillas del rio Uruguay, en el noroeste de la provincia de Entre Rios.

El rio Uruguay, como “rio ruta” desempeiiaba su funcién al relacionar los lugares de produccién
con los de consumo. Esto significaba un importante estimulo para que los hombres, se pudieron
establecer alolargo de él. Pero el interés se concentrd en posiciones especialmente habilitadas por la
naturaleza, fundamentalmente en los nudos de comunicacidn, que le daban un alto valor econdmico,
geografico y politico. Consideramos que la zona adyacente a los saltos, era uno de esos puntos en
los que el hombre encontrd las condiciones naturales, dadas para establecerse, (caracteristicas geo
histéricas y hacer de la zona un vaso comunicante), un paso para el comercio interregional, lo que
suscitd al mercado, y potencié a la ciudad.

Debemos sefalar aqui, que nuestra ponencia se centrard, en la vida portuaria, analizandola desde
los documentos guardados en el Archivo Histérico Municipal, los registro de la aduana y prensa local
donde se desprenden a vista publica sus actores, relaciones comerciales, conflictos sociales, etc.
A través de esto podremos establecer las relaciones del hinterland y del foreland de una pujante
ciudad portuaria, hoy segunda en importancia y poblacién de Entre Rios.

Las técnicas implementadas fueron, en primer lugar la observacidn histérica considerada como la
observacion de los documentos. Los historiadores analizamos los restos de la sociedad, trabajamos
con vestigios, y todo eso es posible de ser observado y hasta interrogado équién lo hizo? ¢Por qué
lo hizo? ¢Qué repercusion tuvo?, etc., obviamente esto a la luz de un cuerpo tedrico sobre lo que se
busca observa.

También a partir de la observaciéon documental, se trabajé puntualmente el andlisis del contenido
(técnica cualitativa). Desde lo cualitativo para lo lograr una interpretacién (hermenéutica) de las
informaciones obtenidas en las fuentes. La técnica trabajada buscando las cualidades del mensaje,
posibilita generar inferencias, ayuda a establecer la intencion del mismo:

Llamamos interpretacion (o hermenéutica) a la apreciacion del contenido exacto y del sentido
de un texto, a partir de la consideracion de la lengua y de las convenciones sociales de la época
en que fue compuesto. La lengua cambia segun el tiempo, el lugar el estilo, el grado de cultura,
etc. Es necesario saber con exactitud que significaba cada término o expresion en el momento
histérico correspondiente a la redaccion del texto, pues existe el peligro de distorsionar el sentido
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de este ultimo, de interpretarlo anacrénicamente: por ejemplo, si consideramos los términos que
contiene en sus acepciones actuales (tratdndose de una lengua viva). Como las traducciones
constituyen siempre, en alguna medida, interpretaciones y comentarios....
Cabe sefialar que el presente trabajo forma parte de un trabajo mayor que estd en proceso de
elaboracion, la tesis doctoral de Historia de |la Universidad del Salvador, dirigida por el Dr, Miguel
Angel de Marco (h), titulada: Concordia: desarrollo regional, puerto y Aduana, que tiene como
objetivo general investigar la influencia del puerto de Concordia en la configuracién de la identidad

regional, centrado en el estudio de caso de esta realidad portuaria en el litoral fluvial argentino.

La ciudad portuaria es, en palabras de Martinez Shaw, “la quinta esencia del modelo urbano”:
articuladora de redes regionales; protagonista en la formacion de la economia; adelantada de los
cambios espaciales, politicos, econdmicos, sociales y culturales; y articuladora de sistemas urbanos

de gran amplitud.

Este historiador defiende de este modo, la singularidad de la ciudad portuaria:

“...parece diferenciarse de las demas no tanto por la cualidad como el grado sumo que adquieren
los rasgos caracteristicos de sentido de la libertad, extraversién, innovacién, movilidad,
creatividad, comunicacidn, asimilacién de influencias ajenas, cosmopolitismo...” 2

Asi, dentro de la investigacidn se plantean en los siguientes objetivos:

- Identificar y recuperar los documentales de puertos y de la Aduana de Concordia, ayudando a una

conservacion patrimonial que permita la reconstruccién de una historia regional.
- Analizar y describir las diversas dindmicas en que el puerto de Concordia.

- Establecer los vinculos sociales, culturales, politicos, comerciales y otros, de los distintos actores

sociales en la construccién de una identidad portuaria.

Por todo ello, nuestra hipdtesis consiste, en que el puerto y la Aduana local, fueron los motores
necesarios y fundamentales, para la conformacién de un desarrollo sustentable local y regional,
capaces de influir en la calidad de vida ciudadana y en la generacién de politicas econdmicas activas

vigentes durante todo el siglo XIX y los primera décadas del XX.

Asi mismo, la dindmica de la actividad portuaria y la Aduana marcaron con su impronta mercantil los distin-
tos vaivenes del desarrollo econdmico del “Oriente entrerriano”, ligado al rio Uruguay y su area de influen-
cia, gestando la configuracion de una identidad portuaria que estuvo vinculada a una progresiva oligarquia

de comerciantes locales, nexo necesario entre el comercio del Alto rio Uruguay y el puerto de Buenos Aires.

Las hipotesis antes expuestas son factibles de ser falseadas y hasta refutadas, por lo tanto se deben
tomar con cardcter provisional, las hipdtesis no necesariamente son verdaderas; pueden o no serlo,
pueden o no comprobarse con hechos, son explicaciones tentativas, no los hechos en si. De los re-

sultados de nuestra investigacidon dependeran que vayan a comprobarse o refutarse.

2CARLOS, MARTINEZ SHAW. La ciudad y el mar. La ciudad maritima y sus funciones con el Antiguo Régimen. Manuscrits,
num. 15,1997.
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Desarrollo

Una breve historia del puerto y la ciudad de Concordia

La provincia de Entre Rios fue poblandose mediante tres corrientes. La del Sur proveniente de Buenos
Aires, pobld los actuales departamentos de Gualeguaychu, Uruguay, Gualeguay, Tala, Nagoya,
Victoria y Villaguay, la via del Oeste que provenia desde Santa Fe, su primer nucleo de poblamiento
fue la Bajada del Parana y la del Norte, desde los pueblos de las misiones guaranies siendo, Yapeyu,

fundamentalmente, quien poblé Concordia y Federacidn.

En relacién a esta ultima, se ha atribuido a la Compaiiia de Jesus un papel relevante, fundando
algunas capillas y oratorios con su rancherio, que jalonaban una ruta entre Yapeyu y Concepcién del
Uruguay, siendo algunas de ellas: La Merced y San Gregorio, en Corrientes y Tuparai, Mandisovi, San

Antonio de Salto y Yerua, en Entre Rios.?

Esas pequefias poblaciones sufrieron una decadencia pronunciada a partir de la expulsién de los
jesuitas, a final del Siglo XVIII, la administraciéon de las misiones pasé a otras érdenes religiosas.
Los indigenas no se adecuaron a los cambios y comenzé una lenta decadencia, acentuada por los
problemas de frontera, debido a los frecuentes ataques de los bandeirantes®, que hacian correrias

con el fin de capturar indios para venderlos en los mercados de esclavos en las ciudades brasileias.

El pueblo guaranitico de Yapeyu logré recuperarse y alcanzd una expansion al sur del Rio Mirifiay
hasta el arroyo Yerud; fundando en 1769 San Antonio de Salto Chico, en los predios de la actual
ciudad de Concordia, convirtiéndose este poblado en un nudo intermedio y esencial en la ruta

terrestre-fluvial entre Yapeyu y Buenos Aires.

Durante el siglo XVIII, el espacio econdmico regional se mantuvo integrado a las misiones jesuiticas;
por lo cual varios aios, barcos y carretas, transportaron por las tierras y rios rioplatenses un intenso
trafico que incluia una amplia gama de productos, fundamentalmente, yerba mate desde el Paraguay.
Esta vitalidad en los flujos mercantiles posibilité la consolidacion de los negocios en toda el area de
influencia, alimentando el crecimiento de las producciones locales y el afianzamiento de pequefios

poblados a la vera de la incipiente ruta comercial.’

3ERICH POENITZ, “La ruta oriental de la yerba. Navegacion y comercio en el rio Uruguay” en Cuaderno de Estudios Regio-
nales, Concordia, Instituto Regional de Investigaciones Cientifico —Culturales, Nro. 3. 1981, pp. 25-60

4 Los bandeirantes, paulistas eran mestizos del sur de Brasil, del estado de Sao Pablo, quienes formaban bandas para
la caza de esclavos en los inmensos espacios abiertos, en los confines méviles de los dos imperios. Chocaban en el
Paraguay con la resistencia armada de los jesuitas. La palabra “bandeira” designaba en la Edad Media portuguesa el
conjunto de cinco o seis “langas” que comprendia cada una siete hombres formando un conjunto de 35 a 40 hombres.
La implantacién de los Regimientos de los Capitanes mayores y de las compafiias de gente a caballo, hizo que la palabra
se divulgara como sinénimo de compaiiia militar de ataque, exploracién y reivindicaciones de la soberania politica de los
portugueses, en: PIERRE CHAUNU. Historia de América latina, Buenos Aires, Eudeba, 1976, p, 41.

> ERICH POENITZ, “La ruta oriental de la yerba. Navegacion y comercio en el rio Uruguay” ob.cit. p.25.
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La expansion yapeyuana tenia por objeto favorecer la actividad productiva y mercantil del pueblo
con el establecimiento de una cadena de estancias postas. Como resultado de este avance
se conformaron las localidades de Mandisovi y Salto Chico. Esta uUltima pasd a ser el puerto de

intercambio de la zona.®

En palabras del historiador Edgar Poenitz,

“el Cabildo indigena de Yapeyu dispuso emplazar un nuevo puerto, con Capilla y almacenes
ademas de viviendas para sus servidores y viajeros, en la margen occidental, sitio perteneciente

a la actual ciudad de Concordia (...) sirvié como puerto obligado de las Misiones y principal nudo

de comunicaciones”’

Desde su nacimiento, la ciudad estuvo vinculada estrechamente con la navegacion y el comercio del
rio Uruguay, puesto que el mismo presentaba un escollo natural, los denominados “Salto Grande y
Chico” que interrumpia su navegacién aguas arribas y dificultaba la comunicacién con uno de los

pueblos de la Compaiiia de Jesus,

“Desde 1626, con la fundacion de Yapeydu, los padres jesuitas civilizaron el Alto Uruguay y sus
afluentes hoy brasilefios, aprovechando en buena parte la mayor navegabilidad del alto curso.

Cuando necesitaban bajar a Buenos Aires hombres y mercaderias, cada dos o tres afios, lo hacian

en balsas de troncos que se desarmaban trabajosamente para sortear el Salto Grande”®

Asi, San Antonio de Salto Chico, puerto de las cargas que venian del Alto Uruguay por el rio, hasta San
Gregorio y que seguian por tierra via Mandisovi, se convirtié en un nucleo importante con pobladores

guaranies y algunos espainoles que cumplian las tareas portuarias y menesteres de labranza.

Tras la Revolucién de 1810, con el arribo de las guerras de independencia, la dindmica comercial se
vio modificada, pues en primer lugar, los frentes de batalla contra los espafioles en el noroeste del
territorio rioplatense alteraron los circuitos del comercio, reduciendo o entorpeciendo los negocios
que habian sostenido esas economias durante varios afios; en segundo término, afectando los

recursos productivos y los capitales disponibles para los negocios.

Debemos sefalar que si bien, la considerable fragmentacién ocurrida, con la caida del imperio
colonial espafiol, no se modificé radicalmente para los negocios mercantiles, tampoco llegd a generar

barreras impenetrables a la interaccién de las economias regionales, ni tampoco al comercio hacia

® ERICH POENITZ, “Misiones y los guarani-misioneros en Entre Rios”, en Boletin de la Academia Nacional de la Historia,
LXII-LXIII, Buenos Aires, 1990, pp. 455-477.

7 ERICH, POENITZ y ALFREDO, POENITZ, Misiones, Provincia Guaranitica, defensa y disolucion 1768-1830. Posa-
das, Editorial Universitaria, 1993, p.41.

8 ERICH POENITZ, La ruta oriental de la yerba...ob. cit. p. 57.
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el puerto de salida del Atlantico, Buenos Aires. De este modo, a pesar de los multiples conflictos
e inestabilidad institucional desatados, hubo una crecida movilidad fronteriza que dio lugar al
nacimiento de poblaciones con actividades licitas o ilicitas de contrabando y complicidad mutua.
Por lo cual los rios del Plata, Uruguay y Parand, fueron mas bien un lugar de encuentro y actividad
econdmica, y no una frontera que dividié a las poblaciones.’

En este contexto de inestabilidad, el poblado de San Antonio fue disminuyendo en su pujanza;
muchas familias emigraron a la Banda Oriental (hoy, Republica Oriental del Uruguay) o quedaron
dispersas sobre la vera del rio; hacia 1821, practicamente, la poblacién precursora de Concordia,
habia desaparecido.!’

Pero esta experienciay el lugar estratégico del antiguo emplazamiento llevaron en la década siguiente
a la legislatura entrerriana a la concrecién de un Decreto fundacional de la Villa de la Concordia,
donde la Aduana y el accionar de la sociedad portuaria, marcaran el ritmo de la regién de Salto
Grande y es alli, en donde focalizaremos nuestra investigacién sobre el rol que cumplié esta ciudad

y su puerto en constante crecimiento, en los inicios de nuestra historia independiente.!

Posteriormente, el accionar de Evaristo Carriego, permitié el repoblamiento del Rincdn del Salto,
junto con otros protagonistas como el presbitero Mariano José de Castillo y el Comandante Militar,
Coronel Navarro, que manejaba los aspectos politicos, econdmicos y militares; ambos asistieron
a la Asamblea General en Parana el 29 de noviembre de 1831, donde se ordend la redacciéon de
un proyecto de decreto que expresara el deseo de que se funde una villa con el nombre de “la
Concordia”, en el sitio lamado San Antonio, en el Salto, considerado como el mas propicio por haber
existido alli una poblacidn anteriormente. Se trataba de la extinguida San Antonio del Salto Chico.

El Decreto fundacional fue promulgado el 6 de febrero de 1832. Hacia fines de ese afio la nueva
poblacién estaba trazada junto al asiento de los primeros pobladores en tierras que eran propiedad
de Manuel Antonio Urdinarrain.'

De esta manera, surgen dos fechas de fundacidon que han generado largas disputas, entre los
historiadores y cronistas locales, resolviéndose dicha cuestidn, con la creacién de una comisién “ad
hoc” en el mes de mayo de 2007 y ratificada a su vez dos meses después, por el Honorable Concejo
Deliberante local, promulgando asi, una ordenanza que establecid como fecha fundacional de Ila
ciudad el dia 29 de noviembre de 1831."

9CESAR PEREZ COLMAN. Apuntes histdricos. El Nord Este de Entre Rios. Fundacién de Concordia, Parana, La accion, 1932, p. 61y ss.
10 HERIBERTO MARIA PEZZARINI, Historia de Concordia I, Concordia, El autor, 2007. p.2.

1 ERICH POENITZ “Accién pobladora de Yapeyu, después de la expulsion de la Compafiia”, en Tercer Congreso de Historia
Argentina y Regional celebrado en Santa Fe y Parang, del 10 al 12 de julio de 1975, Buenos Aires, Academia Nacional de
la Historia, 1977, t. lll, p. 363-377

12 ERICH POENITZ, Dos fundaciones de Concordia. Diario “El Sol”, 21 al 30 de noviembre 1994, Concordia, p.6.

13 CONCORDIA (ciudad). Ordenanzas, disposiciones locales, etc., Ordenanza N° 33500, promulgada el 6 de noviembre de 2007.
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Concordia, paso por etapas muy dificiles, luchas intestinas, como las que ocurrian en la Banda Oriental
y qué tenian su repercusién en la zona, pero ademas, de estos acontecimientos, los habitantes de
la Villa, pasaron muchas vicisitudes, tales como la invasiéon de Madariaga; el atropello que sufrieron
entonces, los habitantes de la comarca, recientemente conformada y los destrozos que provocé
esta irrupcién significaron mucho esfuerzo para poder repararla y volver a construirla, y por ello,
destacamos el espiritu de lucha de los concordienses, que pese a todo siguieron trabajando; porque
habia hombres que miraban mas alld del momento que vivian, y veian al futuro como algo promisorio,
sobre todo los comerciante, que empujaba hacia delante teniendo en cuenta fundamentalmente la
importancia del puerto, que en épocas de paz era una terminal préspera y con mucha actividad,
pero que cuando habia luchas y conflictos no ingresaban productos.'*

Hacia 1832, el Gobierno provincial creé el puesto de dependiente del resguardo, encargado de vigilar
las operaciones portuarias que se realizaban en El Salto y al afio siguiente se establecié una pequefia
guarnicién militar. Los muelles utilizados luego de la fundacion de la villa, fueron: Palavecino (ubicado
frente al Puerto de Salto), el Saladero Chico de los hermanos De la Cruz (zona de la carretera La Cruz,
al sur de la ciudad), y el Puerto de la Concordia en la barra del arroyo Yuqueri Grande. El puerto
quedd bajo la dependencia del comandante militar y receptor de rentas de Concordia."

Con el Reglamento para el funcionamiento de los puertos, de 1832, se establecieron las atribuciones
de las Capitanias de Puerto y la Comandancia de Resguardo, los recaudos necesarios que debian
tomarse para comprobar la legitimidad de las cargas, asi mismo, el Administrador de Aduana debia
controlar los registros, guias y manifiesto de cargamento, ademas, de los derechos que debian
abonarse, penalidades, etc...'

El coronel Don Antonio Navarro, se hacia cargo de la receptoria y Comandancia General de Con-
cordia, en su nota de recepcién de ambos cargos informaba el pago de derechos en el puerto de
Concordia, esto significé el funcionamiento definitivo de una Aduana portuaria en nuestra ciudad.!’

Miguel Angel Moreira, hace constar en su “Carpeta Resefia Histérica de la Dependencia” como el
mas antiguo antecedente de la creacidon de la Aduana, una nota escrita por el entonces Coronel Justo
José de Urquiza, fechada el 1833, quien dejo una fuerza compuesta por un oficial y 10 soldados “para
obstar negocios clandestinos algun trafico pernicioso y privar muy particularmente la traslacion de
Estado Oriental sin permiso ni licencia...” '8, con el solo objeto de controlar y evitar el contrabando,

M HERIBERTO MARIA PEZZARINI, Historia de Concordia I, ob, cit., p.25 -28.
15 LUIS MARIA MEDINA, Recopilacidn histérica de Concordia, Concordia. Editorial del Litoral S.R.L (EDEL), 1996, p.12.

16 OSCAR URQUIZA ALMANDOZ. Historia economica y social de Entre Rios 1600-1854. Buenos Aires, BNL, 1978, cap. V,
pp. 234y 235,

17)OSE LUIS MOREIRA. Resefia Historial de la dependencia, Aduana de Concordia, 6 de diciembre de 1949, p.42.

18 1DEM,P.41
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pero no fiscalizaba la entrada o salidas de naves a la ciudad. Posteriormente, se declaré como Unico
puerto habilitado a la barra del arroyo Yuqueri Grande."’

A partir de este momento la Aduana comenzé a funcionar de forma casi ininterrumpida. El bloqueo
francés de 1835, ni el anglo francés de 1848 hicieron que la entrada se viera impedida. Ni la accién de
Giuseppe Garibaldi logré su cometido de impedir la actividad comercial entre el Alto y Bajo Uruguay,
sino por el contrario lo favorecid, pues desvié el trafico comercial Oriental hacia el puerto entrerriano.?

Debemos recordar que la navegacion en aquella época se realizaba a vela, o remo y era dificil en
extremo por la rapidez de las corrientes, el curso tortuoso del canal, los numerosos bajios y arrecifes
gue entrecortaban el lecho, es ldgico pensar que estas dificultades se aliviaban al hacer el viaje en
sentido a la corriente del rio.

La necesidad imperiosa de trasladar el puerto ubicado en la barra del Yuqueri Grande a una zona
mas cercana a la ciudad de Concordia fue expresada en un informe por el comandante Bdez al

gobierno provincial en 1860.

Como sefiala, Roberto Schmit, en Ruinas y resurreccion en tiempos de guerra, la llamada politica de
“puertos abiertos”, fue una herramienta que privilegié el desarrollo y la consolidacién de los intereses
de los comerciantes-productores locales, quienes en definitiva cimentaron el fortalecimiento
econdémico, politico y militar del poder urquicista de la region, nombrando este a Mariano Qurencio,

en la administracion de la Aduana local.?!

La aparicion del barco impulsado a vapor fue lo que permitié la navegacién hasta Concordia y su
insercion en el mercado nacional, pues la travesia que se realizaba en barco a vela demoraba de dos

semanas a un mes, con las naves a vapor el tiempo se acortaba a 48 horas.?

En 1863, mediante una peticién popular al gobierno provincial, se le solicité el traslado del puerto
a la ciudad, lo que se concretd efectivamente en la barra del arroyo Manzores, ubicacién actual;
la falta de infraestructura adecuada hacia que los vapores de la empresa Nicolds Mihanovich que
trasladaban pasajeros, encomiendas y correspondencias en el servicio regular Buenos Aires-Salto,
guedaban anclados en el canal de navegacién, ya que el gran porte de los mismos no les permitia
su maniobrabilidad en el espacio reducido que les presentaba el canal de entrada, debiendo realizar

entonces los trasbordos necesarios, en embarcaciones mas pequefias hacia tierra firme.?

19 OSCAR URQUIZA ALMANDOZ. Historia econémica y social... ob. cit., p.236.
20 RICARDO ORTIZ, Valor econémico de los puertos Argentinos, Losada, Buenos Aires, 1943, p.54.

21 ROBERTO, SCHMIT, Ruina y resurreccion en tiempos de guerra: Sociedad, economia y poder en el oriente entrerrianos
revolucionario, 1810-1852. Prometeo. Buenos Aires. 2004, p. 152.

22 RICARDO ORTIZ, Valor econémico de los puertos argentinos, op.cit. 55.

23 PREFECTURA NAVAL ARGENTINA, Historia del Puerto - Resefia de su origen y evolucion., 2010, pp.11y 12.
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Es en este periodo, donde el transito fluvial en el rio Uruguay, comienza su etapa de auge con la
instalacion de puertos y mejores vias de circulacion para los bienes de exportacion e importacion,
convirtiéndose en el nicleo mas dindmico de la economia provincial. Alli, a pesar de losinconvenientes
que cred la guerra permanente, se fueron consolidando las estancias ganaderas y la industria
saladeril que daran sustento material al crecimiento mercantil y la conformacién de la identidad

portuaria regional.**

La provincia de Entre Rios se convierte paulatinamente, en una de las regiones mads pujante del
comercio rioplatense, este dinamismo puede observarse mas tardiamente, a través del peso que

tenia el comercio exportador entrerriano en Buenos Aires y Montevideo.?

El comercio entrerriano, ligado al rio Uruguay, se realizaba a través de los puertos de Concepcién
del Uruguay y Gualeguaychu, mas tarde en la década de 1840 desde Concordia, para entonces,
el rio Uruguay era una ruta fluvial que permitia el transito de las exportaciones e importaciones
a ultramar, pero también era una zona de transito de una gran variedad de productos regionales
del Paraguay y el Brasil, que se dirigian a una gran cantidad de mercados del territorio rioplatense,
donde se consumian en grandes cantidades.

El auge de las exportaciones entrerrianas, se debid al crecimiento de la zona oriental, que actud en
consonancia con el traslado del eje del trafico comercial de cabotaje en la cuenca del Plata desde el rio
Parand, donde se ubicaba hasta principios de los afios 30, con actividades ganaderas, al rio Uruguay.

De esa manera durante todo el siglo XIX y principio del XX, la produccion rural y el movimiento
comercial y portuario de las plazas del Oriente entrerriano alcanzaron un momento de relativo auge,
que permitia a la elite local tener fundadas expectativas de poner en marcha nuevos y mas grandes
negocios, que marcaran la dinamica poblacional gestando entonces una identidad portuaria.?®

La llegada de los barcos de vapor fueron paralelos a la expansidn agropecuaria del litoral argentino,
inicidandose un periodo de bonanza para la Aduana de la ciudad?’, un ejemplo de ellos son los datos
gue hemos obtenido del Archivo histérico Municipal, en el afio 1895, con destino a los puertos de

22 ANTONIO CASTRO. Crdnicas histdricas, Concordia, Edel, 1939, p. 157 y ss.
2 TULIO HALPERIN DONGHI Revolucion y Guerra. Formacion de una elite dirigente en la Argentina criolla, Ed. Siglo XXI.
Buenos Aires, 1972. p.37 y ss.

26 ROY HORA. Historia econémica de la Argentina en el siglo XIX. Buenos Aires: Siglo XIX, 2010

27 Sobre la labor de la Aduana de Concordia, correspondia desde el Arroyo Grande al sur, hasta Mocoreta al norte; el pri-
mer arroyo limitaba con la jurisdiccion de Coldn y el segundo con el de Monte Caseros. En el interior se hallaba el registro
de Federacidn, con una dotacion de dos guardias y tres marineros, uno de los cuales pertenecia al resguardo principal;
otro destacamento era el de Santa Eloisa a cargo de un guarda de cuarta categoria, estos cumplian su funcién al norte de
Concordia, mientras que al sur encontrabamos los reguardo de registro de Yertda y Nueva Escocia y los destacamentos
de vigilancia de puerto Palavicino y Yuqueri Grande con marineros de primera categoria y finalmente el destacamento
Saladero Grande con un guarda particular. El territorio que se vigilaba sumaba unos 150 kilémetros.
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Uruguay, Brasil, Inglaterra, las Antillas y Francia, salieron 360 embarcaciones, las cuales sumadas
a las 400 de navegacion interior colocaban, tanto por la cantidad como por los valores de las
recaudaciones aduaneras, a Concordia entre las principales del pais. No de extrafiar entonces, que
diversas gestiones coincidieran en su propésito de obtener del poder federal la ejecucién de obras
portuarias, pues no se contaba con muelle fijo para descarga de materiales.?®

Debemos sefialar entonces, la importancia de la actividad portuaria, tematica abordada en el
presente trabajo pues, el movimiento del puerto de Concordia sélo era inferior a los de Buenos Aires
y Rosario, estaba habilitado para importar y exportar, y aqui se abonaban los respectivos derechos
aduaneros, por ello, llegd a ocupar el cuarto lugar en el pais en lo que se refiere a recaudaciones
aduaneras, después de Buenos Aires, Rosario y Bahia Blanca.”

Ante la importancia que estaba adquiriendo el puerto en 1868 se presenté ante la Sociedad
Constructora de Pedro & cia., solicitando autorizacidn para construir un muelle de madera y edificios
para oficinas publicas y almacenamiento de mercaderias. Iniciadas las obras a fines de 1868, la
primera crecida del rio Uruguay postergd la ejecucion; en 1872 la continlo el sefior Antonio Doce,

que construyd un pequefio atracadero.*

En octubre de 1877, la ley Nro. 1126 disponia que se practique un estudio técnico acerca de la marcha
del puerto, autorizando al poder ejecutivo a cancelar la concesidn vigente mejorarlo por sus propios
medios. El estudio ordenado por esta ley fue practicado y aun cuando las conclusiones no eran
favorables para el concesionario, ninguna disposicidn fue adoptada para materializar su situacion.

Entre los 1874 y 1875 fue trazado el ramal Concordia- Monte Caseros del ferrocarril Central de
Noreste Argentino, cuyo objetivo no era otro que adaptar a Concordia como punto de salida de la
produccidn del tercio Noreste de Entre Rios y de la Provincia de Corriente. Mediante ese ranal y su
ulterior prolongacion hasta la ciudad de Corrientes, a partir de 1880, el movimiento del puerto de
Concordia adquirié un permanente crecimiento hacia 1889 por un valor de 6 millones de pesos, el

que se realizd entre puertos nacionales y algo mas de 5 millones el que se efectud con el exterior. 3!

28 ADUANA DE CONCORDIA. Carpeta de resefia historial de la Dependencia, de su asiento y zona de Jurisdiccion. (en
Archivo Histdrico Municipal).

29 LUIS MARIA MEDINA, Recopilacién histérica, op. cit. p. 15.
30 LUIS MARIA MEDINA, Recopilacion histdrica, op. cit. p. 17.

31 ADUANA DE CONCORDIA. Carpeta de resefia historial de la Dependencia, de su asiento y zona de Jurisdiccion. (en
Archivo Histdrico Municipal).
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Para septiembre de 1886 el Congreso de la Nacidn se hace eco del desarrollo que estaba teniendo el
puerto de Concordia, y de las inadecuadas instalaciones que poseia, por ello dispone la realizacion
de un estudio para construir muelles, aclaramos que nuestro puerto no fue el Unico en el que
se realizaron tales estudios sino que abarcaba varios puntos del pais, que se estaba consolidando
el proyecto agricola-ganadero exportador. En cumplimiento de esas disposiciones se formuld un
proyecto que 1888, obtiene la aprobacidn del poder ejecutivo, pero debido a la situacién imperante

en el pais, nuevamente se obstruye la ejecucién del mismo.

En 1897, se reanudan las gestiones tendientes a actualizarlo y ellos a la aprobacién de la Ley 4.170,
sancionada en enerode 1903y que incluia 500.000 pesos para la obra portuaria de Concordia. Aprobada
la respetiva licitacion y formulado el contrato con la empresa constructora, en septiembre de 1904, se
inicia la construccion de un muelle de piedra con dos pisos, para facilitar las operaciones en los diversos
estados del rio Uruguay, muelles para buques de cabotaje, escolleras de defensa de costas, etc. Estas

obras, con muy pequefias variaciones con las que dispone en la actualidad el puerto.*?

En sintesis, las obras portuarias contaban ya para 1910 con una darsena, 300 metros de muelle de
diversos materiales (cemento, piedra, hierro y madera) una amplia explanada con su correspondiente

margen defendido y un galpdn de depdsito de 400 metros?, las cuales facilitaban el embarque.

Para una comprensién mas cabal de las obras del puerto nos parecié oportuno incluir un viejo plano que
se encuentra en la Hemeroteca del Instituto del Profesorado Concordia, en él se observa el muelle para
veleros, el muelle de pasajeros, con sus dos niveles, la darsena interior, la doble explanada y un depésito.

Puerto de Concordia

32 |DEM, IBIDEM.
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En un articulo del diario “la Razén” de la ciudad de Buenos Aires fechado el 27 de septiembre de 1911,
hace referencia a la “Expo-feria” que realizé en la ciudad, alli se hablaba también de la necesidad de
ampliar el puerto por la importancia y el enorme desarrollo que en el Ultimo decenio ha tomado ese
emporio comercial del Nordeste argentino.*

Para 1912, se solicitd un crédito para refaccionarlo, pues la creciente de 1911 habia causado grandes
estragos, ademas se pretendia ampliar la darsena sobre el arroyo Manzores, para el cabotaje de
naves a vela, y evitar de este modo el congestionamiento de naves que se producia en el puerto,
reservandose la darsena interior para vapores y elementos auxiliares la darsena y el muelle. En el
mes de octubre se iniciaron las obras; el Poder Ejecutivo habia aprobado el proyecto de obras de
ampliacion, con un presupuesto de $ 220.500, pero antes de que finalice el afio las obras portuarias
se dejan sin efecto, aprobandose solamente la compra de terrenos sobre el Manzores, no podemos
de dejar de relacionarlo los intereses puesto en el ferrocarril que obstaculizaban la labor del puerto.®*

En los afos posteriores a 1914 la ampliacidon de las obras portuarias continuaron pero no con la
magnitud del movimiento comercial. Después de esta época de esplendor, el puerto, como todos los
del rio Uruguay, entrd a disminuir sus actividades por diversos factores que imposibilitaron su marcha,
tales como: una medida del gobierno nacional, por la cual se dispuso que ningun barco de bandera
argentina podia tocar puertos uruguayos, ocasioné el primer contratiempo, posteriormente, hubo una
alteracidn en las tarifas; mas tarde surgieron problemas de indole sindical y hasta se registré una huelga
maritima muy prolongada, durante la primera presidencia de Hipdlito Yrigoyen. Esto trajo aparejado
la paralizacidn de los puertos y el amarre de la flota, que inicio asi su lenta y posterior decadencia.®

Hacia la construccion de una identidad portuaria

El presente estudio nos invita a seguir re-pensando en las ciudades portuarias, en este caso Concordia,
como polos de desarrollo endégeno local y regional, aprovechando todas las ventajas que brindan
los puertos en su vinculacién con la economia y la sociedad, ofreciendo un dmbito de investigacion

interesante dentro de la historia regional.

Por todo ello, consideramos, que el puerto y la Aduana local, fueron los motores necesarios y
fundamentales, para la conformacién de un desarrollo sustentable local y regional, capaces de influir
en la calidad de vida ciudadana y en la generacidn de politicas econémicas activas vigentes durante
largo periodo histérico.

3 Diario la Razon, Buenos Aires, 27/11/1911.

* ADUANA DE CONCORDIA. Carpeta de reseiia historial de la Dependencia, de su asiento y zona de Jurisdiccion. (en
Archivo Histérico Municipal).

%5 HERIBERTO MARIA PEZZARINI, “El Proceso fundacional de Concordia” en Cuadernos de estudios regionales N 1. Insti-
tuto regional de investigaciones cientifico-culturales. Entre Rios. 1981. Pag. 5.
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La dindmica de la actividad portuaria y la Aduana marcaron con su impronta mercantil los distintos vaivenes

Ill

del desarrollo econdmico del “Oriente entrerriano”, ligado al rio Uruguay y su drea de influencia, gestando la
configuracién de una identidad portuaria que estuvo vinculada a una progresiva oligarquia de comerciantes

locales, nexo necesario entre el comercio del Alto rio Uruguay y el puerto de Buenos Aires.

Es decir, el estudio de nuestro puerto no pueden ser analizado, si no es en su relacién con el area
geografica y los escenarios externos e internos, presente en el periodo estudiado, no se debe evitar de
esta manera, el nexo con aquellas regiones y entornos con las que el puerto ha estado ligado por motivo,
de caracter, econdmico, social, politico, cultural y geopolitico.

La ciudad portuaria desde lo sociocultural, siguiendo a Guimerd Ravina*®* y Monge, implicaba la
identificacion del desarrollo de una estructura social con el surgimiento de nuevas posibilidades y por
ende de una dindmica especifica de acuerdo a las necesidades del puerto y a las caracteristicas de los
productos comercializados. Las ciudades portuarias encierran una dimensién histérica regional que

tienden a modificar el entorno, su gente y la cultura.

Esta mirada plantea estudiar los puertos desde el plano social. En este sentido, la preocupacién de los
autores es promover un andlisis de los sujetos implicados, ya que los estudios tradicionales tienden
a olvidar que estos espacios estan poblados por personas y que por lo tanto, “... todo puerto es en si
mismo una comunidad humana”.’’

Asi, el complejo entramado de esta etapa histdrica en la que la ciudad de Concordia, fue un escenario
privilegiado y sus habitantes fueron participes activos de acontecimientos y procesos de relevancia
regional y nacional, pretendemos, en definitiva, la realizacién de un estudio pormenorizado de este
periodo histdrico para llevar vacios y conseguir voces del silencio para comprender ese pasado en donde
actuaron fuerzas que podemos reconocer en el presente, articuladas en la trama de espacios sociales,

econdmicos, politicos y culturales.

Concordia, una plaza joven y abierta al trafico interregional, se observaba la participacion mas extendida
y homogénea de comerciantes de las principales familias fundadoras: Urdinarrain, Garat, Romero,
Robison, entre otras, pero dejando una gran franja de negocios a una cantidad de comerciantes y

negociantes de origen correntino, brasilefio, portefio y oriental.

Ejemplo de ello era la entrada a nuestra ciudad, sino todo, la mayor parte de la producciéon de lana
de la provincia, como también la procedente de Corrientes. Ademas de lana, llegaban cueros secos
de vacunos, yeguarizos y lanares. Los lugares de entrada de estos productos eran las Tabladas Oeste y
Norte. La primera ocupaba un par de manzanas frente a la actual Iglesia de Pompeya, la segunda era
amplia y estaba en el lugar donde hoy se encuentra la facultad de Ciencias de la Administracion y la de
Alimentacion, de la universidad Nacional de Entre Rios.

36 AGUSTIN GUIMERA, RAVINA, (2002). Puertos y ciudades portuarias (Ss. XVI-XVII1): una aproximaciéon metodoldgica. Univer-
sidade, Instituto de Historia Moderna. pp. 287-305.

3 FERNANDO MONGE. Los estudios sobre historia portuaria: una perspectiva critica y metodoldgica, (LVIIl), niim. 19S. pp. 307-326.
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A estas Tabladas, especialmente a la del Norte, llegaban numerosas caravanas de carros, tirados por
yeguarizos y tropas de carretas, muchas con toldos de cueros secos, con chapas de zinc lizo, y algunas
con paja, arrastradas por bueyes (seis, ocho o diez, seguin la carga). El transporte era, casi exclusivamente
de lana, en bolsas de un promedio de cien kilos cada una. Durante el resto del afio, la carga variaba.*

De alli la produccién se trasladaba a las Barracas, siendo las mds importantes la de propiedad de
Juan Baylina, donde todavia los lugarefios podemos ver parte de su edificacién en pie y la Barraca
Robison y Matho. Desde el 1900 hasta el inicio de la primera guerra mundial, la ciudad de Concordia
fue el epicentro de las lanas y cueros de todo el litoral argentino.

En las Barracas, las lanas se separaban en fardos de 400 kilos aproximadamente, debidamente
marcados. De Concordia se despachaba directamente a Europa, en barco de la compafiia Mihanovich
por el rio Uruguay, para llevarlos luego, a la nave que haria el viaje de ultramar desde Buenos Aires.*

La industria de los Saladeros, era muy importante en la zona, puesto que el tasajo era el producto
que mas se exportaba desde el puerto local principalmente al mercado de Cuba, donde ha cambio se
recibia aztcar sélida*’, ademas, otro derivado era la grasa pura de caracu, lenguas vacunas, que eran

envasadas en latas, conteniendo una lengua cada una y posteriormente remitidas a Inglaterra.*!

Los suelos entrerrianos eran muy ricos y aptos para la agricultura, saliendo por la Aduana local cargamento de
trigo, pero ademas de los cereales, el departamento de Concordia, se destacaba por la produccidn vitivinicola
con mas de 882 hectéreas de produccion y de 3.838.875 litros de buen vino,*se consignaba la entrada de
producto en el libro de: “Planillas de recaudacién y despacho de alcoholes removidos”, el diario el Litoral se
hace eco de la compra de bodegueros de Buenos Aires, de alrededor de 500 bordalezas de vino.

38 HERIBERTO MARIA PEZZARINI, Historia de Concordia Il, Concordia, El autor, 2009, p.10-25.
39 |DEM, p. 22-25.

40 Un ejemplo del trafico comercial lo podemos ver en las siguientes operaciones realizadas en marzo de 1911, del Sala-
dero Villlamejé Hermanos 200 fardos de pasta, del Saladero Méndez Rodriguez, 300 fardos de pastas mas otro de 500.
ADUANA DE CONCORDIA. Carpeta de resefia historial de la Dependencia...

“IHERIBERTO MARIA PEZZARINI, Historia de Concordia Il, op.cit. p. 26-28.

42 Los vifiedos en Entre Rios: Los primeros vifiedos se iniciaron en el siglo XIX. En Colonia San José y Concordia en la déca-
da de 1860; en Victoria y Federacion en la década de 1870. A partir de 1880 el gobierno provincial implementé medidas
de estimulo a la produccidn. El éxito del plan se vio reflejado en el incremento del area cultivada con un total de 2.509
hectareas empadronadas en el Segundo Censo Nacional de 1895. En el orden nacional, la produccion vitivinicola entre-
rriana ocupd el 42 lugar en el Censo Nacional de Vifias de 1907 con una extension de mas de 4.000 hectdreas. En 1934,
la Ley Nacional N2 12.137 dispuso la creacidn de la Junta Reguladora de Vinos. El fin de este organismo fue desanimar la
actividad para fomentar a la regién de Cuyo como Unica productora de vinos. Su actuacidn entre 1935y 1943 representd
para los entrerrianos un periodo muy triste. Los vitivinicultores recuerdan con dolor escenas que hieren sus sentimien-
tos mas profundos, cuando pasaban los inspectores perforando toneles de vinos, destruyendo alambiques o arrancando
las vides de la tierra. Casi 80 afios después hay 40 emprendedores en distintos puntos del territorio provincial dedicados
a esta actividad, que permitié recuperar la historia de la produccién de vinos en Entre Rios. En: Dominguez Soler, Susana.
Entre Rios, Vifias y Vinos. Instituto Urquiza de Estudios histéricos, Buenos Aires.

43 Diario “El Litoral” Concordia 11 de diciembre de 1911.
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Otro producto que para inicios del siglo XX, empezaba a tener importancia era la exportacién de
citrus, en primer lugar, figuraba la mandarina, seguida del limén y la lima, desde Buenos Aires
venian acopiadores de fruta, esto llevo a un periodista a escribir en el diario” la industria citricola se
encamina con nuevos brios, siendo numerosas las personas que hacen plantaciones de mandarinas,

alentadas por el brillante porvenir”4

Después de la ganaderia y la agricultura, como tercera fuente de riqueza encontramos a la forestacién. 1910
nuestro pais exporté por un valor superior a los once millones de pesos oro. Esto nos habla de la importancia
que éstos productos que comenzaron a ser exportados en forma constante a partir de 1906.%

A nivel nacional el producto mas solicitado era el quebracho colorado derivados. Las exportaciones
se realizaban con destino a Alemania, Bélgica, Estados Unidos, Italia e Inglaterra. Los montes
entrerrianos proveyeron de una importante cantidad de postes, medios postes, estacas y estaquillas
de fiandubay.*¢

El diario local “El Litoral” da nuestra de la entrada y salidas de los productos en una seccién sefialan
denominada “frutos del pais”.

“Paylebote Nacional “Ursula” procedente de Buenos Aires, conduce de mercaderias generales,
consignada a la “Cargadora Paylebote nacional General Martin, procedente de Bs As, conduce

480 toneladas de materiales para construccion al Ferrocarril del Nor Este Argentino.

Vapor nacional “Helios” procedente de Montevideo y escalas, conduce 220 toneladas de

mercaderias consignadas a los sefiores Domingo Giuliani, Robison Hnos y Baylina & Cia.

Paylebote Nacional “Comercio de Concordia, procedente de Buenos Aires, conduce 160 toneladas

de mercaderias generales, consignadas a Patrone y Cia”. ¥

No hay especificaciones de las mercaderias que traian las naves. Pero basandonos en los diarios
podemos determinar que las naves que efectuaban las operaciones eran: “El Parana”, “Pueyrredén”
“Victoria, “Uruguay”, “Viena”, “Helios, “Ursula”, “San Miguel” y “Comercio de Concordia”. Las mismas
transportaban mercaderia extranjeras, nacionales con destino a Uruguayana, Santo Tomé, San Borja,
Paso de los Libres, siendo los consignatarios de las mismas en Concordia: Domingo Giuliani, Patrone

Hnos y Mac Leod Hnos.

Por otro lado, los negocios del puerto eran mas permeables a altibajos del trafico de importacion
de ultramar y reexportacion, por lo cual la presencia de los agentes comerciales era menos estable,
las tiendas y patentes de comercios solian variar su presencia segun las coyunturas de los efectos

provenientes tanto de Buenos Aires como de Montevideo.

4 Diario “El Litoral” Concordia 11 de septiembre de 1914.

%5 J. BARCON OLESA, El Estado de Entre Rios. Album fotogrdfico y su exposicién sintética de sus elementos de progreso.
Parana, 1912, p.24.

6 |DEM, p.228.

47 Diario “El Litoral” Concordia 17 de Mayo de 1911.
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Consideraciones finales

La indagacion por repositorios locales, regionales, nacionales, nos permitieron esclarecer el papel
que ocupod el puerto y la Aduana de Concordia, no sdlo en la historia regional, sino también en sus

proyecciones a nivel nacional e internacional.

El puerto con ferrocarril significaba la salida de todos los productos de la zona de influencia y del
noreste argentino, permitio la pronta comercializacidon de las mercaderias de estas provincias y
territorios nacionales hacia el mercado europeo y americano. También era el lugar de llegada de

los productos importados para la zonay comercializacion de lo producido en el noreste argentino.

El presente estudio nos invita a seguir pensando en las ciudades portuarias, en este caso Concordia,
como polos de desarrollo enddgeno local y regional, aprovechando todas las ventajas que brindan
los puertos en su vinculacion con la economia y la sociedad, ofreciendo un ambito de investigacion
interesante dentro de la historia regional, ampliando el conocimiento de las relaciones entre diversos

actores, comerciantes, marineros, estibadores, empleados, entre otros.

El estudio de las ciudades portuarias, en investigaciones recientes, concuerdan en sefalar una
categoria cientifica particular, es decir, un objeto de estudio especifico dentro de las ciencias
sociales, ya que las mismas, no sélo son espacios de intercambio econdmico, sino también cultural y
social. Por su naturaleza, estas ciudades son ricas en cultura e historia y, por su permanente flujo de

mercancias, son espacios que se encuentran en eterna transformacion.

Lo antes expuesto sefiala laimportancia histdrica del puerto de la ciudad de Concordia, su vinculacion
con momentos mas relevantes de la historia argentina durante los primeros afios del siglo XX, que

observamos de manera explicitas en los documentos que hemos estudiado.

Las variables del entorno del sistema portuario concordiense se relacionan, a través del hinterland,
foreland y la extension correspondiente al espacio portuario, es decir, el area de contacto entre los
dominios de la circulacion terrestre y fluvial. El espacio portuario normalmente supera el propio
perimetro para anexionar alguna parcela urbana (Barracas), asi, el entorno del puerto, al profundizar
en las distintas escalas de incidencia territorial: espacio portuario, urbano, local comarcal, regional,
nacional e internacional (ferrocarril y vapores de ultramar), tiende a promover un estudio
pormenorizado con el propdsito de interrelacionar los cambios en las formas de produccién con las
relaciones de los distintos actores sociales (productores laneros, saladeril, administradores, agentes

comerciales, entre otros).

El puerto de la ciudad de Concordia, cuyo poder de recordacién viene de su fuerza de representacion
de una época pasada fecunda, en la medida en que los ciudadanos lo asocian a su propia historia
grupal o personal debidoalosgrandes de volimenes de mercaderias entradas y salientes relacionadas

a la produccidn local y su zona de influencia.
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Hoy en dia nada queda de este esplendor, asi, el puerto dejé su movimiento de barcos y albergd
nuevos rumbos. Desde entonces, el Puerto se fue convirtiendo en un paseo “el de la costanera”, en
un atractivo y sigue acompafiando al desarrollo de la ciudad, esta vez desde las iniciativas turisticas
y culturales.

Todo se reciclé: los galpones fueron primero barracas y luego almacenes y en el presente boliches
bailables. Si los Galpones del Puerto son todo un simbolo porque almacenaban alli los productos
del campo para la ciudad y venidos de variados confines del mundo; hoy concentran las actividades
culturales y sociales, es decir, una cosecha menos tangible pero igualmente necesaria para la
sociedad. Y en ese contexto, sigue en pie un fiel testigo de la historia que se presenta con estirpe
portuaria: la vieja explanada del puerto que persiste estoica, afios tras afos, que ni las aguerridas

inundaciones pudieron socavar.

Los vapores “Eolo”, “Viena” y “Washington” entre tantos otros, éaddnde se habran ido? ¢Qué aguas
eternas estaran surcando? En la actualidad, los vecinos se acercan al puerto para caminar, recrearse,
reflexionar y pescar. El puerto sigue siendo esa puerta que permite transportarse a otros mundos, a
otros tiempos.

Quien lo mire bien, notara que el puerto de Concordia no esta inmdvil. Produce otro viaje. Sigue
siendo un lugar para que la busqueda se haga encuentro y que el encuentro no encierre una

despedida, sino un nuevo rumbo.
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El modelo ANY-ARTEFACT para el estudio de las Ciudades Portuarias Regionales. El
caso de la Ciudad ferro-portuaria de Palmira, Mendoza, Rep. Argentina

José Luis Jofré?
Resumen

Esta ponencia se propone un estudio exploratorio, que habilite el disefio de un programa de inves-
tigacion multidisciplinario, sobre los puertos en su dimensidn urbana y regional, como ordenadores
y generadores de identidad y desarrollo, tal como lo concibe el Nucleo de Estudios Historicos de las
Ciudades Portuarias Regionales, del IDEHESI-CONICET, Argentina.

Para dar cuenta de los nexos entre la dimensidn urbana y rural de los puertos y la ge-neracién de
identidad y desarrollo, hemos escogido la estrategia metodoldgica que tiene como eje al estudio de
caso histérico. Asi, nos ocuparemos del aporte del ferro-carril en la consolidacién del Ciudad Portu-
aria Regional Mendoza y su devenir en la historia reciente, haciendo foco en la Ciudad de Palmira,
centro logistico por excelen-cia desde 1885, cuando el tren sustituyd el transporte por carretas con-
formando una fuerte identidad ferroviaria regional. Con ello obtendremos profundidad explicativa
en el encadenamiento de eventos y procesos analizados.

Partiendo de las cinco fases principales para describir el ciclo de vida de un artefacto, que sugiere
el modelo ANY-ARTEFACT, como encuadre tedrico general, pondre-mos bajo la lupa la historia fer-
roviaria palmirense, procurando obtener criterios comparables en clave histérica con otros puertos
secos de la region y el mundo, asi como sefalar los desafios del modelo ANY-ARTEFACT para con-
mensurar diferencias y similitudes entre puertos fluviales, maritimos y terrestres, por un lado vy, la
posibilidad de construir indicadores validos que den cuenta de la evolucion de las Ciudades Portu-
arias Regionales, por otro lado.

Palabras claves: humanidades digitales, Ciudad de Palmira, ciudad ferro-portuaria, puerto seco

Abstract

This paper proposes an exploratory study, which enables the design of a multidisciplinary research
program, on ports in their urban and regional dimension, as computers and generators of identity
and development, as conceived by the Nucleo de Estudios Historicos de las Ciudades Portuarias Re-
gionales, from IDEHESI-CONICET, Argentine.

In order to account for the links between the urban and rural dimensions of the ports and the gen-
eration of identity and development, we have chosen the methodological strategy based on the
historical case study. Thus, we will deal with the contribution of the railroad in the consolidation of
the Mendoza Regional Port City and its evolution in recent history, focusing on the City of Palmira,
a logistics center for excellence since 1885, when the train replaced transport by wagons forming
a strong regional railway identity. With this we will obtain explanatory depth in the chain of events
and processes analyzed.

! Nucleo de Ciudades Portuarias Regionales, IDEHESI-UNCuyo, Argentina. Correo: jofrejoseluis7@gmail.com
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Starting from the five main phases to describe the life cycle of an artifact, suggested by the ANY-AR-
TEFACT model, as a general theoretical framework, we will put the railroad history of Palma under
the magnifying glass, trying to obtain comparable criteria in historical key with other dry ports in the
region and the world, as well as pointing out the challenges of the ANY-ARTEFACT model to com-
mensurate differences and similarities between river, sea and land ports, on the one hand, and the
possibility of constructing valid indicators that account for the evolution of the Regional Port Cities,
on the other hand.

Keyword: digital humanities, City of Palmira, rail port city, dry port

1. Presentacion

La extensa geografia latinoamericana en general y la que contiene al Cono Sur en particular, tiene
en la cordillera de Los Andes un desafio para la integracidn operativa de los puertos maritimos del
Atlantico y el Pacifico. Desde el Estrecho de Magallanes (explorado por primera vez en 1520) hasta
el Canal de Panama (inaugurado al trafico interocednico en 1914), no hay vinculacion geografica mas
importante que la conformada por el gran espacio denominado Corredor Biocednico Central (CBC).

Un repaso ligero del CBC supondria que su importancia radica en la conexion de los puertos, o mas
precisamente, de las Ciudades Portuarias Regionales (CPR) de las costas del Pacifico y aquellas situadas
en las costas del Atlantico. No obstante, una aproximaciéon mas aguda sugiere que, entre estos dos
extremos existen un rosario de zonas de interface terrestres que cumplen con las mismas caracteristicas
de la CPR, siendo el caso de la CPR Mendoza uno de los Puertos Secos mas importantes del CBC.

La configuracién del CBC, desde la época de la colonia, significé una profunda transformacion
infraestructurales del paisaje circundante consistente en, la consolidacién de caminos en pampas
desoladas, el establecimiento de postas para la asistencia a los viajantes, los animales de tiro y a
los medios de transporte, la construcciones de muelles para atravesar rios usando improvisadas
barcazas, puentes para cruzar hondas quebradas y hasta tuneles para traspasar una de las cordilleras
mas altas del mundo.

Las excursiones de los exploradores europeos Tadeo HAENKE (1943) y Samuel HAIGH (1988) en
la época colonial son ricas en relatos y cuadros del paisaje de la época, mencionamos algunas
recuperadas por José Sovarzo:

“En particular la ruta que conectaba a Rio de la Plata con el reino de Chile recorria una delgada
linea que limitaba al sur con el espacio no dominado por los hispanos-criollos. Este camino
de frontera irremediablemente presenta tanto la peligrosidad del abordaje de cualquier
excursion indigena en cualquier punto de la misma (asimismo la posibilidad cierta de realizar
pequefios intercambios), como también la eventualidad cierta de experimentar en este transito
considerables pérdidas”. (SOVARZO, 2014)

“Roturas diversas de las carretas, muerte de los animales, vadeo de arroyos y rios dependiendo
de su crecida por lluvias y deshielos, incursiones indigenas, enfermedades varias y hasta la
pelea entre los propios fleteros y su personal representaban obstaculos habituales que debian
sobrellevar comerciantes y transportistas en el camino”. (SOVARZO, 2014)
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Actualmente, en ese gran espacio se suman y complementan redes camineras, sistemas ferroviarios
y rios navegables. El paso cordillerano Cristo Redentor, encuentro del sistema de la Ruta Argentina
N° 7 y de la Chilena N° 60, es la histdrica, actual y operable vinculacién de un gigantesco espacio
econdmico que en algunos aspectos examinaremos en esta ponencia, pero nos focalizaremos en
un estudio exploratorio del aporte del ferrocarril en la consolidacién del Ciudad Portuaria Regional
Mendozay su devenir en la historia reciente, haciendo foco en la Ciudad de Palmira, centro ferroviario
por excelencia desde 1885, cuando llegé el tren a Mendoza.

2. Palmira, nudo ferroviario del Oeste argentino

El arribo del ferrocarril a la provincia de Mendoza produjo un efecto paraddjico en el devenir de
la Ciudad Portuaria, por un lado, reemplazé radicalmente los medios coloniales de trasporte de
mercaderias y la economia de los pueblos estructurados en su entorno, erigiendo al tren en el gestor
de la conformacién y la organizacion del territorio argentino y consolidando la funcién portuaria
de esta provincia en el oeste argentino; no obstante, por otro lado, toda la economia mendocina
colonial y de los cincuenta afios posteriores a las guerras por la independencia se estructuraba en
funcién del rol logistico y de interface en el corredor biocednico, la llegada del ferrocarril alterd
sustancialmente esta estructura, instituyéndose una sociedad agroindustrial y reservando una
identidad ferro-portuaria en espacios muy acotados.

Las redes ferroviarias que surcan la provincia de Mendoza en estos momentos estan en su mayoria
inactivas a pesar de que son realmente densas. Histdricamente existieron dos localidades mendocinas
qgue hacian las veces de nudos ferroviarios centrales del FFCC Gral. San Martin, donde concurrian
todos los ramales de la zona, el distrito sanrafaelino de Monte Coman al sur del territorio provincial
(hoy inactivo), y el distrito sanmartiniano de Palmira en el norte (con una actividad menguada),
pero con el potencial de erigirse en puerto en el interior y una plataforma de operaciones logisticas,
gue proporciona servicios portuarios internacionales convenientes y eficientes para el desarrollo
econdmico de las economias regionales.

LA TRAZA COMPLETA
Marquesados,- Albardén CORDOBA
san.Juan
SAN JUAN Villa Dolores
Villa Maria EMTRE RIDS
SAM LUIS
Tres Portel Concaran
ras Portefias
: SANTA FE
Mendoza ' Palmira Achiras  Rio Cuarto
an Lui
La Faz ks . La Carlota
Al Vicuhs Santa
Eugenia Verde : Yilla Mackenna Isalsed
Burstos Beaziey Dalbres Justo Ruf
Dardc] Laboulaye: i Pilar
MENDOZ A Monte S ; Chacabuco
Comén Buenos
San Ratael Vel i Mercedes  Adres
Media Batavia Huinca
Luna Renanch
i BUENOS AIRES
Malargie
| - LA PAMPA

Bardas Blancas Infagralis O RNEES

Traza del FFCC Gral. San Martin. Fuente: Diario los Andes 18/05/2017
https://www.losandes.com.ar/article/macri-acordo-reconstruir-las-vias-del-ferrocarril-san-martin
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3. Puerto seco

Las interacciones de agentes publicos y privados en torno al comercio internacional, dibujan
los contornos de un objeto tedrico clave en esta ponencia, que es la definicion de puerto, para
lo cual nos regiremos por la conceptualizacion de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo: “Los puertos son interfaces entre los distintos modos de transporte y son
tipicamente centros de transporte combinado. En suma, son areas multifuncionales, comerciales
e industriales donde las mercancias no sélo estan en transito, sino que también son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas multifuncionales, los cuales, para
funcionar adecuadamente, deben ser integrados en la cadena logistica global. Un puerto eficiente
requiere no solo infraestructura, superestructura y equipamiento adecuado, sino también buenas
comunicaciones y, especialmente, un equipo de gestién dedicado y cualificado y con mano de obra
motivada y entrenada”. (RUA COSTA; 2006: 2)

Asi entendido, el puerto constituye el punto de enlace entre dos, o0 mas, sistemas socioecondmicos
diferentes, cada uno con sus relaciones sociales y de produccion particulares. Constituye también, el
punto de paso obligado, segun los regimenes regulatorios establecidos, de todo el comercio exterior.

Esta definicién integral de puerto remite a otra nocién de suma utilidad en esta ponencia que
es la de “Ciudades Portuarias Regionales” (CPR). Esta nocidn, le otorga orden e identidad a las
Ciudades que hacen las veces de interfaz logistica. Las CPR son en si mismas estructuras sociales
complejas que condicionan su evolucidn y que a su vez son modificadas por transferencias politico-
ideoldgicas y socioecondmicas y por la circulacion cultural que se verifica en el devenir histérico.
Su conocimiento no puede alcanzarse desde un enfoque disciplinar aislado, sino a través de
abordajes interdisciplinarios, que consideren “zonas fronteras” entre los campos disciplinares, asi
como desplazamientos por distintos niveles de analisis y que permitan la renovacion de planteos
tradicionales en torno al estudio de la problematica portuarias. (DE MARCO, Miguel y otros, 2018).

Como mencionamos anteriormente, Mendoza constituye una terminal intermodal interior, mas
conocida cono Puerto Seco, conectada por la Rutas Nacionales N° 60 chilena; las N° 7 y N° 40
argentinas y el Ferrocarril General San Martin, con la capacidad de posponer el control aduanero
hasta la entrada en la ciudad provincial a 200 Km de la frontera internacional con Chile y 420 del
puerto de Valparaiso. De esta forma, Mendoza como interface logistica, agiliza el movimiento de
mercancias entre los buques y las redes camineras interiores, creando un punto de distribucion
centralizada.

4. Marco tedrico del ANY-PORT al ANY-ARTEFAC PORT

Esta ponencia tiene por objetivo exponer la propuesta del Nucleo de Historia de las Ciudades Puertos
Regionales, del IDEHESI del Conicet en relacién con la preservacidon del patrimonio portuario,
con especial referencia a la Ciudad de Palmira, Mendoza; como Ciudad Portuaria Regional. Nos
proponemos bosquejar la dindmica histérica de las ciudades portuarias en su dimensidn regional,
destacando la relacion ciudad, puerto, hinterland y foreland como el resultado de los agentes
sociales, politicos y econdmicos que intervienen en el proceso.
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Para ello nos apoyaremos en la metodologia propuesta por el Centro Francois Vieté, de la Ciudad
portuaria de Bretana, Francia. Este modelo, denominada ANY-ARTEFACT, tributario del modelo
ANY-PORT desarrollado por James Bird en la década de 1960, pero en este caso, centrado en el
reconocimiento de la evolucidén de agentes, saberes y artefactos de la CPR Palmira como la Unica
interface regional con una fuerte identidad ferro-portuaria.

Entre los agentes de esa dindmica se destacan empresarios, sindicatos, sociedades de fomento,
uniones vecinales, instituciones técnicas de formacién, clubes deportivos, entre otros. El periodo de
estudio comprende desde el arribo del FFCC a la provincia de Mendoza, en 1885, hasta la actualidad,
poniendo especial énfasis en los ultimos 25 afios en que la dindmica portuaria del Palmira ha tenido
convulsionados episodios.

5. El Puerto Seco Palmira

En la década de 1860, incorporada la provincia de Buenos Aires a la Nacion después de la batalla de
Pavdn, adquiere fuerza la idea de surcar con lineas férreas el inmenso territorio nacional. Por entonces,
a las provincias cuyanas les resultaba mas viable comerciar sus productos a través de la cordillera, que
someterse a las penurias de los largos viajes en busca de los puertos del litoral o del atlantico.

La implementacion del tren surge como respuesta a la necesidad de integrar el territorio nacional
y modernizar el trasporte de carga, que hasta ese entonces se realizaba en tropas de carros
arrastrados por bueyes y mulas. Asi tomé forma la posibilidad cierta del tendido férreo que una
Mendoza con Buenos Aires. En 1867 el presidente Bartolomé Mitre ordené construir este ferrocarril,
gue termind por ponerse en ejecucion en mayo de 1885. Raul Scalabrini Ortiz en su Historia de los
Ferrocarriles Argentinos comenta “Desde ese momento, Mendoza pertenece al cuerpo econémico
de la Republica. El riel une a Mendoza al resto de las provincias. Mendoza ha estado hasta entonces
mas cerca de Chile que de la regidon del Plata. La Cordillera es obstaculo menor que el desierto de
mil kildmetros que la separa de los puertos del Atlantico. El riel trasporta el interés de Mendoza a la
Orbita del litoral.” (SCALABRINI ORTIZ, 1971: 297)

Palmira se encuentra al oeste de la ciudad de San Martin y se comunica con ésta a través de la ruta
provincial N° 50y la nacional N° 7, se habia constituido como Posta del sistema logistico Buenos Aires-
Mendoza tardiamente en 1864 y fundada como Villa en 1884, un afio después de la construccién
del puente de hierro que cruza el Rio Mendoza para llevar el ferrocarril a la Ciudad de Mendoza.
Mucho después, en 1972, fue declarada ciudad y es el segundo nucleo urbano mas importante del
Departamento de San Martin.

En Palmira se establecid la gran playa de maniobras para la distribucidon de los vagones de carga
con destino a Mendoza y San Juan, los que circulaban por el Circuito Guaymallén (Fray Luis Beltran,
Buena Nueva, Empalme Tropero Sosa, los que iban a San Juan, y Empalme Resguardo los que se
dirigian a Mendoza, siempre pasando por Espejo), pero esta localidad sanmartiniana inicié su camino
de comunidad progresista debido a la instalacion, en 1906, de los talleres de locomotora a vapor,
del antiguo ferrocarril Buenos Aires al Pacifico (después FFCC General San Martin). En torno a estos
talleres fue creciendo la Villa de Palmira, transformandose, con el correr de los afios, en un centro
importantisimo del sistema ferroviario donde se reparaban la mayor parte de las maquinas por los
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calificados técnicos locales. Fue asi que los hijos de los primeros mecanicos adquirieron también una
esmerada preparacion técnica con la formacién de una escuela de capacitacion ferroviarios, ciclo de
tres afios que funcioné desde 1955 hasta 1967; transformandose luego en la actual Escuela Nacional
de Educacion Técnica N° 1 dependiente del Consejo Nacional de Educacién Técnica (CONET).

Palmira, como nodo logistico del norte mendocino, ejerce una influencia directa sobre otras
localidades cercanas, que constituyen su hinterland, ellas son: Barriales, Chapanay, El Central,
Nueva California, San Roque, Fray Luis Beltran, Isla Chica, Isla Grande, etc., todas estas localidades
se encuentran unidad a Palmira por numerosas rutas provinciales (N° 41, N° 60 y N° 61) y nacionales
(N° 7), que se encuentran en su mayoria pavimentadas y estan al servicio de zonas rurales. Palmira
funciond desde el arribo del FFCC como el centro local de acopio, manipulacién, manufactura y
distribucion de mercancias del complejo frutihorticola regional. El ejemplo emblematico fue la
fabrica conservera Noel, que llegdé a emplear 2000 trabajadores, pero también numerosas bodegas
y aceituneras emplazadas en la region circundante a la Ciudad de Palmira.

El rol ferro-portuario de Palmira se fue consolidando con una densa red institucional cuyos hitos
fundamentales son la creacion de la Unidn Vecinal de Fomento de Palmira en 1946, entidad notoria
en el desarrollo de la Villa y su posterior transformacién en Ciudad. En la esfera sanitaria, la creacién
del Policlinico ferroviario, dependiente del Ministerio de Bienestar Social de la Nacién, fue una
entidad sefera en la atenciéon de mediana complejidad. Desde lo deportivo, el Atlético Club Palmira
reconoce como antecedente a los trabajadores ferroviarios que ocupaban su tiempo libre jugando al
futbol, con el sugestivo nombre inicial de “Traccidn Talleres”, luego paso a llamarse “Pacific Athletic
Club Palmira”, aludiendo a la traza del FFGSM Buenos Aires al Pacifico. Recién en 1942 encontré
su personeria juridica y nominacién actual “Club Atlético Palmira”. Por otra parte, en 1944, bajo la
tutela de los empleados de la Empresa quimica “Duperial”, se crea el aun vigente Club Duperial, con
una impronta mas sociocultural que deportivo.

Entre las organizaciones de los trabajadores ferroviarios, los dos sindicatos competentes tenian fuerte
presencia en Palmira, los de La Fraternidad congregaba a maquinistas y fogoneros mientras que La
Unidén ferroviaria aglutinaba desde los artesanos de los talleres hasta operarios del mantenimiento
de vias y obras conexas.

En palabras de Alicia Herrera “El tren era comprendido como un organismo que debia practicamente
autoabastecerse, ser independiente, resolver sus propios problemas. Y esto que se aprendid
rodando se trasfirié a la vida cotidiana. Lo aprendido en el trabajo se aplica al tiempo libre que gira
alrededor de los intereses solidarios: municipalizacion de barrios clandestinos, salas de primeros
auxilios, desarrollo edilicio, plan de pavimentacion, luz a mercurio, mejora de paseos, una plaza en
cada barrio, escuela”. (HERRERA, 1995: 31)

La modernizacién trajo para Palmira fatidicas consecuencias en diferentes momentos histéricos. El
primer acontecimiento aciago, nos retrotrae a agosto de 1959, cuando se determind el levantamiento
de los talleres ferroviarios de Palmiray su traslado a la ciudad de Mendoza, producto de la eliminacidn
de la traccién a vapor en esta zona, y su reemplazo por la locomotora Diésel. Este avance de la
tecnologia ferroviaria, puso en jague a un pueblo que se habia consolidado en torno a los Talleres
para las locomotoras a vapor. La Inmediata creacidn de la Comision Pro Defensa Popular de Palmira
permitié preservar los puestos de trabajo de los residentes de la Villa, mediante la implementacion
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del “tren obrero” que llevaba todos los dias a 350 operarios hasta los nuevos talleres ubicados en la
Capital de la provincia, evitando de esta forma una crisis social de magnitudes dramaticas.

No pasd lo mismo con el segundo acontecimiento infausto, que podemos separar en tres momentos:
primero, cuando el transporte de carga por “tren encaminado”, que atiende convenientemente el
trafico disperso, fue reemplazado por el “tren block”, que tiene un impacto favorable en aquellas
areas productoras con escala suficiente como para demandar transporte masivo por tren completo.
Segundo, cuando la gestién del tren como un componente mds de los servicios de logistica integral
de transporte a partir de un uso intensivo del sistema ferroviario en los traficos y recorridos para
el que posee ventajas competitivas, produjo una externalizacion de todas las actividades que
tradicionalmente hacia la empresa administradora: depdsitos, talleres de mantenimiento de material
rodante, de reparacion de locomotoras y mantenimiento de vias. Esto implicé una racionalizacién
y cierre de esas instalaciones, y la externalizacion del mantenimiento de material y actividades
conexas. Asi, produjo un impacto negativo en muchas ciudades cuyas funciones estan relacionadas
con esta actividad del ferrocarril (ROCCATAGLIATA, 1995: 581), siendo el caso de Palmira uno de los
mas significativos. Por ultimo y en tercer lugar, cuando Palmira quedé aislada del mapa portuario
nacional con la privatizacion del ferrocarril Gral. San Martin en 1993, que produjo alli la disminucién
de la actividad ferroviaria y uno de los indices mas elevados de desocupacién nacional. Basta decir
que en la provincia el desempleo nunca supero el 15%, en Palmira en cambio llego al 50%.

La fuerte identidad ferro-portuaria de la localidad de Palmira produjo ensayos de solucion, pero
en esta ocasién, con menos fortuna que la de aquella Comisién Pro Defensa Popular de Palmira.
El mas famoso de estos ensayos es el Parque de Servicios a la Industria Palmira (conocido por sus
siglas PASIP), con una moderna estacion de cargas multimodal. En el mismo, quedd plasmado el
objetivo de reactivar y desarrollar el negocio ferroviario con buenas perspectivas ya que el tren de
pasajeros llegaria a Mendoza en los proximos dos afios y en una versiéon moderna de alta velocidad.
También se buscé darle mayor impulso al perfil agricola industrial que caracterizé a la zona y alentar
el sector comercial aprovechando la cercania que Palmira tiene tanto con San Martin —distante 10
kilbmetros— como con Mendoza, a 35 kildmetros.

Actualmente esta en ejecucion la variante Palmira-Agrelo, obra consiste en la construccion de 38
kildmetros de nueva autopista entre el oeste de San Martin (Ruta Nacional N° 7) hasta Agrelo (Ruta
Nacional N° 40), lo que permitird que los 1.000 camiones que diariamente circulan por el Gran
Mendoza para cruzar a Chile por el sistema Cristo Redentor puedan ser desviados y de esa forma
reducir el impacto vial, potenciando el perfil de Puerto Seco en la Ciudad de Palmira.

6. Conclusion: HST-CPR

Any-CPR es el resultado de un encuentro de tradiciones académicas diferentes en el campo de
los estudios portuarios. Estas tradiciones son las aglutinadas en torno al Centro Francois Vieté de
Bretafia, Francia y los investigadores argentinos del Nucleo Ciudades Portuarias Regionales en el
Instituto de Estudios Histéricos, Econémicos, Sociales e Internacionales del Consejo Nacional de
Investigaciones Cientificas y Técnicas.
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Desde el Centro Francois Vieté, Bruno Rohou, Serge Garlatti, Sylvain Laube (2018) fusionan el método
ANY-ARTEFACT desarrollado para el estudio de la historia de la ciencia y la tecnologia, con el modelo
desarrollado por Jaime Bird en la década del sesenta denominado ANY-PORT, obteniendo como
resultado el modelo HST-PORT, poniendo énfasis en el uso de las humanidades digitales.

ANY-PORT es un modelo que describe cémo evolucionan las infraestructuras portuarias en el
tiempo y el espacio. Basado en su investigacion sobre la evolucion de los puertos britanicos, Bird
propuso un modelo por etapas para demostrar como se desarrollan a lo largo de las décadas, o
inclusos de los siglos, las instalaciones en un puerto tipico. Sumariamente, se pueden identificar tres
pasos principales en el proceso de desarrollo de un puerto, su emplazamiento, su expansién y su
especializacion.

- Setting ~, ~ Expansion ~, ~— Specialization N
e T i 3
| 2
- | 4 &
— S
4
AN A S

Etapas en el desarrollo de un puerto segtin el modelo ANY-PORT. Fuente: https://transportgeography.org/?page_id=3388

Por su parte, el modelo HST-PORT reconoce 5 fases que permiten hacer el seguimiento del ciclo
de vida de un artefacto, estas son: la aparicion de una necesidad, el estudio del proyecto, la
realizacidn del artefacto que permite resolver el problema, la utilizacién del artefacto (con su fase
de mantenimiento y reparacién) y la obsolescencia y desaparicion del artefacto (ROHOU, GARLATTI,
LAUBE, 2018).

Por su parte, el Nucleo argentino de estudios de las Ciudades Portuarias Regionales, ha puesto
el mayor énfasis en los componentes de identidad, integracién y desarrollo de las comunidades
proximas a los puertos. “El estudio de la dindamica de los puertos (cargada de una historicidad
innegable) en su relaciéon con el “foreland”, su centro (enclave portuario, ciudad puerto y/o ciudad
portuaria), y los “hinterland” (préximos, fraternos y lejanos) conduce a la comprensién” (Portal
Portuario, 20/11/2018).
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6.1 HST-CPR Caso Palmira

Sintesis de las fases historicas por las que ha atravesado la Ciudad Portuaria Regional Palmira. Fuente: elaboracion propia.

Fase del modelo HST-CPR CPR Palmira

0: Aparicion de una necesidad Integracion territorial de Argentina

1: Estudio de un proyecto, traduccién de la | Sustitucién de las tropas de carros por el tren en
necesidad en un problema tecnolégico y pro- | la logistica de carga
puesta de diferentes soluciones

2: Evento inaugural que habilita la CPR Instalacion en 1906 de los talleres de locomoto-
ra a vapor en Palmira

3: Consolidacién de la CPR Densificacion institucional de la Villa de Palmira
vinculada al tren

4: Crisis de la CPR, obsolescencia, desaparicién | 1959 Cierre de los talleres ferroviarios de Palmi-
ra

1993 Innovaciones logisticas y privatizacién del
FFCC y cierre del transporte de pasajeros

6.2 Eventos pertinentes

El método HST-PORT pone de relieve los “artefactos pertinentes” que dan cuenta de la evolucién
en el tiempo de los diferentes puertos. El equivalente funcional de estos artefactos en el modelo
HST-CPR son los “eventos pertinentes”, estos eventos permitirdan una periodizacién de las CPR,
generando criterios comparativos con otras CPR ya sean interiores (Puertos Secos) o costeras. Sin
pretender hacer un repaso exhaustivo por estos eventos, consideramos de suma importancia:
el “evento inaugural” que habilita la emergencia de una CPR; la “densificacion institucional”
como indicador sintesis de los procesos de generacién de identidad y desarrollo, vinculado a la
creacién y consolidacion de una red de instituciones educativas, sanitarias, deportivas, etc., afines
al puerto; la “conectividad” remarcando la multimodalidad (vial, ferroviaria, fluvial, maritima); la
“capacidad de generar empleos directos” vinculados con la actividad portuaria; la conformacién
de su “hinterland”, destacando los empleos indirectos de las cadenas de valor asistidas por la CPR,
con indicadores concretos, tales como las toneladas de mercaderias aduanizadas o los ddlares
exportados e importados via esa CPR.

Con la exclusiva pretension de disparar el debate, esta ponencia ha intentado explorar los alcances
de las metodologias y objetos de estudio del CFV y el Nucleo de CPR, y las posibilidades de dar cuenta
de los periodos por los que atraviesa una CPR, con el objetivo de generar criterios comparables con
otras CPR.
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El Puerto de Ingeniero White:
La Importancia de sus museos en la activacion del patrimonio

Viviana Leonardi®, Silvina Elias?, Patricia Audino®

Resumen

La preservacion del patrimonio cultural es fundamental porque forma parte de la historia de un lugar
y es indispensable para conservar la memoria colectiva y fortalecer el sentimiento de pertenencia
de los ciudadanos que viven en él. En una sociedad en constante cambio, los objetos y también las
expresiones inmateriales se transforman en testigos de la historia, en medios que vinculan el pasado
y el presente y que permiten transmitir mensajes culturales.

El propdsito de este trabajo es analizar el rol que cumplen los museos de la localidad de Ingeniero
White que, por su diversidad de componentes culturales, tiene una significancia histdrica para la
sociedad local. Para ello, se examinaran las diferentes estrategias que llevan a cabo el Museo del
Puerto y el museo taller Ferrowhite para posibilitar la puesta en escena del testimonio histérico de
cada bien cultural, sensibilizar la opinidn publica, contribuir a la educacion cultural de la comunidad
local y fortalecer su identidad.

Palabras Clave: activacion patrimonial, museos, puertos

Abstract

The preservation of cultural heritage is essential because it is part of the history of a place and it is
indispensable for preserving the collective memory and strengthening the sense of belonging of the
citizens living there. In an ever- changing society, objects and also intangible expressions become
witnesses of history, means of linking past with present and resources for transmitting cultural
messages.

The purpose of this paper is to analyze the role played by Ingeniero White’s local museums which,
due to their diversity of cultural components, have a historical significance for the local society. For
this purpose, the different strategies carried out by the Museo del Puerto and Ferrowhite museum
will be examined in order to enable the staging of the historical testimony of each cultural asset,
to raise public awareness, to contribute to the cultural education of the local community and to
strengthen its identity.

Key Words: heritage activation, museums, ports
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Introduccion

Las guerras y en general los conflictos armados han representado, en todas las épocas, una seria
amenaza para la integridad del patrimonio cultural y frecuentemente se tradujo en la destruccion de
numerosos bienes culturales muebles e inmuebles, privando a la humanidad de un patrimonio comun
insustituible. A partir de esta situacidn, se desprenden una serie de acciones encaminadas a normalizar
la actividad restauradora y de conservacion del patrimonio. Es asi que éste dejé de ser contemplado
como un tesoro histérico artistico para convertirse en algo mas valioso, que ayuda a comprender la
identidad. Comienza a tener trascendencia cuando la sociedad le da el valor suficiente como para
conservarlo y evitar que, con el paso del tiempo el mismo desaparezca o se mezcle con otras culturasy
pierda su esencia. En la actualidad es entendido como una riqueza colectiva crucial para la democracia
cultural; exigiendo su compromiso ético y la cooperacién de toda la poblacidn para garantizar tanto su
conservacién como su adecuado aprovechamiento (Ballart,1997; Prats, 2005).

La localidad de Ingeniero White se encuentra ubicada en torno a un puerto de aguas profundas, uno de
los principales del pais, a 10 km de Bahia Blanca. Fundada como localidad portuaria, esta intimamente
ligada a la empresa de capitales britanicos del Ferrocarril del Sud que en septiembre de 1885 habilitd
un muelle de hierro al cual llegaban las vias del ferrocarril. También recibié el primer contingente de
inmigrantes en 1911, cuando se intentaba encauzar su localizacion en el interior del pais. Este proceso
de desarrollo posibilitd que el puerto de Bahia Blanca y la localidad de Ingeniero White, presenten una
diversidad de componentes culturales y patrimoniales de significancia histdrica para la sociedad local.

Sin embargo, el avance de una dindmica apdtica patrimonial por parte de actores politicos y
econdmicos (Pinassi, 2018), ha derivado en un proceso de degradacién que activd reclamos vy
proyectos que aspiran a preservar este patrimonio cultural asociado a la actividad ferroportuaria.
Por ello, a fin de resguardar este patrimonio y, de contrarrestar aquellos acontecimientos que lo
pusieron en peligro, en el afio 1987, por iniciativa de un grupo de vecinos, se crea el Museo del
Puerto, primer museo portuario de la localidad de Ingeniero White. Posteriormente, en el afio 2003
nace Ferrowhite, instalado en el edificio que fuera taller de la usina General San Martin.

En este contexto, el objetivo de este trabajo es analizar el rol que cumplen los museos de la localidad de
Ingeniero White en la preservacién del patrimonio portuario. Para ello, seguidamente se presentara
una breve revisién de la literatura acerca de los museos y sus estrategias para la conservacion del
acervo patrimonial y la puesta en escena del testimonio histérico de cada bien cultural. Seguidamente
se presenta el drea de estudio, su historia y su patrimonio como localidad portuaria ligada a la evolucién
del ferrocarril. En particular se analizaran los dos museos mencionados y las diferentes estrategias
que llevan a cabo, a los fines de posibilitar la puesta en escena del testimonio histérico de cada bien
cultural, sensibilizando la opinidon publica, contribuyendo a la educacién cultural de la comunidad local
y al fortalecimiento de la identidad. Es decir, se analizan las estrategias empleadas por los museos
de Ingeniero White (Ferrowhite y Museo del Puerto) a los fines de salvaguardar el patrimonio de la
localidad-puerto.

La investigacion se lleva a cabo a partir de informacidn secundaria y primaria. Se realiza una revision
de material bibliografico, paginas de internet, diarios y entrevistas realizadas a los responsables de
los museos.
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Los museos y la preservacion del patrimonio

Insertos en una comunidad los museos tienen por misién la proteccién y custodia de sus bienes
patrimoniales ademas de su compromiso en la investigacion, difusién y la implementacion de
acciones de educacion no formal para su conocimiento, valoracion y disfrute (De Carli, 2008). Ellos
son los espacios fisicos donde se guarda y se comunica el patrimonio heredado. Existe consenso en la
literatura sobre la relacion directa entre el proceso de musealizacion y el de patrimonializacién social
de bienes culturales. En el momento en que una pieza deja de desempenar sus funciones originales
y se revaloriza para ser preservada para la posteridad, empieza a adquirir un valor agregado especial
gue va creciendo, tanto por el paso del tiempo, como por su aceptacién social (Bazin, 1969; Ballart,
1997; Ballart y Juan-Treserras, 2001).

“"

Para Carlos Pestafia, “el museo constituye una organizacion civilizadora, contribuyendo a la
configuracién de la sociedad europeay occidental” (Pestafia, 2000:263). Vistos de manera tradicional,
los museos son sélo repositorios, bodegas, escaparates, lugares de culto “a la memoria y el olvido”
(Morales, 1996: Alonso, 1999); acervos en manos de algunos curiosos y cuidadores, que carecen de
significado para buena parte de la sociedad.

Para Xavier Paunero (2001:132),

“mejorar el patrimonio artistico se ha convertido no ya solamente en una necesidad cultural, sino
que los paises industrializados comienzan a tener en cuenta también su patrimonio con fines
turisticos y de rentabilidad. Asi, los museos contemporaneos se hallan en profunda renovacién:
han conseguido cambiar el sentido de la historia, con un declive de la historia nacional a favor
de las historias alternativas (social, étnica, feminista, industrial, rural...); los museos vivos
han desplazado a los museos muertos como medio de comunicacidon y aprendizaje; y sus
relaciones con las instituciones han cambiado notablemente, dando lugar a una museizacién de
determinados establecimientos (econdmicos, comerciales, hoteleros...).”

Alonso (1999) y Casasola (2002) coinciden con este autor e invitan a no concebir al museo como
custodio o mero contenedor de colecciones, sino como un territorio cultural que traspasa sus
propios muros; como una manifestacién cultural integral de una comunidad que tiene mucho que
ofrecer al visitante. Es asi que, en la actualidad, los museos se presentan como productos culturales
propios de un periodo histérico que se orientan a la recuperacion de visitantes.

Enlos afios setenta surge el movimiento llamado Nueva Museologia que insta a una nueva perspectiva
de actuacion paralos museos donde la incorporacién de las comunidades aparece como un propdsito
de especial interés (Moutinho, 2012). Es asi que los museos y demas espacios comienzan a abrirse
hacia estrategias que fomenten el acceso de todos los ciudadanos a eventos, muestras expositivas
y demas acciones concebidas desde las instituciones. Dicho movimiento tendra su referente y
punto de partida en la Mesa Redonda de Santiago de Chile de 1972, organizada por la UNESCO,
bajo el titulo: “El papel de los museos en América Latina”. Surge asi, en el afio 1985 en Portugal, el
Movimiento Internacional de la Nueva Museologia (MINOM) que proclama los principios basicos de
la nueva museologia en la necesidad de redefinir el término museo con un enfoque pluridisciplinar
y global. No como producto acabado, sino como proceso social, que va desde el valor inherente de
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cada objeto a su reconceptualizacién buscando la intencionalidad y el discurso museografico del
conjunto de piezas o colecciones en exhibicién dentro del museo. Para F. Hernandez (2007:5) “la
museologia es una ciencia in fieri que se va haciendo, con un cardcter marcadamente dinamico, en
sintonia con las necesidades de la propia sociedad, en una constante tensidon entre teoria y practica,
con una clara actitud de justificacion cientifica y con una evidente capacidad creativa, interpretativa
y reflexiva”. Los musedlogos de esta nueva corriente, a partir del previo cuestionamiento del museo
y sus funciones patrimoniales en la sociedad, han destacado que estas instituciones deben mutar
hacia un enfoque multidisciplinar donde se acentuen las relaciones entre el ser humano y su medio
cultural. En la actualidad, la nueva museologia insta a los museos a servir a una comunidad especifica
dejando de lado su foco en los publicos andnimos de la museologia tradicional. Por otro lado, para
esta corriente, el museo deja de ser un espacio determinado que contiene y exhibe una coleccidn
de objetos; y pasa a ser el territorio de una comunidad. De esta manera, las comunidades son el
intermediario mas adecuado para la difusiéon de su patrimonio material e inmaterial, mediante
expresiones diversas como exposiciones abiertas y al aire libre orientdandose hacia un museo sin
muros (Fernandez, 1999).

Asi, reconociendo que los museos son también parte del sector servicios, sus directores han
cambiado su filosofia tradicional de gestién adoptando una perspectiva diferente a la de concentrarse
Unicamente en las exhibiciones (Blud, 1990). De la idea del objeto como valor artistico, arqueolégico,
etnografico e histdrico, se pasa a la valoracién del objeto como documento y reflejo de una sociedad
y una cultura. Asi, el concepto de patrimonio se extiende mas alld de lo puramente material, que
ha caracterizado la politica de adquisiciones de los museos e incluye los mitos, poesias, canciones,
danzas, etc.

Para Francisca Hernandez (1992:10)

“los museos se caracterizan por una doble responsabilidad: la de preservar la integridad del
objeto como elemento de nuestro patrimonio y la de contribuir a la evolucidn de la sociedad,
labor que debe realizar a través de la misidon educativa. Pensamos que es necesario llegar a un
equilibrio entre estas dos responsabilidades. Sin embargo, frecuentemente, nos encontramos
con la institucién basada o centrada en la coleccidn, o la institucién basada en la comunidad. El
museo sélo cumplird su misién social cuando presente sus colecciones de forma que los visitantes
puedan reconocerse en ellas y despierten su curiosidad, su admiracidn y el deseo de saber”.

La UNESCO en su 38a reunion realizada en Paris en el 2015 plantea cuatro funciones primordiales
para los museos. Estas son:

Preservacion: comprende actividades relacionadas con la adquisicion y gestién de las colecciones,
con inclusiéon de andlisis de riesgos y la creacién de capacidades de preparacidon y planes de
emergencia, asi como seguridad, conservacidon preventiva y correctiva y restauracion de los objetos
museisticos, garantizando la integridad de las colecciones utilizadas y almacenadas.

Investigacion: la investigacidon incluye el estudio de las colecciones que pueden llevarse a cabo en
colaboracion con terceros. Solo mediante el conocimiento obtenido de las investigaciones puede
materializarse y ofrecerse al publico el potencial integro del museo. La investigacion es de la maxima
importancia paralos museos porque ofrece laoportunidad de reflexionar sobre la historia en un contexto
contemporaneo, asi como para la interpretacion, representacion y exposicion de las colecciones.
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Comunicacion: deberia incitarse a los museos a utilizar todos los medios de comunicacidn para
desempeiiar un papel activo en la sociedad, por ejemplo, organizando actos publicos y participando
en actividades culturales pertinentes y otras interacciones con el publico en forma fisica y digital.
Las politicas de la comunicacion deberian tener en cuenta la integracién, el acceso y la inclusion
social, y deberia llevarse a la practica en colaboracién con el publico, con inclusién de grupos que
normalmente no van al museo. La actividad de los museos debe reforzarse también con las acciones
del publico y de las comunidades en su favor.

Educacion: los museos imparten educacion formal y no formal y aprendizaje a lo largo de toda la
vida mediante la elaboracidn y transmisidn de conocimientos y programas educativos y pedagdgicos
en asociacion con otras instituciones docentes, en particular la escuela. Los programas educativos
de los museos contribuyen principalmente a la educacién de diversos publicos en las disciplinas a las
gue pertenecen sus colecciones y en la vida civica, y contribuyen a crear una mayor conciencia de la
importancia de preservar el patrimonio y promover la creatividad.

Gary Edson (2007) plantea que el museo, por su caracter de institucién dedicada al servicio del
publico y su funcidn de salvaguardar el patrimonio cultural, natural y cientifico de un pueblo, region
0 nacién, debe contar con una buena gestion. Para ello se deben seguir algunos criterios basicos.
Estos se basan en asignar la persona adecuada al puesto adecuado; definir las tareas que hay que
ejecutar; decidir la manera en la que se deben cumplir esas tareas y administrar las relaciones entre
los ejecutantes y las demas personalidades. Las mismas, se practican directa o indirectamente segun
el tamafio y la especialidad del museo.

Independientemente de como esté dado el organigrama dentro de cada institucion, los elementos
convergen hacia el director; el cual es el punto de unién entre el érgano rector, silo hay, y el personal.
Por otra parte, el desafio del museo y por lo tanto de su director, es identificar una audiencia
coherente, la cual sea lo mas activa posible, que se interese por las actividades y el desarrollo del
museo, debido a que la audiencia ejerce una influencia muy fuerte en la gestién y la estructura
organizativa del museo.

Por su parte Francisca Hernandez (2007:6) afirma que:

“la museologia ha entrado en una nueva era en la que se estdn generando nuevas concepciones
y formas de museos y diferentes maneras de gestionarlos atendiendo a su funcion y proyeccién
social. En este sentido, cualquier proyecto de museo debe tener en cuenta su contexto
geografico, histdrico, étnico y social y, en consecuencia, a la hora de programar su creacion habra
que preguntarse quién ha de decidir sobre el museo, cdmo se va a gestionar y qué mensaje se
desea transmitir”.

Los museos Ferrowhite y Museo del Puerto, sitos en la localidad ferroportuaria de Ingeniero White,
son claros referentes de los preceptos de la Nueva Museologia. En la seccidn siguiente, luego de
presentar la situacion geografica y génesis de esta localidad, se analizan los aportes de ambos
museos a la conservacion y difusion del patrimonio de su comunidad.
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El area de estudio

Ingeniero White es una pequefia localidad y puerto de la provincia de Buenos Aires que se encuentra
ubicada en el partido de Bahia Blanca, a 10 kildmetros de la ciudad homdnima (Figura 1). El nUmero
de habitantes para el afio 2010 fue estimado en 12.489 habitantes (INDEC, 2010) lo que indic6 un
incremento del 19,1% respecto al 2001 (INDEC, 2001). El puerto de Ingeniero White forma parte
del complejo portuario de Bahia Blanca, junto a Puerto Galvan, ambos ubicados sobre el estuario
de Bahia Blanca. Ellos conforman uno de los complejos portuarios-industriales mas importantes de
nuestro pais (Puerto de Bahia Blanca, s/f), su actividad econdmica constituye uno de los factores
mas importantes que impulsan el crecimiento de la ciudad de Bahia Blanca.
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Localizacidn del puerto de Ingeniero White. Fuente: Pinassi (2018)

Genesis de la localidad portuaria de ingeniero white

El Puerto Viejo

Ingeniero White es una localidad y puerto de la provincia de Buenos Aires que se encuentra ubicada
en el partido de Bahia Blanca, a 10 kildmetros de la ciudad homdnima. Actualmente es uno de los
principales puertos de ultramar de la Argentina y su actividad econdmica constituye uno de los factores
mas importantes que impulsan el crecimiento de la ciudad de Bahia Blanca. Desde el principio la actual
ciudad de Bahia Blanca estaba destinada a convertirse en una importante ciudad-puerto.
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Muchas de las investigaciones sobre la historia bahiense explican la fundacién de la Fortaleza
Protectora Argentina a partir del accionar de la expedicién terrestre y la construccién del fuerte.
Sin embargo, el objetivo principal del gobierno de la provincia de Buenos Aires, a principios del
siglo XIX, era ocupar el estuario de Bahia Blanca para instalar un fuerte y un puerto y su bateria
con fines estratégicos. Por un lado, el pais mantenia un estado de guerra con el Imperio del Brasil
y por otro, las frecuentes incursiones de los aborigenes hostigaban los establecimientos ganaderos
bonaerenses, principal actividad econémica de la provincia. En el sur bonaerense las operaciones de
la Armada Imperial habian demostrado su interés por abrir otro frente desde el sur para incursionar
contra Buenos Aires para lo que planeaba seducir a su favor a las tribus hostiles (Puliafito, C. 2012).
Es por ello que, el mensaje del gobernador Dorrego del 4 de octubre de 1827 dejaba bien en claro
gue “...Una consideracién muy principal a favor de esta frontera, consiste en la adquisiciéon de un
puerto sobre el mar, que en el transcurso de algin tiempo serd un establecimiento importante”, en
consecuencia “El Gobierno tiene el honor de pasar al examen del H. S. el presupuesto presentado
por el comisionado para la planificacién de la nueva linea de frontera, asegurar el transito hasta la
Bahia Blanca, habilitar y poblar su puerto,...”.

En este contexto, bajo las érdenes del Coronel Ramon Estomba se fundd, en marzo de 1828, el
primer puerto en el estuario situado en la desembocadura del Rio Naposta. Se lo llamé el Puerto
de la Esperanza, dejando en claro que el objetivo principal de la expedicién a cargo de Estomba
era fundar el puerto antes que el poblado. El Ing. Narciso Parchappe determind el lugar donde se
asentaria el puerto, el que mas tarde seria denominado Puerto Viejo, génesis de la actual estacién
maritima bahiense. Si bien en un principio, era mas urgente establecer el embarcadero y una bateria
costera con una ubicacién estratégica desde el punto de vista militar, la bateria nunca se construyé.
El mismo Cnel. Estomba considerd que las dificultades naturales de acceso que presentaba el terreno
eran suficientes para su defensa. A poco tiempo de su construccidn, las precarias instalaciones del
primer puerto bahiense sufrieron los embates de los aborigenes de la region.

Actualmente unos pocos indicios permiten conocer la ubicacion del antiguo embarcadero. No
obstante, y gracias a valiosas investigaciones que compararon las descripciones del Ing. Parchappe,
mapas antiguos y actuales se logrd determinar con precision el lugar de su emplazamiento.

Unos afios mas tarde, el cientifico Charles Darwin recorrio la ria desembarcando en el puerto en
1832 y en 1859, lo hizo una comisién cientifica presidida por el Ingeniero Carlos Pellegrini. Estas y
otras experiencias similares describieron las evidentes dificultades derivadas de sus caracteristicas
naturales. El cambio de las mareas y el arrastre de sedimentos, hacian tan dificil transitar por los
canales de ingreso que se recomendd trasladarlo.

Hacia fines de la década de 1850 se construyd un rudimentario muelle de madera sobre la margen
derecha de la desembocadura del Naposta por donde comenzaron a ingresar mercaderias desde
Buenos Aires. El Puerto Esperanza siguié funcionando hasta que finalmente y, a pesar de los reclamos
de dragado al gobierno, fue abandonado.

El desembarcadero en la boca del Napostd, es mas que una referencia geografica o histérica; mas
bien, representa la vision, la voluntad, el esfuerzo, con que tantos hombres hicieron posible la obra
del que hoy es el puerto de aguas profundas mas importante de la Argentina (Puliafito, C. 2010).
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El antiguo Ferrocarril del Sud y “La Nueva Liverpool”

Para mediados del siglo XIX, Argentina se insertaba débilmente en el mercado capitalista mundial.
El pais carecia de capitales y de poblacién para producir bienes exportables en la escala que se
necesitaba para lograrlo e, incluso, de un orden politico capaz de ofrecer las condiciones para
recibir esos factores tan escasos. El Unico recurso de produccién, abundante en cantidad y calidad,
era la fertilidad del suelo y el clima de la region pampeana que, en combinacién con los factores
escasos y la demanda creciente del mercado mundial, permitieron el auge exportador del pais. La
Argentina debia subsanar sus problemas estructurales para ingresar plenamente en el sistema de
division internacional del trabajo. La resolucién de estos problemas se inicié junto con el proceso de
formacion del Estado, en un contexto internacional favorable para encontrar soluciones.

Las caracteristicas de Bahia Blanca de finales del siglo XIX, la convirtieron en un sitio estratégico
para llevar adelante un centro de produccidn y comercializacién de caracteristicas internacionales.
Diversas empresas comenzaron a asentarse en nuestro medio y a realizar distintos tipos de obras
tendientes a asegurar la capacidad de operacion de las mismas. De esta manera se construyeron
ramales que vincularon nuestra ciudad con otras zonas, edificios que permitieron el albergue de
personas y fundamentalmente el acopio de productos, otros que posibilitaron la radicacion de
industrias -como las destinadas a la generaciéon de energia- y principalmente las tareas en los puertos,
que aseguraban la posibilidad de atraque de buques de ultramar (Zingoni, 2010: 25).

La gran mayoria de los capitales provenia de Gran Bretana. Los ingleses realizaron importantes
inversiones directas en los ferrocarriles que la produccidon necesitaba para poder comercializarlas y
exportarlas. Las mas destacadas fueron las compariias “Buenos Aires Great Southern Railway” que
se extendia por el sur de la provincia de Buenos Aires transportando productos hacia la estacién

Constitucién, “Bahia Blanca North Western Railway Company”, “Buenos Aires and Pacific Railway
Company” y el ramal desde Rosario a Bahia Blanca, cuyo capital era de origen francés.

La Sociedad Buenos Aires Great Southern Railway inicié sus actividades hacia 1865, segun el proyecto
original, desde Plaza Constitucion, Buenos Aires a Chascomus. La red de vias comunicaba los pueblos
del interior de la provincia de Buenos Aires con la capital y permitia que los productos agricolas
alcanzaran los puertos de Buenos Aires, Necochea y Bahia Blanca. La compaiiia construyé también
el Puerto Ingeniero White. En 1883 el Ferrocarril del Sud obtuvo la concesidn para su construccién
y explotacién, en 1884 llegd el primer tren al puerto y 26 de septiembre de 1885, se habilité un
elemental muelle de hierro de traza curva, unido a las vias generales de esta Compaiiia.
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Muelle de hierro. Primero en su tipo de ultramar del pais. Fuente: La Nueva. 3 de septiembre de 2016

Esta fecha es tomada como la génesis de la localidad portuaria de Ingeniero White. El pequefio muelle
en curva, por sus reducidas dimensiones, permitia atracar tres vapores de ultramar y otros tres de
cabotaje. El Puerto Comercial de Bahia Blanca, que a partir de 1899 se llamaria Puerto de Ingeniero
White, comenzé a funcionar de manera inmediata, con un movimiento de carga que aumentaba
de manera exponencial. A los diez afos de habilitado, su infraestructura resultaba insuficiente para
atender los cientos de buques que llegaban de todo el mundo para completar sus bodegas con
cereales y cueros. Habia meses en los cuales la estacién colapsaba y los buques debian esperar dias
hasta ingresar a la ria. Las autoridades del Ferrocarril del Sud decidieron instalar dos modernos y
avanzados elevadores de granos y la construccidon de un muelle para su ubicacion. Los elevadores
fueron construidos en Inglaterra y quedaron habilitados en 1908 (Imagen 2). Desde entonces y
hasta hoy se conoce como “el muelle de los elevadores”. Su particular perfil pasé a ser parte del
paisaje urbano del puerto y también se los podia distinguir desde los puntos altos de Bahia Blanca.
Estuvieron en funcionamiento durante décadas hasta que, en 1978, en una de las intervenciones
mas desafortunadas respecto al patrimonio arquitecténico local, estas “joyas” de la arquitectura e
ingenieria mundial fueron insensatamente desarmadas y vendidas como chatarra.
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Elevadores de Ingeniero White en 1908. Fuente: Archivo histérico de Bahia Blanca

La intensa actividad del puerto exigia su puesta en marcha en éptimas condiciones de trabajo.
La empresa inglesa decidié proveer de electricidad al complejo, como primer paso para su total
industrializacion. Para lograrlo construyd una nueva usina (en reemplazo de una provisoria) segun
el tipico disefio de las construcciones industriales inglesas de la época, que generaria fuerza motriz
para los elevadores de granos, electricidad para el muelle, la estacidn, las distintas reparticiones
y el pueblo. La obra comenzé en 1904, fue inaugurada en 1908 y para el aifio 1936 los planos del
Ferrocarril del Sud la identificaban como el “edificio de la ex usina de Ingeniero White”, lo que
permite suponer que por esa fecha la usina eléctrica ya no prestaba servicios como tal, al ponerse
en funcionamiento la Usina del Castillo, construida por Empresas Eléctricas de Bahia Blanca.

La empresa del Sud concentré su atencién en el desarrollo portuario. Alli levanté los talleres de
maquinas, numerosas viviendas de diferente jerarquia, la usina del puerto, los elevadores, y obras
de infraestructura como la playa de maniobras férreas, el complejo de puentes o el tendido de agua
potable desde la ciudad. Ingeniero White también contd con una importante estacién ferroviaria
construida en 1885. Lamentablemente esta estacidn se incendié y debié ser desmantelada en la
década del '90. Las privatizaciones y concesiones de estas empresas estatales no contemplaron la
proteccién del patrimonio, con lo cual las responsabilidades sobre estos bienes comenzaron a estar
desdibujadas. En la actualidad, en el Museo Ferrowhite del puerto, puede verse una maqueta que
recrea la estacion (Zingoni, 2010:70, 151).
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Fueron los afios de grandes construcciones. Toda esa infraestructura permitio que White se
convirtiera en uno de los puertos principales del pais, sino el primero (Liberali, 1994).

Ademads de la falta de capital nacional y de obras de infraestructura, la escasez de poblacién
representaba otra dificultad estructural que impedia comenzar el proceso de transformaciéon que la
economia nacional necesitaba para insertarse definitivamente en el mercado mundial.

El aumento de la poblacién era casi un mandamiento para las administraciones de fines del siglo XIX
y comienzos del siglo XX. El fomento de la inmigracién por parte de las autoridades conjuntamente
con un proceso espontaneo, consolidado por la amplitud de las redes sociales entre los recién
llegados, resulté decisivo en la formacion del mercado mano de obra. Apenas iniciada la década
del '80 la inmigracion adquirié un ritmo vertiginoso, el puerto de Buenos Aires recibiéo miles de
europeos que se animaban a cruzar el Atlantico. Su destino principal eran las provincias del litoral
fluvial y de la pampa humeda y se establecieron, preferentemente, en la ciudad de Buenos Aires y
sus alrededores. Para los recién llegados habia muchas oportunidades en el campo, en el puerto, en
la construccién y en el ferrocarril. Es un momento que la produccién de granos aumenta de manera
exponencial, la construccién urbana esta en pleno auge y las empresas ferroviarias se expanden.

En este contexto, se tratd de encauzar a los inmigrantes hacia el interior del pais, a través del puerto
de Ingeniero White. Para lograr este objetivo se conformé una Comisidn de Inmigraciéon cuyo
presidente seria el Superintendente de la Seccional de Trafico de la Compaiiia del Ferrocarril del
Sud, Arturo Coleman.

A principios del Siglo XX, un nimero significativo de inmigrantes, europeos en su mayoria, se
instalaron tanto en el puerto como en la ciudad de Bahia Blanca. La incorporacidn de inmigrantes
reprodujo las caracteristicas que se dieron a nivel nacional, en su mayoria italianos y espafoles y
también de otras nacionalidades que viajaban con pasajes de tercera clase. Los inmigrantes italianos
se integraron sin grandes dificultades. Al ser muy numerosos, conformaron grupos con presencia
social y econémica muy visible, se nuclearon en sociedades que a la vez los relacionaban con el
medio. Lo mismo ocurria con los espafioles que por una cuestion de idioma comun, ldgicamente se
integraron muy facilmente. También favorecieron esa adaptacién con la creacién de sociedades que
los reunian segun la region de donde provenian. En Bahia Blanca, en particular, habia una presencia
inglesa significativa como expresion de lo que fueron las inversiones britanicas en el ferrocarril y en el
puerto. El origen de la poblacién primitiva de pescadores artesanales de Ingeniero White, se remonta a
inmigrantes italianos de las regiones Puglia y Lazio, afincados en la zona a comienzos de 1880. También
espaioles, griegos y croatas se dedicaron a la pesca y otras actividades propias del puerto.

En sus comienzos, el pueblo se componia de precarias viviendas de chapa y madera, que dan una
nota caracteristica y de raiz cultural al paisaje. Este conjunto de viviendas, muchas existentes en
la actualidad, forman parte del “Inventario del Patrimonio Arquitectdnico y Urbano del Partido de
Bahia Blanca”. En él también se reconocen como inmuebles de valor patrimonial construcciones
gue tuvieron alguna funcion asociada al puerto y al ferrocarril como la Usina General San Martin, el
Museo del Puerto, La Vieja Usina del Ferrocarril Sud, entre otros. Sin embargo, en un articulo muy
interesante, Andrés Pinassi (2018) afirma que el reconocimiento de estos elementos, oficializa una
historia determinada y se la coloca en primer plano como si fuera ello lo Unico que tiene valor para
preservar como sefas de la identidad local. De modo que, no solo los bienes heredados de nuestro
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pasado forman parte del patrimonio, sino también las expresiones inmateriales de la cultura, como
por ejemplo, las Fiestas Patronales de San Silverio, tan arraigadas a las tradiciones y costumbres de
la sociedad de Ingeniero White.

Museos portuarios y estrategias de activacion patrimonial

La localidad de Ingeniero White cuenta con dos museos indefectiblemente ligados a su historia y
a su cultura, el Museo del Puerto y Ferrowhite Museo Taller (Imagen 3), ambos de gestion publica
dependientes del Instituto Cultural de Bahia Blanca, localizados en edificios que poseen una memoria
material anterior a ellos, dado que son espacios que pertenecen a la historia de la comunidad en la
gue se insertan. En ambos museos la participacién comunitaria es activa, tanto que la creacién del
Museo del Puerto fue impulsada por la propia comunidad y sus colecciones estdn conformadas a
partir de objetos que fueron concebidos para “ser usados”.
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Imagen 3. Museos de la localidad-puerto de Ingeniero White. Fuente: Cristiano, G. (2019)

El Museo del Puerto

La creacion del Museo del Puerto surge a partir de la iniciativa de un grupo de vecinos que buscaban
un lugar donde recordar, contar y fortalecer la memoria sobre sus propias historias de inmigracion,
del momento de auge de la villa y el puerto. Asi, fue creado en el afio 1987 después de los festejos
del centenario de la fundacidn de Ingeniero White. Descendientes de italianos, espafioles, griegos,
croatas instalados en Ingeniero White, recuperaron un viejo edificio donde habia funcionado el
Resguardo de la Aduana del Ferrocarril del Sud, antigua casa construida en 1907 por la compaiiia
inglesa del Ferrocarril, tipica casa de chapa y madera montada sobre pilotes. La casa de chapa fue
pintada en colores vivos (rojos, azules, verdes y amarillos) logrando asi recrear las tradicionales
casas cajon, tipicas de la localidad. En cada una de sus habitaciones se recrea, la cocina, la barberia,
la escuela, entre otros espacios del mundo de lo cotidiano.
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El Museo del Puerto. Patio de entrada y acceso a las salas. Fuente: Cristiano, G. (2019).

Con la colaboracién de los vecinos se reunieron objetos de la vida diaria como zapatos, sombreros,
cartas, latas diversas con disefios antiguos, almanaques art nouveau, santos, bolsas de arpillera,
balles, planchas, mufnecas entre otras tantas que reflejan la pasada vida en Ingeniero White. La base
de su construccién se apoya en un amplisimo repertorio de entrevistas y relatos de estibadores,
cocineras, amarradores, ferroviarios, maestros. Estas entrevistas a vecinos y trabajadores, forman
parte de sus archivos y conforman una suerte de caja de resonancia de la historia misma del pueblo,
en sus contradicciones, deseos y disputas. La vida cotidiana de la comunidad, fue reconstruida gracias
a “ciclos” organizados por el museo. Uno de ellos fue el de “discotecas vecinales” donde distintos
vecinos fueron armando la lista de temas que marcaron su historia, canciones que se relacionan con
sus trabajos, amores, infancias.

La exposicion permanente se encuentra en varias salas (Figura 5), es una exposicion critica, donde a
través de diferentes recursos museograficos se ejercita la memoria de una comunidad que se ve
reflejada al igual que en un espejo. Asi, los objetos se conectan con el conocimiento intangible, las
habilidades y los saberes con los que se utilizan.

Una memoria completa, auténtica, sin fragmentaciones, identidad es lo que abunda. En su pagina
web se menciona que

“Las salas del museo ponen en escena el pasado inmigratorio del lugar desde la perspectiva de la
vida cotidiana: cocina, peluqueria, bar, casa y escuela son algunos de los espacios que se recrean
con objetos marcados por el uso diario (ollas, cachadas, tijeras de poco filo, viejos cuadernos
escolares) y objetos de cotillon, barquitos de papel glacé, pescados y sirenas de cartapesta) en
un marco variado de voces, musica, texturas, luces y sombras”(Museo del Puerto, 2015)

Entre las actividades regulares del museo se encuentran las desarrolladas por el drea cocina y el
area educativa. En “la cocina”, se ofrecen platos tipicos de distintas colectividades extranjeras,
repitiendo recetas de los abuelos inmigrantes. También se recuerdan historias del trabajo en el
puerto, la pesca artesanal, las cantinas, que eran el lugar casi obligado de todas las despedidas
de solteros y otros festejos de la poblacion y de la ciudad Bahia Blanca. Es el area de cocina, el
espacio mayor del museo, se trata de privilegiar saberes no valorados y sabores de cada dia, se
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trata de promover el encuentro alrededor de una mesa. Tortas y masitas elaboradas por vecinas
del pueblo. Asi, los domingos se desarrolla el ciclo “La cocina del museo” que cuenta con la
presencia activa de vecinas, cocineras barriales, musicos y colectividades inmigrantes. En el afo
2008 Sergio Raimondi, coordinador del Museo del Puerto en el periodo 2003-2007 aseguro:
“Cualquier cocina es un espacio privilegiado de trabajo y de historia. La convocatoria de cada fin
de semana a distintas cocineras de White, pero también de Villa Rosas, de Cerri o de Villa Mitre,
sefiala una voluntad de atencién a ciertas practicas aparentemente menores” (LNP,2008).

Imagen 5. Las salas del Museo del Puerto. Fuente: Cristiano, G. (2019).

En relacién al drea educativa, las propuestas didacticas se renuevan todos los afios y recibe a
numerosas escuelas de Ingeniero White, Bahia Blanca y sus alrededores. A las escuelas no se les
proponen visitas, sino recorridos educativos y talleres, para que los estudiantes se apropien de
la historia de la comunidad de una manera divertida. Las propuestas de los recorridos educativos
estan dirigidas a nivel inicial, primaria y secundaria®. Asimismo, el museo realiza distintas actividades
destinadas al publico en general. Esta diversidad de propuestas hace que los visitantes que recibe
el museo sean variados, escuelas, espacios de educacion no formal, familias y personas solas,
es decir, el perfil genérico de la demanda recreativa es diverso. La difusidon de sus actividades
se materializa principalmente en la red social Facebook y su blog®. A través de su blog “Papeles
Publicos” puede accederse a diferentes archivos del museo y descargarse un importante niumero
de destacadas publicaciones realizadas en los ultimos afios, libros, folletos, documentos y hasta
canciones grabadas por los mismos vecinos. Algunas publicaciones que se encuentran en el blog son:
“Tendal de Repasadores” (el mas simple objeto de la cocina sirve para abordar el mundo, multiples
nombres, usos, materiales que dan cuenta de cambios en el tiempo, pequefias historias personales,
etc.); “Canzonettas & Rock” (Voces de vecinos y temas de bandas de rock locales versionando las
canzonettas mas cantadas en Ing. White); “200 afios / 4 objetos” ( invita a leer el mundo en un

“En el afio 2019 el museo ofrecid diferentes propuestas didacticas a las escuelas: (i) para nivel inicial y primaria, “Minisi-
los”, (ii) para nivel primaria y secundaria primer ciclo, “De procesos y Movimiento” y (iii) para nivel secundaria segundo
ciclo dos propuestas, “Hoja de ruta: pueblo-puerto” e “Ingeniero Meme”. Esta Ultima muy creativa, en la cual los estu-
diantes deben realizar un ejercicio de sintesis luego de visitar las salas del museo. Este ejercicio de sintesis se plasma en
la produccién de memes, considerando que los mismos son una unidad de informacién cultural.

> http://museodelpuerto.blogspot.com/ y http://museodelpuerto.blogspot.com/p/papeles-publicos.html
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objeto del bajo-mesada); “Qué bien se vive (en el Caribe)” (este librito muestra lo que los chicos
chicos de 62 afio de la escuela 21 del Boulevard Juan B. Justo pensaron, imaginaron, dibujaron y
contaron sobre cémo seria su vida si todavia tuvieran playa); son algunas de las publicaciones que
se encuentran en el blog. Estas publicaciones reflejan el compromiso que este museo tiene con el
ambiente social especifico en el que se inserta. Asi, puede afirmarse que “El espacio web”, es un
entorno privilegiado para las practicas de difusidon del museo, para la fidelizacién de publicos, para
potenciar la interactividad con los visitantes.

En sintesis, puede decirse que el Museo del Puerto fue reconstruyendo la historia del pueblo, sus
costumbres y la vida cotidiana de la comunidad del puerto bajo el lema “se puede hacer un museo sin
objetos, pero no sin vecinos”. De este modo, reinventa las maneras de pensar, ordenar y exhibir |a historia.

Ferrowhite museo taller

En noviembre de 2003 surge Ferrowhite, un museo taller y se inaugura en el 2004 como almacén de
objetos, archivo de documentos y area de conservacién del Museo del Puerto de Ingeniero White.
Mientras el primer museo nace sin coleccion, este se instituye a partir de un proyecto de conservacion
de un excedente de objetos que generd la acumulacién del Museo del Puerto y cantidad de objetos
de un mundo ferroviario que no encontraba lugar. La mayoria de ellos son objetos que se fueron
recuperando del proceso de privatizacién de los 90. Es un museo taller (Figura 6) ubicado en un predio
donde operara, entre 1932 y 1980, la ex usina eléctrica General San Martin, conocida por todos como
El Castillo por su particular arquitectura neomedieval. Mas precisamente, desarrolla sus actividades en
un edificio auxiliar que era el taller de mantenimiento de la usina. En este caso los objetos se relacionan
con el mundo del trabajo ferroviario, con su historia econdmica, cultural e industrial del puerto. En el
predio en el cual se localiza el museo también se encuentra “la Casa del Espia”® convertida en café, un
lugar con historia, apropiado para compartir las leyendas de este puerto.

Imagen 6: Ferrowhite. Museo taller. Fuente: Cristiano, G. (2019).

® La Casa del Espia era la residencia del jefe de la Usina General San Martin. Varios jefes ocuparon la Casa -desde 1932
hasta mediados de los sesenta, momento en que pasé a funcionar como una oficina administrativa. Ocupado por Gustav,
aleman en épocas del ferrocarril inglés, en tiempos de la segunda gran guerra. Alrededor de él se construyeron muchas
historias, que era un espia, que tenia un transmisor de radio oculto en algun lugar del castillo y reportaba desde alli a
la flota de submarinos del Fiihrer sobre los buques que partian con grano para paliar la hambruna de los aliados, etc.
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En su pagina web’ puede leerse:

“La constitucion de este espacio fue posible gracias a un subsidio de la Fundacidon Antorchas. En
2004, se traslado a este edificio una coleccién de aproximadamente 4000 objetos relacionados
con el mundo ferroviario y portuario naciendo asi Ferrowhite como un espacio auténomo. La
donacion fue realizada por un grupo de ferroviarios particulares quienes pusieron a resguardo de
la Municipalidad de Bahia Blanca estas herramientas consideradas por los nuevos concesionarios
privados del ferrocarril y el puerto como “material de desecho”. Son piezas provenientes de los
grandes talleres ferroviarios instalados en la regidn (Talleres Noroeste, Taller Maldonado, Taller
Spurr, Galpdén de Locomotoras Ingeniero White), y en menor medida, de las estaciones, oficinas
administrativas y terminales portuarias pertenecientes al Ferrocarril del Sud (1884-1948),
el Ferrocarril Bahia Blanca al Noroeste, el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico y el Ferrocarril
Nacional General Roca” (Ferrowhite, s/f).

Dichas piezas reflejan el conjunto de conocimientosy habilidades especificas, dado que en cada objeto
se halla implicita la memoria de un oficio y testimonio material de un complejo proceso histérico
social. Pero es el relato de los propios trabajadores ferroviarios el que permite saber cdmoy para qué
se utilizaban esas herramientas, de qué modo se organizaba el trabajo en el que se empleaban, y por
sobre todo, cdmo era la vida de quienes las usaban. Por tal razén, desde el comienzo el vinculo con la
comunidad de trabajadores y vecinos/as fue fundamental. El museo comenzd golpeando las puertas
de las casas para realizar entrevistas, y al cabo de tanto tiempo, muchas personas comenzaron a
sentir al museo como su propia casa. Esta forma integral de concebir a los bienes histérico-culturales
y a la gestién museistica, permite salir del anclaje tradicional que considera al patrimonio como el
mero legado del pasado de una sociedad y redefinirlo como un constructo dindmico, que se (re)
elabora a partir de procesos socioculturales y diversas relaciones de poder entre distintos actores
sociales implicados. Actualmente, el museo no solo alberga artefactos ferroportuarios ya que, desde
hace algunos anos el mismo hospeda, artefactos que han sido fabricados por los propios trabajadores
para ligar ese pasado al presente (Imagen 7).

Algunos articulos exhibidos fabricados por trabajadores.
Fuente: http://ferrovhite.bahiablanca.gov.ar/patrimonio.html#top

7 ferrowhite.bahiablanca.gov.ar/patrimonio.htm
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Parte de la coleccién de Ferrowhite permanece dentro de un gran espacio vidriado que es posible
observar desde el resto del museo, pero cuyo acceso es limitado. Los objetos de dicha coleccién se
movilizan y muestran en ocasion de actividades educativas, para ser utilizado en la realizacién de
entrevistas o cuando son puestos nuevamente en movimiento a través de obras de teatro que el
museo realiza.

En relacién a la misiéon del museo, en las entrevistas realizadas, segin lo manifestado por los
responsables del museo, Ferrowhite tiene por objetivo, la conservacién de herramientas y utiles
recuperados tras la privatizacion y el parcial desguace de los ferrocarriles, ademds de generar
herramientas Utiles para ampliar la comprensién del presente y, por tanto, la perspectiva del futuro,
forjados en lalabor con objetos y documentos del pasado. La institucidn se encuentra continuamente
planificando actividades en favor de recuperar y habilitar para el publico nuevas zonas dentro del
predio de la ex usina, de mejorar las instalaciones existentes y poner en funcionamiento algunos
de los objetos que se exhiben. En todas estas iniciativas, el museo trabaja con la comunidad local y
colabora con su gestion la Asociacidon “Amigos del Castillo”. Entre otras tareas que realiza el museo
también se dedica a la arqueologia industrial. Asi, por ejemplo, en el aino 2008 en el altillo de la
vieja usina subsistia un montén de moldes y modelos de fundicidn que habian pertenecido a Plantel
Maritimo, el personal inicio el trabajo de recuperarlos, traerlos a Ferrowhite, limpiarlos, clasificarlos,
estudiarlos y permitir que de algun modo cuenten su historia®.

Al igual de lo que ocurre en el Museo del Puerto, el perfil genérico de la demanda recreativa es
variado. Tratan de llegar a los visitantes por medio de la difusion que principalmente se materializa
en television, la red social Facebook y su web propia. También refuerzan su divulgacion a través de
muestras itinerantes en eventos puntuales.

En el afio 2015 a partir de la recuperacién de una de las salas de la ex Usina, se habilité el Taller
Prende (desde el 2009 existia bajo el nombre de “Cémo funciona la cosa”), vinculado a la idea del
museo taller. Segin comenta uno de los responsables del museo: “desde el principio de Ferrowhite,
estos dos sustantivos estuvieron en vinculo y tension para problematizar la idea de museo tradicional
anclado en el pasado. En la idea de ‘taller’ hay una clara alusion al presente, a la idea de salir de la
exhibicion y pasar a la produccion” (A.B, 2019).

Prende es un espacio de capacitacion y expresion destinado a chicos/as y jovenes de los barrios
cercanos, que tiene la serigrafia como centro de exploracién, aunque también se investigan otras
técnicas plasticas y de impresion. Si bien el objetivo principal de este taller es la educacién y la
inclusion social, parte de las producciones que alli se realizan, se comercializan en el “Quiosco
Obrero” y constituye una fuente de financiamiento complementaria para la institucién. El taller tiene
varios grupos que asisten de manera regular. Al mismo tiempo, las visitas educativas contemplan
un momento de trabajo durante el recorrido. Tratan de captar visitantes por medio de la difusiéon
qgue principalmente se materializa en Instagram, la red social Facebook y su web propia. También
refuerzan su divulgacion a través de muestras itinerantes en eventos puntuales.

8 http://museotaller.blogspot.com/
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Actualmente el museo se encuentra realizando obras de recuperacién del area que se destinaba
antiguamente a vestuarios y banos de la Usina Gral San Martin, espacio que se va a adecuar para
ampliar el taller de serigrafia. La idea es ampliar espacialmente el taller y diversificar la oferta de
técnicas ofrecidas. Asimismo, se estan incorporando la costura, la molderia y diferentes técnicas de
grabado e impresion.

Por otra parte, teniendo en cuenta las cuatro funciones basicas de los museos, planteadas por
ICOMOS: conservacion, investigacion, educacién y exposicion del contenido. Puede decirse que
Ferrowhite cumple con todas las funciones. El mismo realiza la conservacidon de herramientas y
utiles recuperados, con el objetivo de mostrar cdmo y para qué se utilizaban esas herramientas
y de qué modo se organizaba el trabajo en el que se empleaban. Las herramientas se encuentran
expuestas en sus instalaciones para su apreciacién de forma dinamica donde los visitantes pueden
interactuar con las mismas; por esto mismo, adquiere la dinamica de taller, y se propone como un
lugar de encuentro y de puesta en circulacién de las voces y el hacer de los trabajadores.

En cuanto a la funcidén educacién, se desarrolla de manera dptima ya que trabajan en forma conjunta
con la sociedad local. El museo posee programas de visitas guiadas realizadas por quienes conforman
la fundaciéon “Amigos del Castillo” los cuales en su mayoria son personas de Ingeniero White
(localidad portuaria ubicada a 10 km de Bahia Blanca) que han estado involucradas en la historia
local que forma parte de lo que en el museo se trata de mostrar y/o transmitir. Ademas, cuentan con
programas y talleres para los mds chicos para que aprendan jugando. Por ultimo, se realiza también
investigacidn, en la cual trabaja el area de archivo, donde las 5000 piezas del ferrocarril y el puerto,
son el punto de partida para intentar comprender cémo se organizaban los talleres en los que esas
herramientas eran utilizadas, cobmo eran el orden y los conflictos de la sociedad a la que servian, y
como resultan, en comparacion, las cosas al dia de hoy.

Reflexiones finales

A lo largo del trabajo se ha mostrado cémo Ferrowhite y el Museo del Puerto resignifican la génesis
ferroportuaria de la localidad de Ingeniero White. Asi, en el marco de la Nueva Museologia, que invita
a los gestores de museos a realizar actividades donde el acento se sitle en las relaciones entre el ser
humano y su medio cultural y, mediante las herramientas modernas de comunicacién y divulgacion,
estos dos museos ofrecen los relatos del puerto y su comunidad; Asi, logran reactivar el vinculo
de la localidad con su patrimonio, ofreciendo propuestas innovadoras y dinamicas, basadas en la
valoracién del patrimonio material e inmaterial de manera que pueda asegurarse su continuidad y
vitalidad para las generaciones actuales y futuras.

Las estrategias expositivas utilizadas por ambos museos para dar a conocer su coleccién, han logrado
crear un espacio de significacion donde se enfatiza lo simbdlico de los objetos y se materializa
un guién conceptual a través de la investigacidn y de los soportes materiales (iluminacién, lineas
cromaticas, etc.) en ambos casos. El caracter “educativo” y “social” inherente a la institucion museo se
cumple ampliamente en los dos casos analizados. Asi, puede afirmarse que ambos museos registran,

promueven, elaboran y trabajan con el patrimonio material e inmaterial del pueblo a través de
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relatos orales, celebracion de fiestas, armado de “instalaciones” y espectaculos, cumpliendo con
la doble responsabilidad que asigna Francisca Herndndez (1992) a los museos, la de preservar la
integridad de los objetos como elementos de nuestro patrimonio y la de contribuir a la evolucién de
la sociedad, labor que debe realizar a través de la misién educativa.
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El patrimonio portuario en las periferias metropolitanas:
una relacion compleja con la ciudad. El ejemplo de Campana-Zarate

Thomas Massin’

Resumen

La aglomeracidon de Campana y Zarate, como limite norte de la region metropolitana de Buenos Aires, se encuentra
sobre el margen derecho del rio Parand y cuenta con una veintena de terminales portuarias. Algunas de ellas son las
herederas directas de los primeros puertos industriales de fines del siglo XIX; otras, muy modernas, responden a nuevas
dindamicas de metropolizacidn portuaria. Ahora bien, no existe una interaccién beneficiosa entre el patrimonio portuario
y la ciudad, a pesar de que son dos elementos que se yuxtaponen. Desde el urbanismo, este trabajo propone examinar la
nocién de patrimonio portuario en el contexto de metropolizacién de las actividades industriales y logisticas y propone
pistas para ponerlo en valor.

Palabra clave: puerto, patrimonio, rio Parana, metropolizacion

Abstract

The agglomeration of Campana and Zarate, as the northern boundary of the metropolitan region of Buenos Aires,
is located on the right coast of the Parana River and has twenty port terminals. Some of them are the direct heirs
of the first industrial ports of the late nineteenth century; others, very modern, respond to new dynamics of port
metropolization. However, there is no beneficial interaction between the port heritage and the city, even though they
are two juxtaposed elements. From urban planning, this work proposes to examine the notion of port heritage in the
context of metropolization of industrial and logistics activities and proposes clues to put it into value.

Keyword: port, heritage, Parana river, metropolizacion

1Centro de Estudios Urbanos y Regionales (CEUR- CONICET) — Argentina. tommassin@gmail.com

1851



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

0. Introduccion

En Argentina, el sistema portuario representa el 90% del comercio exterior y se organiza en tres
litorales. El litoral metropolitano es el mdas importante con casi tres cuartos del trafico portuario
nacional y se estructura alrededor de cinco polos portuarios®. En primer lugar, el polo ubicado al
norte de Rosario, el mayor en términos de tonelaje en el pais, consiste en una serie de terminales
portuarias agroexportadoras y plantas de trituracién de soja. Luego, las terminales de La Plata y
San Nicol3s tratan principalmente de materias primas y productos industriales. Finalmente, los dos
polos mas dindmicos son los terminales polifuncionales de trafico rico (carga general, contenedores,
roll on / roll off). El primero es el de Buenos Aires, sitio historico de la metrdpolis, respondiendo al
patrén clasico de las metrdpolis maritimas sudamericanas con el mantenimiento de las actividades
y de las conexiones portuarias a pesar de la presién de los espacios urbanos®. El segundo es el de
Campana-Zarate con funciones diversificadas, relacionadas con las actividades industriales antiguas
(quimica, siderurgia, papeleria) o recientes (automotriz, logistica).

Los primeros puertos de Campana y Zarate fueron construidos a fines del siglo XIX. Hoy las dos
ciudades conforman una conurbacion urbana de 200.000 habitantes, en el borde metropolitano
de Buenos Aires, y cuentan con mas de 20 terminales portuarias. La estructuracidn de este espacio
urbano se realiza de acuerdo con un modelo original: se trata de ciudades al mismo tiempo fluviales,
en la margen derecha del Parand, y maritimas, debido a que sus instalaciones de aguas profundas
reciben embarcaciones ocednicas especializadas en trafico rico tanto para importacion como para
exportacion. Estas dos ciudades de tamafio mediano se alimentan asi de los procesos metropolitanos
y, al mismo tiempo, los estructuran, como anclas para flujos globalizados.

El litoral portuario en Campana (Massin, 2010)

2Thomas Massin, “Dinamicas portuarias del litoral metropolitano del Parana desde 1990”, Revista Transporte y Territo-
rio, n°12 (2015)

3 César Ducruet, “Typologie mondiale des relations ville-port”, Cybergeo : European Journal of Geography, n°417 (2008)
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Si bien abunda la literatura sobre los puertos de Buenos Aires y Rosario, no es el caso en estas dos
ciudades, a excepcién de varios trabajos histéricos* y algunas investigaciones en el campo de la
geografia y el urbanismo®. Ahora bien, los desafios de la integracion urbana del rio y del puerto, el
desarrollo sustentable de la costa altamente fragmentada asi como el reciclaje de areas industriales
portuarias en abandono son desafios muy agudos en términos de calidad urbana y medioambiental.

La hipotesis es que hay un doble movimiento que impide la puesta en valor del patrimonio portuario
en Campana y Zarate. Primero, a diferencia de las zonas céntricas de las metrépolis, el reciclaje de los
sitios portuarios histdricos y desafectados en las zonas periféricas es complejo. Segundo, y en paralelo,
la construccién de nuevos sitios portuarios dedicados a la logistica metropolitana tiene impactos
negativos, en cuanto a la morfologia, a las circulaciones urbanas y a la especializacién funcional.

La metodologia se apoya en la elaboracidon de datos y mapas mediante un trabajo de terreno,
cartografico y fotografico. A lo largo de las visitas de terrenos, se llevaron a cabo entrevistas con
actores publicos y privados de distintos campos profesionales: investigadores, administradores y
autoridades politicas. En cuanto a la cartografia, se realizd6 una busqueda importante de mapas
antiguos, que posibilita un enfoque diacrénico y de largo plazo. Por un lado, fueron conseguidos
en el Instituto Geografico Nacional, en la biblioteca de la Facultad de Geografia de la UBA y en la
biblioteca del IHEAL en Paris. Por otro lado, se consiguieron mapas locales histéricos en las bibliotecas
municipales de las dos ciudades. Finalmente se encontré informacién histérica, en primer lugar
material fotografico, en el Museo Histérico de Zarate, en la Biblioteca del Congreso de la Nacion y en
la Biblioteca Nacional y en internet a través de la videoteca de la Prefectura Naval®.

Una ultima precisidon es que el término “puerto”, que califica aqui un conjunto de instalaciones
portuarias ubicadas en la misma ciudad, no es muy preciso, mientras que hablar de terminales
portuarios auténomos permite estudiar las configuraciones multiples.

1. El proceso de construccion portuaria en Campana-Zdrate, en el litoral metropolitano
1.1. El nacimiento del litoral y el modelo de ciudad-puerto (1880-1950)

La apertura del Parand a la navegacion en 1852, contempordanea de la expansién del ferrocarril y de
una fuerte inmigracion europea, contribuye al desarrollo econdmico de la Argentina. Rapidamente,
el litoral y su hinterland, la llanura agricola de Pampa, se integran en la economia mundial a través
de sus fabricas y sus puertos refrigerados. Asi en 1890, nueve puertos contaban con un trafico
transoceanico, entre los cuales Campana y Zarate, y el sistema portuario del Rio de la Plata tiene un

“Véanse los varios trabajos de Silvia Baccino en Zarate y de Fernanda Gazzo y Gustavo Alves en Campana o Virginia
Galceran y Rosana Obregén, “La transformacién de la ribera bonaerense del Parana inferior. 1880-1930”, Primeras
jornadas de investigacion Rios urbanos, UNLP / UNSAM, noviembre 2017.

> Cintia Barenboim, “Generacién de alternativas para la produccion de tierra urbana en el Distrito de Campana, Buenos
Aires — Argentina”, Revista Arquisur, n°1 (2001); 20-31.

Helena Carriquiriborde. “Industrie, ports et transformations territoriales dans la région métropolitaine de Buenos
Aires: Zarate et Campana, continuités et nouvelles dynamiques”. En Métropoles des Amériques en mutation L. Tellier &
C. Vainer (Eds.), (Québec: Presses de I'Université du Québec, 2012), pp. 78-101.

Cristina Carballo, Crecimiento y desigualdad urbana. Implicancias ambientales y territoriales. Campana, 1950-2000
(Buenos Aires, Dunken, 2004).

®https://videoteca.prefecturanaval.gob.ar
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trafico comparable al de Londres o Nueva York’. Este vigor se explica por las excelentes condiciones
naturales (sitios de aguas profundas, ancho y tranquilidad del rio, presencia de una barranca natural),
el dragado de canales y la proximidad de las producciones de la Pampa. Por lo tanto, se desarrollan
una serie de pequefas ciudades portuarias entre Buenos Aires y Rosario, conectadas a la red
ferroviaria que une las dos metrépolis y que proporcionan la mayoria de las exportaciones del pais,
el cabotaje y las conexiones fluviales de pasajeros. Campana y Zarate son ejemplos emblematicos
de esta situacidén y aparecen las primeras industrias (frigorificos, papelera, destileria de alcohol,
fabrica de aceite) y puertos asociados (Esso, frigorificos, fabrica de papel La Argentina) y de traslado
o publicos (muelle del ferrocarril, ferry boat, arsenal).

1.2. El eje fluvial industrial: dinamismo de puertos industriales y declinacion de puertos comerciales (1950-1992)

Después de una desaceleracion de la actividad industrial y portuaria del litoral a partir de la década
de 1930, las politicas promovidas en las décadas de 1950 y 1960 fomentan el establecimiento de
industrias pesadas, apoyadas por instalaciones portuarias dedicadas, en las ciudades del litoral del
Parana: es el nacimiento del eje fluvial-industrial que une Buenos Aires con Rosario. Paralelamente,
el sistema portuario comercial se nacionaliza y se centraliza en torno al puerto de Buenos Aires,
pero esta gestion es ineficiente y padece la competencia con la red de carreteras naciente. En este
marco, a fines de la década de 1970, las regulaciones se flexibilizan y las primeras terminales privadas
dedicadas a los cereales se establecen al norte de Rosario, antes de que la contenedorizacién llegase
al pais. En Campana y Zarate, este periodo corresponde al desarrollo de grandes plantas industriales
con sus puertos asociados para algunas (Siderca, Rhasa, Vitco). Finalmente, en 1992, se llevé a cabo
una profunda reforma portuaria, que cambia la estructura del eje fluvial-industrial.

1.3. Desde la reforma portuaria de 1992, (re)despliegue de puertos privados y “ex-portuarizacion”

La ley de 1992 decreta la descentralizacion de los puertos a las autoridades provinciales, a excepcion
de seis puertos auténomos, incluidos Buenos Aires y Rosario, administrados por un organismo publico.
También abre la gestidn de los puertos a los actores privados, lo que da lugar a dos grandes modelos
de administracion: landlord port (la gestion y la prestacion de servicio son garantizadas por los actores
privados mientras que la propiedad y el control dependen de actores publicos) y private port (los
actores privados son propietarios de la infraestructura y se encargan de los servicios portuarios).

La reforma contribuyd a reactivar la actividad portuaria mediante instalaciones modernizadas y
eficientes y conectadas a las redes globalizadas®. Se observa entonces una gran transformacion
morfoldgica con un pasaje de la ciudad-puerto a un movimiento de ex-portuarizacion, donde
a imagen de la ex urbanizacion, las terminales se sitian fuera de la zona aglomerada, pero bajo
influencia metropolitana directa®.

7 Cesar Ducruet, “Ports et routes maritimes dans le monde (1890-1925)”. Mappemonde, n°106 (2012).
8 Marie Guibert y Sébastien Velut, Retour au rivage : le littoral argentin dans les années 1990. (Paris, IHEAL, 1998).

Edward Soja, Postmetropolis : Critical Studies of Cities and Regions, (Oxford, Basil Blackwell, 2000).
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Estas dindmicas portuarias en periferia metropolitana se explican por la disponibilidad de grandes
predios econdmicos, las buenas condiciones de acceso fluvial y terrestre, los bajos costos de
servicio y las oportunidades de expansién. Ademas existe una situacion metropolitana privilegiada
gue resulta de las “interacciones basadas en el territorio”!°: aunque se encuentra cerca del centro
urbano de Buenos Aires, el territorio ofrece una tradicion industrial que proporciona una mano de
obra importante y bien formada, la presencia consolidada de grandes empresas globalizadas y un
marco politico y legal propicio para las actividades productivas y logisticas.

Hoy el litoral de la aglomeracién se extiende en 40 km y esta compuesto por 23 terminales portuarias (figural).
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El litoral portuario de Campana Zdrate (Massin, 2019)

2. El patrimonio portuario de Campana-Zdrate en el contexto metropolitano periférico

El patrimonio portuario fluvial es un concepto amplio!!, que abarca elementos intangibles (literatura,
archivos iconograficos), etnoldgico (fiestas, tradiciones), museografico (inmigracién, historia),
arqueoldgico (yacimientos, barcos hundidos), y tres que revisten importancia en este trabajo: el

0 Pierre Veltz, Mondialisation, villes et territoires. L'économie d’archipel, (Paris, PUF, 2005)

1 Loic Ménanteau. La valorisation du patrimoine, culturel et naturel, comme facteur d’intégration transfrontaliere : le
cas du Bas-Uruguay. Programme ACl des Maisons de Sciences de I'Homme, 2004
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patrimonio industrial portuario, el patrimonio de infraestructuras portuarias (muelles, galpones,
gruas, aduanas, astilleros...) y el patrimonio flotante (barcos, vapores...). A raiz de la presentacién
del desarrollo portuario desde fines del siglo XIX, proponemos distinguir tres tipos de patrimonio
portuario, cada uno teniendo una relacion especifica con la ciudad:

el patrimonio histérico, vinculado a los puertos que iniciaron sus actividades a fines del siglo XIX y a
principios del siglo XX;

el patrimonio ligado a la actividad industrial-portuaria activa desde principios y mediados del siglo XX;
el patrimonio mas moderno, producto y soporte de la actividad productiva y logistica metropolitana.

Resumimos esta categorizacion en la tabla (figura 2) y el esquema siguientes (figura 3).

afio inicio actividades |principa|es actividades
patrimonio histdrico
Muelle Fiscal Zarate abandonado
Ferry Boat abandonado
Zarate Port sin actividad granel
Celulosa sin actividad madera
patrimonio industrial-portuario
Carboclor 1885
Axion 1911 refineria de petréleo
almacenaje de hidrocarburos,
Rhasa 1952 productos quimicos y liquidos
Siderca 1954 siderurgia, metalurgia
Atucha 1974 energia nuclear
Faplac 1998 industrial
Vendaval 2014 arena
Petromining 2014 combustibles
patrimonio logistico metropolitano
Vitco 1979 hidrocarburos
carga seca, productos side-
Euroamérica 1992 rargicos y fruta
Maripasa 1996 granel sdlido
DEPSA 1996 carga general
Terminal Zarate 1996 vehiculos y contenedores
Piapsa 1997 productos guimicos
granel liquido y productos
Tagsa 1998 guimicos
Delta Dock 1999 granel, granos y vehiculos
Las Palmas 2001 granel y granos

(Figura 2) Categorizacion del patrimonio portuario
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(Figura 3). Esquema sintético de la estructuracion del litoral de Campana-Zdrate

El objetivo de esta figura es entender las continuidades y rupturas en la actividad portuaria en el
litoral, representando la ubicacién y la actividad de las terminales portuarias en cuatro fechas: inicios
del siglo XX, 1950, 1970 y 2018. Permite verificar que se aplica el patrdn clasico de relacion ciudad/
puerto®?, de disociacion espacial entre funcién portuaria y espacio urbano. En la primera etapa, la
ciudad se desarrolla alrededor de su puerto, en una articulacidén estrecha. Luego tiene lugar una
expansion litoral que consiste en el desarrollo de instalaciones portuarias e industriales a lo largo
del litoral. Una tercera etapa, que podemos identificar entre 1970 y 1990, corresponde al cierre de
las instalaciones portuarias historicas y en paralelo un desarrollo centrifugo ciudad-puerto con Ila
aparicion de infraestructuras viales y de barreras que separan el espacio portuario. Sin embargo no
aparece claramente la Ultima etapa del modelo, la de la reconversion del puerto histérico, es decir
cuando la ciudad se recentra en su frente litoral original. A continuacién se profundiza este analisis.

2.1. Puertos historicos entre reciclaje y abandono

Entre las 22 terminales identificadas, 4 estdn sin actividad. Dos son puertos publicos de principios
del siglo XX que no han funcionado durante varias décadas (Muelle fiscal Campana, Ferry Boat) y dos
son puertos privados mas recientes que estan sin actividad (Zarate Puerto, Celulosa). Esta situacién
es la consecuencia de profundos procesos de reconversion, en primer lugar a raiz de la reforma de
1992. La pregunta es entonces: ¢qué hacer con estos territorios en zona urbana céntrica y densa
cuando desaparecen la actividad portuaria?

2 James Bird, Major seaports of the United Kingdom. (London: Hutchinson, 1963)
Brian Hoyle, “The port—City interface: Trends, problems and examples”, Geoforum, Vol. 20, Issue 4 (1989)
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Un proceso comun es el waterfront revitalization, presentado como soporte ideal para rehabilitar
estas zonas con elementos urbanos muy fuertes (Opera de Sidney, Museo Guggenheim en Bilbao) que
acompafan grandes operaciones de reciclaje de los edificios y de las infraestructuras industriales-
portuarias en oficinas y viviendas destinadas a las clases altas, y en programas recreativos,
turisticos y culturales. Estos procesos son bien estudiados en varias ciudades en el mundo®3, los
casos emblematicos siendo Nueva York, Baltimore o Toronto. En Argentina, hay muchos trabajos
sobre Buenos Aires y Puerto Madero'* y Rosario®®. Estas operaciones reflejan marca una nueva era
en la relacién ciudad-rio, a menudo criticable, y un nuevo terreno de accién para los arquitectos,
paisajistas y urbanistas.

En el caso de Campana-Zéarate, en periferia metropolitana, el reciclaje de estos sitios portuarios
histéricos es mas dificil, lo que conlleva problemas urbanisticos (deterioracién de los tejidos colindantes,
contaminacion de suelos, patrimonio desafectado...). Sin embargo, la situacion es heterogénea.

Por un lado, en Campana, el acceso al litoral es mucho mas acotado (3 cuadras) y no se encuentra
ninguna terminal abandonada. En el antiguo muelle del ferrocarril y muelle fiscal, hoy DEPSA ofrece
servicios logisticos para el comercio internacional como para cabotaje.

Por otro lado en Zarate, el proyecto reciente de Paseo costanera, asi como la construccién de Zarate
Chico responden en gran medida al modelo de waterfront revitalization. En efecto, en un predio de
10 hectareas donde funciond el frigorifico Smithfield entre 1905 y 1990, se est3 llevando a cabo un
desarrollo urbano que combina torres, edificios bajos de viviendas, lofts construidos dentro de los
antiguos edificios del frigorifico, oficinas, locales comerciales y gastrondmicos y un hotel con centro
de convenciones. También se anuncia que “habra una plaza flanqueada por edificios municipales
culturales y educativos, que reciclaran antiguas construcciones industriales”. En sintesis es un desarrollo
urbano, de capitales argentinos, destinado a la clase alta, que retoma la estructura original de algunos
edificios para inscribirlos en un paisaje urbano abierto y recreativo a lo largo del frente fluvial. También
en Zarate, existe un esfuerzo, por lo menos formal, de la municipalidad por proteger el patrimonio
portuario historico. Asi el edificio neocolonial del Puerto de Zarate fue declarado de Interés Municipal
en 2002 y como Sitio de Interés Histdrico y Patrimonial Provincial en 2004.

13 Brian Hoyle,”Global and local change on the port-city waterfront”, Geographical Review, vol. 90, n° 3 (2000) 395-417.
Richard Marshall, Waterfronts in Post-industrial Cities, (New York, Spon Press, 2001).

Guillermo Jajamovich, “Puerto Madero en movimiento. Un abordaje a partir de la circulacion de la Corporacion Anti-
guo Puerto Madero (1989-2017)”, 2018, IEALC

5 Cecilia Galimberti, “A orillas del rio. La relacion puerto-ciudad en la transformacién urbana de Rosario”. Revista
Transporte y Territorio, n°12 (2015) 87-109.

Marie Forget, “Transport et recompositions urbano-portuaires sur le Parana. Le cas de Rosario (Argentine)”, L'espace
géographique, n°41 (2012), 210-222.
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Sin embargo hay dos ejemplos significativos que demuestran que este reciclaje no se aplica a todo el
patrimonio histdrico. Asi, a pocas cuadras de Zarate Chico, se encuentra el embarcadero Ferry Boat,
en muy mal estado y donde nunca se ha hecho nada para preservar, a pesar de haber sido declarado
patrimonio cultural e histérico y luego como sitio histdrico provincial en 2000. La zona hoy estd
ocupada por pescadores que aprovechan la estructura como muelle®. Otro ejemplo significativo
es del baldio portuario de Zarate Port (construido originalmente sobre un terreno industrial, donde
operaron el frigorifico River Plate luego Reysol), que quedd en abandono a raiz de la quiebra de la
terminal en 2010.

Figuras 4y 5 - el patrimonio historico en Campana y Zdrate: el Boat Club de Campana,

patrimonio histdrico de la ciudad y Zdrate Port en abandono
2.2. Puertos industriales, la yuxtaposicion de actividades poco compatibles con la ciudad

Las ocho terminales industriales, utilizadas para actividades exclusivas de la empresa, fueron
construidas antes de 1980. Es un caso diferente al anterior, con un patrimonio portuario muy dificil
de poner en valor. En efecto, los puertos estan en funcionamiento con actividades contaminantes
y/o peligrosas, poco compatibles con la proximidad de la ciudad. Ademas, los predios ocupan todos
los terrenos del borde fluvial.

En cuanto a lo paisajistico, es interesante notar que tienen una presencia muy limitada, como si la
funcién industrial hiciera desaparecer la funcion portuaria. En efecto, si bien el paisaje urbana de la
aglomeracion estd fuertemente marcado por las infraestructuras industriales, no es el caso para la
actividad portuaria asociada, muy poco visible.

Ahi la pregunta es mas bien: ¢cudndo la industria ha borrado totalmente la funcién portuaria, c6mo
se puede tratar de redescubrir? Nos parece que ninguna de las dos ciudades tenga una respuesta.
La situacidon es mds aguda en Campana, donde los complejos industriales portuarios siderurgicos y
guimicos (Siderca, Axion) se encuentran completamente insertados en el tejido urbano y tienen una
influencia muy grande en la vida urbana de la ciudad®. En Zarate, los predios portuarios estdn mas
lejos del foco urbano.

16 https://www.histarmar.com.ar/BuquesMercantes/Ferrobarcos/Ferrobarcos-Zarate.htm

7 Thomas Massin, El corredor metropolitano entre Buenos Aires y Rosario : un espacio complejo de la metropolizacion,
tesis de doctorado, FADU-UBA y Paris 3, 2017
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Figura 6 - Mural en el barrio Somisa en Campana. La fdbrica, la iglesia, la escuela y el rio... pero sin puerto (Massin, 2013)

2.3. Puertos metropolitanos, la separacion con lo urbano

Eltercertiposerefierealasterminalesligadasalasactividades productivasylogisticas metropolitanas.
En Campana-Zarate, son once, en general muy modernas. Construidos ex nihilo desde los 1990,
se trata de espacios herméticos (acceso controlado, limitado a los empleados), monofuncionales y
de vocacién meramente técnica. Estdn conectados directamente a la red vial o a las instalaciones
industriales, sin conexién directa a la ciudad, excepto por una algunos caminos secundarios que
usan los empleados a pie o en bicicleta. También restringen el acceso a al frente costero a lo largo
de varios kildbmetros. Una lectura de esta situacidn es que el hinterland de estos puertos ya no es
la ciudad cercana, sino la regién metropolitana en su conjunto, siendo solo son un eslabdn en la
cadena logistica global. En alguna medida, se trata de un retorno al funcionalismo, consecuencia del
aislamiento de las otras funciones que tiene la ciudad, en contra de las teorias y practicas actuales
de la planificacion que promueven el uso mixto y la dimensién humana de la ciudad. Por lo tanto,
estos dispositivos no permiten la diversidad, el intercambio y la simultaneidad®®: no son creadores
de urbanidad.

8 Henri Lefebvre, Le droit a la ville, (Paris, Anthropos, 1968).
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Entre estas terminales, se identifican tres perfiles de actores portuarios: el primero incluye
empresas especializadas en la logistica portuaria (TZ, PTP, Tagsa), el segundo en el transporte en
general (Euroamerica, Maripasa) y el tercero en el negocio de granos (Las Palmas, Petromining). La
mas importante es Terminal Zarate, que maneja la casi totalidad de los vehiculos en operaciones
de expo-importacidon que alcanzan cerca de un millén de unidades por afio asi como una cantidad
importante de contenedores (segundo en el pais después del Puerto de Buenos Aires con 150,000
TEU anuales)®.

Estos actores portuarios logisticos se han convertido en actores metropolitanos de primer orden. En
una dimensién morfoldgica, son promotores muy activos con proyectos portuarios de tamafio medio
o importante. En la conurbacién, “fabrican” el area costera metropolitana con mas 1500 hectéreas
de instalaciones portuarias construidas en treinta afios, es decir casi un tercio del drea construida de
la aglomeracién. En la dimensidn econdmico-financiera, son actores fuertemente conectados a las
dindmicas de la globalizacién y desempefian un papel importante en la economia metropolitana. Segun lo
permitido por la ley de 1992, los actores privados manejan integramente el proyecto portuario: desde la
compra de los terrenos para la construccién de terminales, pasando por las conexiones a las redes viales y
ferroviarias, hasta el dragado de acceso a los muelles. Ademas son los mismos actores los que operan las
terminales. Por lo tanto, deben tener importantes conocimientos técnicos y capacidad financiera. Segun
nuestros calculos, las inversiones en construccion y expansion en terminales privados superaron 350
millones de délares desde 2001%. Se podria concluir que existe una especie de tercer espacio logistico y
productivo sin las limitaciones espaciales, infraestructurales y politicas (marco institucional publico débil
gue les otorga una gran libertad de accion) de la capital, Buenos Aires.

v

L'jiriﬁllif.:'-.i i

Figura 7 - Baldio industrial cerca de Terminal Zdrate

19 http://www.cai.org.ar/wp-content/uploads/2018/09/Separata-CPAUO2.pdf

2 Thomas Massin, “Dindmicas portuarias del litoral metropolitano del Parana desde 1990”, Revista Transporte y Terri-
torio, n°12 (2015). Se estima que la inversion para la terminal Tajiber fue de 110 millones de ddlares.
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3. éQué puede hacer el urbanismo?

En este contexto, équé puede aportar el urbanismo para mejorar la puesta en valor del patrimonio
portuario, especialmente desde la gestidn publica? La finalidad es la distribucidén equilibrada de las
funciones urbanas, la reafirmacion del caracter publico de la ribera con la incorporacién de nuevos
espacios y recorridos, la utilizacion sustentable del rio desde el punto de vista productivo y recreativo,
y su proteccidn como recurso natural y paisajistico asi como la insercién urbana de los puertos. Un
presupuesto es que no puede haber una valorizacidén de un espacio portuario desactivado sin la
necesidad de integrar mejor las actividades presentes.

Laprimeraobservacién es que setrata de ciudades medianas de laregion latinoamericana. No cuentan
con recursos financieros, politico (capacidad de conseguir fondos nacionales o internacionales)
o técnico, equivalentes a sus pares europeas. Por lo tanto, nos parece importante apuntar hacia
politicas, herramientas y acciones pragmaticas y de bajo costo.

El estado argentino, como organizacidn federal, se presenta como un actor fragmentado: nacion,
provincia y municipio a menudo lideran politicas divergentes dentro de un marco general de
inestabilidad institucional. En el area portuaria, la falta de una visién global e integrada es flagrante.
La Subsecretaria Federal de Puertos y Vias Fluviales tiene (muy) poco poder sobre las terminales y su
actividad se limita a unos pocos informes y un plan maestro. A nivel provincial, la Subsecretaria de
Actividades Portuarias estd a cargo de los ocho puertos “provinciales”, pero no tiene control sobre
las terminales privadas.

El municipio aparece como el actor clave y a la vez mas débil frente a los actores portuarios privados.
Sus competencias incluyen el desarrollo econdmico, la planificacidn del uso del suelo y la proteccién
del medio ambiente, pero el municipio tiene poderes institucionales y financieros muy limitados.
Esta situacidon hace que los aportes econdmicos de las actividades productivas sean argumentos
muy fuertes, frente a las cuestiones sociales y ambientales. En cuanto a la actividad portuaria
especificamente existe una situacion similar: mientras que las dos municipalidades de Campana
y Zarate no cuentan con ninguna secretaria o direcciéon que se dedique a la actividad portuaria,
ambas promueven las instalaciones portuarias que operan en la zona. En efecto, la localizacién de
terminales portuarias les da una visibilidad y un dinamismo industrial comprobables. Por ejemplo,
la Cdmara de Servicios Portuarios y de Comercio Exterior de Campana y Zdarate, activa desde hace
quince afos, trabaja en estrecha colaboracidn con los dos municipios. En consecuencia, los conflictos
entre actores hoy son débiles y los operadores portuarios privados tienen una gran libertad para
llevar a cabo sus proyectos; ni los municipios, que estan tratando de sacar provecho de este impulso,
sin poder controlarlo mucho, ni la sociedad civil, poco movilizada sobre este tema, se oponen.

Una primera accidn podria ser una mejor consideracion de la tematica portuaria en los documentos
de planificacién. Asi en el Cédigo de Ordenamiento Urbano Ambiental del Partido de Campana, no
aparece la palabra puerto. Resulta ser un retroceso, ya que en el Plan de Desarrollo Estratégico de

Campana de 1999%, el tema se trataba, aunque de manera general: “La mejora de las relaciones
puerto-ciudad, la elaboracién de un modelo de gestidn conjunto que aproveche las condiciones

21 https://www.mininterior.gov.ar/planificacion/pdf/planes-loc/BUENOSAIRES/Plan-Desarrollo-Estrategico-de-Campana.pdf
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favorables de ambos y que potencie los factores de crecimiento enddgeno de los puertos, de la
ciudad y de su mas amplio hinterland es la mas importante alternativa para el desarrollo sustentable
de una ciudad tradicionalmente industrial y portuaria como Campana” o “Proponer féormulas de
cooperacion efectiva puerto-ciudad y de financiacidn conjunta por los diferentes agentes para la
solucion de los problemas existentes”.

Otra accion fundamental es apuntar hacia una gestidon articulada entre diferentes organismos
publicos (nacién, provincia y municipio) y actores privados, e intermunicipios (en este caso entre
Campanay Zarate). El ejemplo de Rosario es elocuente; se suma al financiamiento del sector publico
los aportes privados para lograr la creacidn de espacios publicos, a raiz del traslado del puerto.
La generacion de un recorrido sobre el borde del agua de 7,5 km de extensidon que encadena una
multiplicidad de intervenciones se pudo hacer gracias a la firma de convenios con los municipios
vecino, con los clubes e instituciones y con propietarios e inversores privados. La combinacién y
articulacion de estos mecanismos de gestion en los procesos de planificaciéon desarrollados por el
municipio, han dado muy buenos resultados??.

La segunda observacién es apoyarse en un imaginario portuario fluvial fuerte, como nos lo
demostraron nuestras visitas al terreno y la cantidad de fotos e informaciones disponibles en
internet, que no requiere de tantos esfuerzos para estar mas presente. En Zarate ya es el caso con
un trabajo de memoria importante del patrimonio histérico y etnoldgico, entre libros, trabajos de
arquitectos, el Museo histdrico o las Jornadas de Memoria Colectiva. También se logré una puesta
en escena urbanistica y arquitectdnica de calidad de la ribera y de elementos portuarios.

También destacamos buenos ejemplos en ciudades de perfil parecido, por ejemplo en los puertos
del Bajo Uruguay?3, con valorizacidn turistica del patrimonio industrial. Por ejemplo en Frey Bentos,
la creacién Parque industrial municipal, del Museo de la revolucién industrial y del teatro al aire libre
gue tiene como fondo de escena el rio presenta un valor patrimonial y urbanistico muy interesante.
También es el caso en Gualeguaychu con la remodelacidn del muelle siguiendo un esteticismo
portuario notable.

La tercera observacién tiene que ver con las terminales industriales o logisticas y queremos destacar
la importancia de la gestién publica y del didlogo con los actores privados. Nos parece que existen
dos elementos a trabajar para mejorar que la disociacién espacial y funcional ciudad/puerto. El
ejemplo francés puede dar tres pistas de reflexion y de accion.

Primero se destaca la figura del arquitecto-consejo en las estructuras portuarias, que lleva a cabo
estudios y proyectos para hacer compatible el mantenimiento de industrias con el desarrollo de la via
fluvial en una ciudad. El argumento mds fuerte avanzado para mantener esta actividad portuaria en
zonas densas es de caracter econémico y medioambiental, ya que se estima que una barcaza puede

22 Cecilia Galimberti, “A orillas del rio. La relacion puerto-ciudad en la transformacion urbana de Rosario”. Revista
Transporte y Territorio, n°12 (2015) 87-109
Guillermo Castiglioni, “La recuperacion urbana del frente costero de Rosario”, Revista Arquis, 8 (2017), 50-53

2| oic Ménanteau. La valorisation du patrimoine, culturel et naturel, comme facteur d’intégration transfrontaliere : le
cas du Bas-Uruguay. Programme ACI des Maisons de Sciences de I'Homme, 2004
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reemplazar hasta 250 camiones para transportar la misma cantidad de mercaderia, lo que reduce los
costos y las emisiones de gas contaminante. En Campana-Zdrate, se podria pensar en el desarrollo
de una logistica de alcance local para abastecer la aglomeracién en materiales de construccion u
otros productos de uso doméstico, y asi darle una dimensidon mas concreta, cercana y tangible a la
funcién portuaria.

Segundo, para las actividades menos compatibles con la ciudad, las normas de seguridad estrictas
existiendo en Francia pueden ser dificiles de aplicar en el contexto argentino. Sin embargo, otra
pista es trabajar estos riesgos desde la integracidon paisajistica, que es eficiente para mitigar los
ruidos u olores por ejemplo (cortina de arboles, talud...). La idea base es que a pesar de que sean
lugares herméticos, no integrados a la ciudad, son lugares donde llegan y trabajan personas y hay
gue minimizar sus impactos.

Tercero, en los casos mas agudos de incompatibilidad puerto-ciudad, se podria pensar en un sistema
de medidas compensatorias. Por ejemplo obligar a las grandes terminales a financiar compras
de terrenos publicos o proyectos urbanisticos (creacién de parque, de un bosque..) o proyectos
culturales que fomenten la identidad portuaria.

4. Conclusion

Desde hace treinta afios, la privatizacidén del sistema portuario ha transformado el litoral fluvial de
Campana-Zarate a través de la construccién del complejo puerto moderno que permite una gran
eficiencia de logistica portuaria y la integracidon de la metrépolis en las redes globalizadas. Pero
plantea muchas cuestiones relacionadas con el desarrollo urbano. En efecto, la estructura del litoral
se hace segun la légica de los actores privados, no sujetos a la regulacion de las autoridades publicas,
gue tiende a formar un mosaico de enclaves a lo largo del rio sin mantener una continuidad. Es
un cambio profundo de la urbanidad en estas ciudades construidas a finales del siglo XIX sobre la
actividad industrial-portuaria, que organizaban muchos aspectos de la ciudad.

En este contexto, el patrimonio portuario hoy debe ser el medio para fomentar una planificacion
urbana propia y original, lejos de los modelos social y econdmicamente cuestionados del waterfront, y
gue promueva la mixtura y la integracidn a través del uso de los espacios publicos fluviales y portuario.
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Résumé:

Cette étude analyse d’abord le contexte de création du port en insistant sur les données stratégiques
et militaires ainsi que le patrimoine historique sous-marin, indicateur de la dynamique maritime de la
presqu’ile du Cap-Vert depuis le XVe siécle. Lessor du port de Dakar est lié a la mise en place d’infrastruc-
tures et d’équipements qui progressivement vont le propulser devant de redoutables concurrents. A par-
tir de 1858, démarre des travaux avec l'installation a la pointe de Dakar d’un parc a charbon auquel s'ad-
joignent un petit appontement et un barachois édifié de 1862 a 1863. Lannée suivante, un grand projet
lancé se concrétise par la construction de grands ouvrages qui vont préfigurer un grand port d’escale.
Ces contacts et échanges vont imprimer une riche histoire maritime a la colonie du Sénégal. Le patrimoine
culturel subaquatique fait partie des éléments qui composent le riche paysage culturel maritime de
Dakar : installations portuaires, port de Dakar, communautés cotieres, épaves de navires. A travers les sites
archéologiques sous-marins, il est possible aujourd’hui de comprendre I'enjeu que constituait la presqu’ile
pour les puissances coloniales. Lanalyse de ce paysage culturel maritime du port de Dakar permet également
de comprendre les connexions entre lacommunauté cotiére, les infrastructures et les biens culturelsimmergés.

Mots-clés: Port, Dakar, patrimoine subaquatique, épaves

Resumen:

En este estudio se analiza primero el contexto de la creacién del puerto insistiendo en los datos
estratégicos y militares, asi como en el patrimonio histérico submarino, indicador de la dindmica
maritima de la peninsula de Cabo Verde desde el siglo XV. El desarrollo del puerto de Dakar estd
vinculado a la creacién de infraestructuras y equipos que lo impulsardn progresivamente por
delante de formidables competidores. A partir de 1858, los trabajos comenzaron con la instalacion
en la punta de Dakar de una carbonera a la que se afiadieron un pequeio muelle y un barachois
construidos de 1862 a 1863. Al afio siguiente, se puso en marcha un importante proyecto que dio
lugar a la construccién de importantes estructuras que prefigurarian un importante puerto de escala.

Estos contactos e intercambios imprimiran una rica historia maritima a la colonia de Senegal. El
patrimonio cultural submarino es uno de los elementos que conforman el rico paisaje cultural
maritimo de Dakar: las instalaciones portuarias, el puerto de Dakar, las comunidades costeras, los
naufragios. Através de los sitios arqueoldgicos submarinos, es posible hoy en dia entender lo que estd
en juego en la peninsula para las potencias coloniales. El analisis de este paisaje cultural maritimo
del puerto de Dakar permite también comprender las conexiones entre la comunidad costera, las
infraestructuras y los bienes culturales sumergidos.

Palabras clave: Puerto, Dakar, patrimonio subacuatico, pecios
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Introduction

Point de relache de la marine marchande et militaire en route vers les Indes Orientales et 'Amérique,
le port de Dakar va intensifier le processus d’urbanisation entrepris au Sénégal dés le XVII¢ siecle par
la colonisation francaise le long de la cote atlantique®. Vers la fin du XIX® siécle, se précise le projet
d’érection d’un véritable port de guerre qui prend forme en 1898 avec la création officielle d’'une
base navale a Dakar. Grace au port, le cadre de la vie urbaine, a 'orée des années trente, se modifie
profondément et la capitale de I'A.O.F., qui voit sa population sensiblement augmenter, fait déja
figure d’une véritable ville2.

Pour défendre Dakar, point géostratégique, des le XIX® siecle, furent érigées des fortifications au
niveau du port aux fins de défendre ce « Finistére » occidental de I'Afrique et qui, a I'image de Saigon
au Cap Saint Jacques en Cochinchine, Diégo Suarez a Madagascar et Fort de France en Martinique
figurait dans le dispositif des quatre points d’appui de la France.

Le r6le militaire du port de Dakar va créer les conditions de son développement avec, pendant un
demi-siecle, des extensions successives.

La modernisation du port se manifesta a partir des années 1930 d’abord par 'édification de quais de
canalisations d’eau a haut débit, ensuite par I'éclairage électrique doté d’un systéme de projecteurs
performants a méme d’avitailler des navires a charbon et a mazout la nuit et, enfin, I'élargissement
de l'artére située entre I'’Arsenal de la Marine et la gare du Dakar-Niger.

Il s’y ajoute I'’érection d’'un phare a Gorée ainsi qu’une amélioration des feux de la ville et de ses
environs, la construction de voies ferrées a I'intérieur, de canalisations de la Société Shell pour les
combustibles liquides sur les postes qui completent le processus de modernisation entamé des la fin
du XIXesiecle. Des lors, le port de Dakar pouvait assurer la fonction de point d’appui et de « station-
service de I'Atlantique » a lui assigné par la France.

Grace a larichesse d’un grand réseau d’échanges, Dakar et son port disposent d’un riche patrimoine
historique sous-marin qui jusqu’ici était inexploré par I’historiographie.

L'étude a été réalisée a partir de travaux relatifs a la question, d’une série d’enquétes orales et notamment
de sources archivistiques coloniales. Les documents d’archives de la série O et P, consultés aux Archives
Nationales du Sénégal, les Archives du Port Autonome de Dakar ainsi que les études réalisées sur le
port livrent de précieuses informations permettant de produire une contribution a la connaissance de
I‘histoire du port de Dakar et du patrimoine historique sous-marin de la presqu’ile du Cap-Vert.

1 Voir a ce propos Pasquier R (1960), «Villes du Sénégal au XIXe s», Revue Francaise d’Histoire d’Outre-Mer,
N° 168-169, pp 387-426, Paris. Sinou A (1993), Comptoirs et villes coloniales du Sénégal. Saint-Louis, Gorée,
Dakar. Paris, Karthala.

2 Whittlesey D. (1941), « Dakar and the other Cape Verde Settlements », Geographical Review, vol. XXXI, p. 609-638.
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Ce travail est structuré en deux grandes parties. La premiére analyse d’abord le contexte de création
du port en insistant sur les données stratégiques et militaires et la seconde I'évolution technologique
du port. Grace a la nouvelle approche combinant les données de I’historiographie classique et les
recherches archéologiques sous-marines, la contribution de ces deux parties a apporté des données
nouvelles a I’histoire et le role géostratégique du port de Dakar et de sa presqu’ile dans la dynamique
maritime internationale.

I- La création et le développement du port de Dakar
A partir de la seconde moitié du XIX® siecle les ambitions francaises autour de l'occupation de la
presqu’ile du Cap Vert, dictées par un ensemble de circonstances a la fois locales et internationales se
précisent davantage. Ce nouveau contexte marqué par la fin de la traite et I'abolition de I'esclavage,
les progreés de la culture arachidiére et du commerce, la révolution des transports et la grande
poussée impérialiste, rompait avec I'exiguité du site insulaire de Gorée.
Ainsi trois facteurs majeurs ont milité pour la création du port :

- Un facteur militaire ;

- Un facteur technique lié au charbon et a la vapeur ;

- Un facteur commercial lié au développement de I'intérieur de la colonie, appelant

des importations et exportations (Diouf, A. 2012 ; Castillo, H., 2015).

a) Les données stratégiques

A partir de la seconde moitié du XIX® siécle, les rivalités entre puissances coloniales® occupent le
devant de la géopolitique internationale. La récupération par la France de ses possessions de la cote
occidentale d’Afrique aux mains des Anglais depuis la Guerre de Sept Ans est marquée par une volonté
de sécurisation de ses établissements et d’'une extension vers I’hinterland. L'évolution de la marine de
guerre, de la stratégie navale et de la géopolitique internationale vivement marquée par d’intenses
rivalités coloniales commandait I'édification de solides points d’appui et I'installation francaise a Dakar.

Surtout que l'installation de la marine espagnole a Saint Vincent (aux fles du Cap-Vert) constituait
une menace redoutable pour les autorités francaises. Aussi, s'imposait-il 'occupation de Dakar et
I'édification d’une base militaire pour assurer les fonctions de « zone protégée comprenant un ensemble
de moyens opérationnels et logistiques, placée a un nceud des grandes lignes de communication ou a
la porte d’une zone stratégique et chargée de livrer, de recevoir, de faire transiter et de remettre en
condition des forces ou des moyens militaires de toutes natures »*. Plus précisément, il s’agirait d’'un
« centre de ravitaillement, de réparation, un lieu de refuge et de repos pour une grande nation maritime,
et un centre d’action des croiseur-cuirassés, de torpilleurs, de sous-marins agissant ordinairement en
divisions et opérant dans sa zone d’action pour une petite nation »°.

3 Ares I'abolition de I'esclavage, les puissances européennes cherchent une alternative au mercantilisme. La Révolution
Industrielle qui s"amorce en Europe avec comme corolaire la recherche de matiéres premiéres et de débouchés entrai-
na I'annexion des territoires d’outre-mer et une rivalité entre ces puissances.

4Sarr B.N(2001), L’implantation des Bases militaires a Dakar : Relation entre militaires et population autochtones, 1900
1945, Mémoire de Maitrise, U.C.A.D., p.7.

5 Selon le capitaine Hautefeuille cité par Seck A (1970), Dakar métropole ouest africain, Thése Doctorat 3™ cycle, Uni-
versité de Dakar, p. 310.
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Le choix de la presqu’ille du Cap-Vert, particulierement de Dakar est justifié par sa position
géostratégique de « Finistere » occidental sur la cOte africaine. Carrefour international, Dakar
assure la connexion Europe-Afrique australe, Europe-Amérique du sud®. Important point d’appui
dans I'Atlantique sud, « principal établissement, centre des opérations militaires et maritimes, en un
mot capitale des possessions frangaises en Afrique de I'ouest »’, Dakar va déclasser les villes rivales
africaines de la cote occidentale d’Afrique.

" ]

Figure 1: Le port de Dakar dans le monde, Source: www.portdedakar.sn

La premiére fonction assignée a son port de Dakar fut une «station-service»®, un port d’escale, point
d’appui, pour le ravitaillement et I'avitaillement en eau, vivres et combustibles. Sa baie accessible et
sa position stratégique commandaient la construction d’un appontement au bénéfice des batiments
de la marine militaire et des navires marchands. Bien situé sur les routes des Indes Orientales et de
'Amérique, le port de Dakar offrait des opportunités certaines aux navires.

Aprés plusieurs hésitations, la compagnie des Messageries Impériales opta pour I'anse Dakar. C’est
en 1857 que démarrent les travaux du port avec la construction dans lI'anse Bernard de Dakar d’un
parc a charbon pour avitailler les paquebots reliant, pour le compte de la compagnie, deux fois par
semaine, la métropole a 'Amérique.

Le 4 novembre 1866, un navire de la Compagnie des Messageries Impériales fit la premiére escale
dans le port de Dakar.

®Dieng T, (2012), Le port de Dakar de 1914 a 1945. Mémoire de maitrise d’Histoire, FLSH UCAD.

7 Delmas Robert (1964), « Les origines de Dakar et de ses relations maritimes avec I'Europe », Journal de la Marine
Marchande, Dakar, p 37-45.

8 Delmas Robert (1953), « Dakar, station-service de I’Atlantique », Journal de la Marine Marchande, Paris.
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Une analyse des archives et d’autres documents informent sur les naufrages, les trafics maritimes le
long des cOtes sénégalaises, I'histoire des ports sénégalais et, ce faisant, sur le patrimoine culturel
sous-marin de la presqu’ile du Cap-Vert.

Ainsi, aux Archives Nationales du Sénégal, la Série O consacrée aux Transports et Transmissions de 1809 a 1920
livrent d’intéressantes informations sur I'histoire maritime du Sénégal, les naufrages et accidents le long des
eaux sénégalaises. Sont listés les différents naufrages survenus dans la colonie du Sénégal de 1822 a 1839.

Rien que sur la presqu’ile du Cap-Vert, plusieurs informations portent sur les navires et les lieux de
naufrage comme du reste l'illustre le tableau en annexe qui fait état également d’autres naufrages
au large de Dakar de 1733 et 1971. La Chronologie de ces naufrages démontre le role géostratégique
que la presqu’ile de Dakar et ensuite son port jouaient dans le trafic maritime international.

Le dossier O5 qui concerne les naufrages de 1846 a 1851 livre d’intéressantes données sur les des
navires qui ont fait naufrage ou qui ont échoué dans les cotes sénégalaises au XIX*msiecle. On peut
citer pour la région de Dakar, le Brick anglais, La Henriette, venant de Londres, allant a Sierra Leone,
chargé de marchandises de troque d’une grande valeur et qui a échoué sur la plage de Yoff en Juin
1847. Ce document donne aussi des informations sur d’autres navires qui ont coulé sur la plage de
Yoff et qui ont été victimes de pillages par les habitants. Parmi ces navires, figurent La Louisa en
1847, Casimir Perrier en 1847 et Le Jeune Amedée en 1848 (Cf. carte ci-dessous).
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Figure 2: Cartographie des naufrages au large de la presqu’ile du Cap Vert 1733 — 19609, carte réalisée a partir de Google Map, Moussa WELE
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En sus des documents écrits, il existe des sources orales. Leur importance pour I’histoire africaine
n‘est plus a démontrer, surtout qu’il s’agit de sociétés largement travaillées par 'oralité. Les enquétes
ont ciblé quelques villages de pécheurs a I'image Mbao, Thiaroye, Yarakh, Terrou Baye Sogui et
Soumbedioune (cf. tableau des interviews en annexe).

Concernant les épaves d’avions, la majorité de nos interlocuteurs, qui sont des pécheurs, nous
informent qu’il existerait ces types d’épaves au Cap-Manuel, a Mbao, a Yarakh, Pikine a hauteur de
I'usine Icotaf et vers Gorée. D'aprés M. Seyni Gueye, navigateur a la retraite et chef de quartier de
Hann Pécheurl, il existerait une épave de sous-marin derriére I'ile de Gorée ainsi que des épaves de
bateaux dues aux bombardements de Dakar de 1940 comme la Nora qui repose a quelques dizaines
de metres de la plage de Hann.

D’autres pécheurs et plongeurs qui fréquentent les cotes dakaroises nous signalent la présence
d’ancres trés anciennes dans la zone ainsi que des objets rares ramassés en mer. M. Sarr, un pécheur
de Yarakh nous informe de la présence de restes de filets anti-sous-marins entre Dakar et Gorée.
Ces informations sont intéressantes dans la mesure ou non seulement elles peuvent orienter les
recherches sur les épaves liées a la Seconde Guerre mondiale, mais aussi a retrouver les vestiges
sous-marins liés au commerce transatlantique et a la colonisation frangaise.

Les enquétes a Gorée sont aussi intéressantes compte tenu de I’histoire de I'ille, témoin et acteur
de plusieurs siecles d’histoire maritime. Ainsi, Gorée occupe une place privilégiée dans la recherche
archéologique sous-marine au Sénégal. En effet, « Gorée par sa situation géographique sur la cote
ouest-africaine, 1a ou elle se trouve le plus proche du Nouveau Monde, et par I'abri des grandes
houles que lui procure la presqu’ile du Cap-Vert, occupe une position stratégique privilégiée. Il n’est
donc pas étonnant qu’elle ait excité la convoitise des navigateurs européens. Si les Portugais, qui
la découvrent en 1444, préferent s’établir sur le continent, les Hollandais en font, au XVlle siécle,
une place forte qu’ils occupent jusqu’en 1677. Les Francais s’en emparent a cette date mais leur
présence est contestée par les Anglais jusqu’a la fin des guerres napoléoniennes ».°

Point de débarquement, mais aussi de transit et de redistribution des produits européens vers
I'intérieur du continent africain, Gorée était également un lieu d’embarquement des produits locaux,
y compris des esclaves pour le ravitaillement des colonies européennes d’Amérique?®.

Ainsi, I'exploitation des sources archéologiques sous-marines s’avere importante aux fins de cerner
la dynamique historique et archéologique de la presqu’ile de Dakar ses environs.

Sur ce, il faut noter que des sites d’intérét ont été découverts et renforcent I’hypothése selon laquelle
Dakar constituait un important stratégique pour la sécurité des puissances coloniales.

Quatre pieces d’artillerie ont été découvertes le 11 Septembre 2017 au cours de nos prospections
sous-marines. Le site se trouve entre 3 et 4 métres de fonds au Sud du Cap Manuel.

Le Cap Manuel est la pointe de terre la plus avancée en mer a I'extrémité ouest de la presqu’ile du
Cap Vert. Il tire son nom du roi Manuel | du Portugal.

9Guy Thilmans (2006), Histoire militaire de Gorée, Dakar, Musée historique du Sénégal.

19Ba, T., 1997, Archéologie de contacts, les fouilles de Gorée de 1996, Mémoire de Maitrise, UCAD, Département d’Histoire.
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Il s’agit de canons de dimensions variables. Les relevés effectués ont permis d’avoir les dimensions
suivantes : 1,40m ; 1,80m ; 1,40m et 1,93m. La distance entre ces cannons est respectivement du
Sud au Nord 1,70m ; 1,50 m et 1,50m (voir plan du site).

L'analyse préliminaire de ces 4 pieces d’artillerie, qui a été rendue difficile a cause de la corrosion trés
avancée, nous a permis de connaitre leur typologie et la chronologie approximative.

Il s’agit de pieces en fer de calibres différents (4 et 6 livres) dont la chronologie pourrait étre classée
entre la période de la fin du XVlle au début du XlIXe siecle. Une analyse plus poussée permettrait
d’identifier son origine.

E2= e v S (S
Figure 5: plan relevés des canons du cap Manuel, crédit M.WELE

b) Les données militaires

L'établissement d’une base militaire a Dakar ne se fit pas sans polémique parmi les autorités francaises.
En effet, certaines autorités militaires, estimaient inopportune I'érection d’'une base militaire a Dakar,
compte tenu des risques de soulevements des populations locales et des implications financieres. Le
colonel Schmatz ne dit pas autre chose lorsque, dans son rapport daté du 2 janvier 1817, il estime que:
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« [...] l'acquisition (des terres) en serait fort difficile [...] vu que ce pays, ayant secoué le joug
du Damel de qui on l'avait acquis précédemment, il faudrait en chasser les habitants qui sont
aujourd’hui forts nombreux et qui le défendraient avec (autant) d’‘acharnement [...] »*.

Pourtant, en 1836, le commandant de Gorée, Dagorne, prit le contre-pied du colonel Schmatz. Il
ne dit pas autre chose lorsqu’il affirme : « je ne crois pas que Gorée soit [...] dans une situation
de défense suffisante tant que I'on n‘aura point un fort sur la pointe de Dakar et peut-étre méme
encore sur la pointe de Bel-Air »*2. 'option de Dagorne pour I'occupation militaire de la presqu’ile
du Cap-Vert trouva un puissant signal a I'orée de la seconde moitié du XIX® siecle sous la conjugaison
d’'un ensemble de facteurs a la fois internes et internationaux: abolition de I'esclavage, révolution
industrielle, rivalités coloniales, grande poussée impérialiste.

En novembre 1854, avec la réforme administrative séparant Gorée de Saint-Louis, le destin de Dakar
se précise. Le commandement et I'administration de Gorée et des établissements francais situés au
sud furent confiés a un commandant résidant dans I'lle et placé sous les ordres du commandant de
la division navale des cotes occidentales d’Afrique. La mise en place d’'un Empire colonial suggérait,
sur la cbte occidentale d’Afrique, I'édification d’un point d’appui a Dakar. Le 1°¢ février1856 le
commandant supérieur de Gorée, Mauléon, dans son rapport, préfigurait déja du destin continental,
voire mondial de Dakar lorsque, a I'adresse du ministre, il insistait sur les opportunités stratégiques
et militaires de la pointe de Dakar. Pour Mauléon,

« Dakar doit devenir un jour, par sa position militaire et maritime, la meilleure sans contredit de
toute la céte par la facilité de sa rade sure et d’une défense assez facile »*3.

D’autre part, la premiere guerre mondiale a montré I'importance stratégique du port de Dakar pour
le contréle de cette partie des eaux de I'Atlantique par la France et la Grande Bretagne. Le réle
fondamental de la base navale de Dakar s‘est démontré lors de ce conflit. Lexpansion allemande
dans le Golfe de Guinée, I'attaque des navires de commerce dans le canal de Suez et la guerre totale
dans toute 'océan Atlantique a partir de 1916, aggravée par les redoutables U-Boot allemands, font
gue le sud des iles canaries fut considéré comme une zone interdite a la navigation (Castillo, 2015).
A titre d’exemple, nous pouvons donner I'épave du paquebot Kaiser Wilhelm der Grosse, coulé en
1914 dans les eaux de Dakhla au sud du Maroc.

Le port de Dakar qui disposait d’infrastructures importantes pour les services maritimes et militaires,
constituait la seule base sure pour les navires des francais et leurs alliés. Cette situation, s’est
manifestée avec une augmentation du trafic maritime au port de Dakar.

1Seck A (1970), Dakar métropole ouest africain, Thése Doctorat 3™ cycle, Université de Dakar, , p 279.
12 1pid

13 Seck A (1970), p. 286.
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Sur le plan archéologique, aucune épave na pour le moment été découverte au large de la presqu’ile du Cap-
Vert, mais I'on sait d’aprés des informations tirées du Dictionnaire des désastres en mer'4, qu’un navire anglais,
Burbridge, a fait naufrage en décembre 1914, dans les récifs de la pointe des Almadies (Cf. Carte naufrage).

S'agissant de la Seconde Guerre mondiale, Dakar a également joué un réle stratégique tant du coté
du ravitaillement que du c6té des confrontations (Ndao, 2009).

Nos enquétes qui se sont également intéressées a savoir s'il existe des vestiges sous-marins liés a ce conflit
mondial. En effet, des pécheurs, plongeurs et autres gens de mer témoignent de I'existence d’anciennes
épaves au large de la presqu’ile en lien avec la Bataille de Dakar du 23 au 25 septembre 1940%. Il s’agit entre
autres de I'épave du Tacoma, de I'épave d’un avion et de deux sous-marins francais détruits par la coalition
anglo-gaulliste (Le Persée et |’Ajax) durant cette Opération Menace.

Nos recherches archéologiques sous-marines ont permis Grace d’identifier les différentes parties de I'épave
du cargo Tacoma, torpillé et coulé durant cette bataille navale de Dakar. Lépave repose aujourd’hui a moins
de -13m de profondeur (Cf. carte naufrage) a quelques métres de I'lle de Gorée. Une mesure de la longueur
de I'épave (119 m), et l'identification des structures (proue, salle a Machine, mats et plusieurs pieces
métalliques ont permis de disposer d’une cartographie compléte du cargo qui aujourd’hui est un témoin
important pour comprendre le role que le port de Dakar a jouer durant la Seconde Guerre mondiale.

Figure 6: Epave du Tacoma, crédit photo M. WELE, 31 ao(t 2019

14 Charles Hocking Dictionary of Disasters at Sea During the Age of Steam: Including Sailing Ships and Ships
of War Lost in Action, 1824-1962 (1st Edition), P.109

15 Ces informations correspondent avec celles des archives notamment la série 2D (affaires militaires des
Archives Nationales du Sénégal) et les enquétes de terrain des différentes zones.
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Une documentation aux archives liés a la seconde guerre mondiale a Dakar, a permis de mieux
comprendre les circonstances de cet accident du Tacoma*®.

En effet, lors de la Bataille de Dakar en septembre 1940, le cargo Tacoma se trouvait a quai dans le
port de Dakar. Battant pavillon danois, il était chargé de graines de palmistes. Son nom Tacoma est
celuid’un port de la cote pacifique des Etats-Unis, dans |’'Etat de Washington. Du 23 au 25 septembre,
d’intenses combats opposent la flotte anglo-gaulliste venue pour rallier I'A.O.F. a la France Libre et
les forces francaises « loyalistes » a qui le gouvernement de Vichy ordonna de résister vaille que
vaille pour défendre Dakar.

Le 24 septembre vers 9 heures du matin, un obus anglais destiné au cuirassé Le Richelieu, resté a
quai par suite d’avaries, atteint le cargo, faisant plusieurs victimes parmi les membres de I'équipage
(enterrés au cimetiere de Bel-Air) et mettant le feu a la cargaison. Afin d’éviter que celui-ci ne coule
dans le port, le remorqueur Buffle I'a pris en remorque dans la soirée et I'a laché en mer. Le Tacoma
dériva jusqu’a s’échouer contre la pointe nord de Gorée avant que le torpilleur Le Hardi ne le coulat
de quelques coups de canon.

ll- Evolution du port de Dakar
° Lecture de I'évolution du port de Dakar a travers les cartes
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Figure 7: Le port de Dakar en 1865

16 A.N.S, série D, Affaires militaires (1763-1940)
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Source : Dakar Métropole ouest africain, Assane Seck
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Figure 8: Dakar et son port en 1888
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Source : Dakar Métropole ouest africain. Assane Seck
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Source : Dakar métropole ouest africain. Assane Seck

Pn d’ensemble du Port do Dakar.

Figure 10: Port de Dakar dans les années 1940
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Source : Dakar, métropole ouest africain. Assane Seck

. Les données technologiques : 'agrandissement et la modernisation du port
Le développement de Dakar est lié a bexistence d>un port bien situé, capable de ravitailler en
houilles les navires en escale tout en assurant les fonctions de transit et de chargement.

[0
6 - SENAGAL — DAKAR 1
Manutention mécanique du Chargement
an charbon des navires sar rade

Figure 11: Manutention mécanique du chargement en charbon de navires, source A.N.S

Al'origine, Dakar devait tout a son port. Lannée 1857, date de 'occupation francaise de Dakar, marque une
étape importante dans I'évolution de la ville. Les premiers équipements du port sont édifiés avec I'érection,
par la Compagnie des Messageries Impériales, d’'un dépot de charbon au niveau de I'anse Dakar. Le projet
d’une deuxieme jetée, ficelé en 1863, paracheve la fonction d’escale inter atlantique lorsque, le 4 novembre
1866 un navire poste de la Compagnie des Messageries Impériales, a destination du Brésil, fit escale au port
de Dakar. A partir de 1867, démarre une série de travaux destinés a 'agrandissement du port.
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Figure 12: Travaux de construction d’'un méle, source A.N.S
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L’édification a la fin du XIXe siecle d’un port militaire doté d’une rade bien abritée et d’un arsenal
représente un rempart dissuasif contre les menaces. En effet, I'existence d’un port militaire repose

sur deux piliers : une rade et un arsenal. Selon Rouville, un port militaire digne de ce nom doit
disposer d’'une rade bien abritée capable d’accueillir des navires pouvant se tenir mouillés en sécurité
par ancre ou par dispositifs d’'amarrage appelés « coffres d‘amarrages ». S’y ajoute un arsenal a
méme d’offrir aux navires des services comme lavitaillement et le ravitaillement en matieres
consommables, en munitions, réparation, etc.

.‘@ﬂ%ﬁ,, lo Jatec /7'1

PR CoAomty

cardesat

Figure 13: Les chantiers de construction d’un arsenal, source A.N.S

<7 glan

C’est pourquoi la rade doit « étre assez grande pour que les navires ne soient pas génés dans leurs
évolution et assez bien protégée contre la mer pour que les relations des navires sur rade avec la terre
[...] soient assurées par tous les temps sans difficultés excessives »*’. A ce dispositif, s'ajoute I'étroitesse
des passes donnant accés a la rade capables de dissuader 'ennemi avec des engins de barrage passifs
ou actifs assez large qu’on peut difficilement embouteiller par un coup de main extérieur.

Par ailleurs, un bon arsenal doit disposer « d’une part, des moyens de réparation, des ateliers
pour le travail de fer, du bois, des ateliers de torpilles, des machines, des formes de radoubs et des
magasins contenant des piéces de recharge et d’autre part, tout ce qui est nécessaire a une flotte :
minutions, combustibles, vivres (services de subsistances), des bureaux pour I'Etat-major, des
casernements et des hopitaux pour les équipages, des écoles de formation de diverses spécialités
(mécaniciens, fusiliers ...) »*,

7 De Rouville André Gervais (1950-1951), Cours de Travaux Maritimes, Ecole Nationale des Ponts et Chaussées. Troi-
sieme Fascicule, p. 214.

8 Rouville A.G, op cit, p. 215.
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Le choix de I'anse de Dakar pour I'édification du port militaire est dicté par I'existence des premiers
ouvrages (le fortin) de la Marine et d’un grand espace nécessaire capable d’accueillir les équipements.
Dispositif essentiel a 'endroit des autres puissances maritimes, le port de guerre permet a la France
d’assurer la protection de ses colonies de la cote occidentale d’Afrique d’une éventuelle attaque navale.

En 1898, furent entamés les travaux de la base navale pourvue d’un arsenal permettant le mouillage
d’une division de croiseurs-cuirassés. Des I'époque, le département de la Marine entreprit des
travaux destinés a faire de Dakar un point d’appui de sa flotte. Les travaux devaient permettre
les installations suivantes: d’abord une vaste rade intérieure avec I'édification d’'une jetée d’une
longueur de 2080 m dénommeée « Jetée Nord » ; le prolongement sur 160 m de longueur de la «
Grande Jetée » construite de 1864 a 1866, et de la « Jetée Sud » pour atteindre 500 m de longueur ;
ensuite I'érection a I'intérieur des jetées d’une « rade militaire » d’'un mouillage de 40 ha dragué a 9
m, capable d’accueillir une division de quatre croiseurs cuirassés auquel s’ajoute un terre-plein avec
les casernements et les installations nécessaires a la création d’un arsenal ;enfin un bassin de radoub
de 200 m de long et d’une profondeur de 8,5 m?°,

Figure 14: construction du bassin de radoub, source A.N.S

Avec la réalisation de I'ouvrage, le port de Dakar « reste unique entre Gibraltar et le Cap »?°, un
endroit idéal pour les navires sillonnant I'Atlantique est. Les travaux enchainés durant la décennie
1898-1908 sont estimés a 21 200 000F par le décret du 29 janvier 19122, Avec la réalisation du port,
la Marine disposait d’une infrastructure moderne et multifonctionnelle composée de 4075m de
quais dont 842 pour la batellerie, d’'un wharf de 223 m de longueur accessible par fonds de 9,40 m
sur le coté Est, 7,50 m sur le coté Ouest et de 700 m de quais destinés aux remorqueurs puissants et
aux grosses batelleries.

1 Delmas R (1953), « Dakar station-service Atlantique », Journal de la Marine Marchande, p. 49.
His/69/ P.A.D. : Le port de Dakar-ses origines-état actuel-extensions futures.

21 Badji A. (2006), La jetée Dakar Gorée : Histoire d’un projet avortée (1917-1949), U.C.A.D., F.L.S.H., Dakar, p. 18
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2009. Afrigque Occldentale - DAKAN — Travaux da Port

Figure 15: Travaux dans le port de Dakar en 1910, source A.N.S

Le r6le joué durant la guerre devait décider, dés la fin des hostilités, de la réalisation de grands projets
axés sur I'agrandissement du port et de sa modernisation. Ainsi, de grands travaux et études furent
réalisés de 1918 a 1945. En effet, la Premiere Guerre mondiale a montré les insuffisances des moyens
d’action du port. Avant méme la fin de la Grande Guerre, la métropole projetait, en 1917, I'élargissement
du programme de 1914 avec 'aménagement de toutes les parties encore inutilisées de I'anse de Dakar
et son prolongement. Ce projet attira les réserves et critiques de certaines autorités pour qui, I'accent
devrait étre mis sur les aménagements destinés a améliorer les conditions d’exploitation des ouvrages
existants au lieu d’étendre les dimensions du port. Dés lors, un budget substantiel dégagé va permettre
la réalisation d’importants travaux entre 1926 et 1933.

Les études entamées a partir de 1921 par la « Société d’Etudes pour le port de Dakar et les ports voisins
situés dans la zone d’action » devaient dresser les plans complets et exacts du port et des terrains
environnants ainsi que la nature des sols. Ainsi 150 forages avaient été exécutés dans des fonds de
la mer avec des trous de 12m dans le terrain solide pour connaitre la nature et I'épaisseur exacte des
couches de terrain traversé.

Le projet considéré par I'ingénieur Boucher comme « un tout dans lequel les différents éléments
dépendent les uns des autres, et doivent étre en harmonie entre eux »? fut approuvé en 1924 par le
Comité des Travaux Publics au ministére des Colonies. En 1925 une premiére tranche de ce projet
devait concerner des ouvrages pour le charbon, les arachides, la gare maritime nord et les travaux
annexes (dragages d’acces, chaussées, etc.). Les ouvrages, adjugés en 1926 a la Compagnie Générale
des Colonies?® furent évalués par Boucher a 80 000 000F et pris en charge par le budget général.

22 Dieng Thiané op cit, p. 45.
23 Cette compagnie avait fusionné en 1927 avec I'entreprise Fougerolles, la Société Générale d’Entreprise, la Société

des Grand Travaux de Marseille et I'Entreprise Brizard pour devenir I'Entreprise des Travaux pour I'extension et 'amé-
nagement du Port de Dakar (ETPD).
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Au chapitre des réalisations, mentionnons l'allongement de 75m du mole V (moéle aux charbons),
I'élargissement de 25 a 80m du passage reliant ce méle au terre-plein aux arachides, un quai fondé a
10m de profondeur, I’ allongement du méle aux charbons, la création du mole aux combustibles (moéle
VIIl) avec le quai Ouest pour le charbon et le quai Est pour le trafic du mazout, la construction de deux
postes d’accostage pour le déchargement des pétroliers ou pour 'avitaillement des navires en mazout.

Les travaux, achevés en 1933 et mis en exploitation aussitot ont livré le moéle 1, « moéle d’escale »
destiné aux navires et grands paquebots calant jusqu’a 10m un quai de 200m de longueur. Les
guais bordant ce méle au nord et au sud étaient accostables par les chalands citernes a mazout de
la Société Sénégal et de la Société Shell, qui pouvaient ainsi, grace a des canalisations souterraines,
ravitailler les navires et, ce faisant, permettre la célérité des opérations.

Aux nouveaux quais construits et pourvus de canalisations d’eau a haut débit et d’éclairage
électrique, s'ajoutent des voies ferrées, des canalisations de la Société Shell pour les combustibles
liguides sur les postes pétroliers et sur le mole VIII. 1l s’y ajoute, en sus d’un éclairage normal, un
systeme de projecteurs puissants capable de ravitailler des navires a charbon et a mazout la nuit
dans les conditions idéales, I'élargissement de I'artere située entre I'Arsenal de la marine et la gare
du Dakar-Niger et une amélioration de 'ensemble des feux de la presqu’ile.

A partir des années 1930, I'édification de voies ferrées, de canalisations de la Société Shell pour
les combustibles liquides sur les postes et les autres grands chantiers parachévent le processus de
modernisation amorcé depuis la fin du XIX® siécle. Dans ce contexte, I'ancienne escale, « station-
service de I'Atlantique » faisait figure d’un véritable port militaire et commercial et connut un essor
spectaculaire. De sorte que le géographe américain Whittlesey estimait qu’au sens occidental, Dakar
est la seule ville d’Afrique noire.

La réalisation du programme d’ensemble offrait au port de Dakar un outillage moderne et performant
capable, avec la montée des périls et les bruits de bottes qui agitent le monde a la fin des années
1930, d’assurer la Défense Nationale?.

Aujourd’hui, grace aux recherches archéologiques sous-marines, nous disposons également de
vestiges matériels immergés notamment les restes de la digue qui fut parmi les projets avortés de
cette évolution technologique du port de Dakar. La Digue submergée entre le Port de Dakar et I'ile
de Gorée. A la fin des années 1930, les autorités coloniales ont élaboré un projet de « grande rade de
Dakar ». Celui-ci consistait a établir deux jetées, I'une joignant la pointe de Dakar (base du mole 3) a
Gorée, l'autre la pointe de Bel-Air a un ancrage artificiel, 200 m au nord de I'lle. Ce projet avorté a recu
un début d’exécution dans les années 1940-1942. A partir du moéle, la digue a gagné 600m en mer et du
coté de Gorée, le début de digue part du sud de I'lle, au pied du Castel, formé de blocs de béton. Entre
ces deux extrémités, la « digue sud » de la grande rade existe sous forme d’une accumulation linéaire
de blocs de basalte ; la ol la profondeur est maximale (15 m), le tirant d’eau disponible ne dépasse pas
5 m. Grace aux campagnes de prospection sous-marine, effectuées dans la partie située au pied du
Castel de Gorée, nous avons pu identifier des blocs artificiels hauts de 2 m sur une longueur de 300 m
et des bétons coulés de plus de 1 m de hauteur sur 46 m (Cf. photos ci-dessous)

24 Archives du P.A.D. E2, 1,1, 10 Rapport Bost, Chef du service du TPPM, 30 avril 1940.
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Ce projet avorté pour plusieurs raisons d’ordre technique ; financier voir mystique, constitue
aujourd’hui un vestige immergé important pour comprendre les enjeux autour de la construction
du port de Dakar.

Au cours nos enquétes de terrain a Gorée, nous nous sommes également intéressés a collecter les
avis des insulaires sur cette digue. Pour beaucoup d’entre eux, particulierement la communauté de
pécheur lébou, le projet est avorté a cause des raisons mystiques. En effet, la croyance populaire
raconte que le génie protecteur de Gorée, Coumba Castel, n’a pas été favorable a ce projet de
construction de Digue.

Cet aspect lié a la culture maritime des peuples de I'eau de la presqu’ile de Dakar, les |ébous, montre
qgue Dakar, son port, ses sites archéologiques sous-marins et ses cultures maritimes composent un
paysage culturel maritime important dans la cote ouest africaine.

Figure 16: bloc artificiel de la digue, crédit M.WELE, ao(it 2019
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Figure 17: Vu de profil bloc artificiel, crédit M.WELE, ao(it 2019

Conclusion

Porte océane de I'Afrique occidentale, le port, par sa position géographique assurait le role de relais
entre la sous-région et la France d’une part et, d’'autre part, entre les exportations sénégalaises et
soudanaises et les produits industriels métropolitains. La fonction de relais assumée par Dakar fut
facilitée par I'existence d’un port bien situé a la téte d’un vaste hinterland dont la liaison était assurée
par les routes et le chemin de fer. Grace a son port, Dakar constituait aussi un poumon économique
qui aspirait biens et produits vivriers du Sénégal et de 'AOF.

Lessor du port est lié a la mise en place d’infrastructures et d’équipements qui, progressivement vont
le propulser devant de redoutables concurrents. En 1858, la Compagnie des Messageries Impériales
démarre des travaux avec l'installation a la pointe de Dakar d’un parc a charbon auquel s’adjoignent
un petit appontement et un barachois édifié de 1862 a 1863. Lannée suivante, un grand projet lancé
se concrétise par la construction de grands ouvrages qui vont préfigurer un grand port d’escale.

L'édification du port militaire (1898-1908) et du port de commerce (1903-1910) permit d’assurer
dans les meilleures conditions de sécurité, un service de qualité.
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A la fin de la Grande Guerre, le projet de mise en valeur initié par le Ministere des Colonies se
concrétise par la réalisation du programme d’ensemble (1927-1933) qui permit au port de Dakar
de disposer du plus performant outillage des ports situés sur la cote ouest-africaine. Durant I'entre-
deux guerres, I'édification de quais de canalisations d’eau a haut débit, I'amélioration de I'éclairage
électrique doté d’un systeme de projecteurs puissants capable de ravitailler des navires a charbon et
a mazout la nuit, la construction d’un phare a Gorée et I'édification de voies ferrées, de canalisations
de la Société Shell pour les combustibles liquides sur les postes parachévent un processus de
modernisation enclenché des la fin du XIXe siecle.

La fin de la Seconde Guerre mondiale, grace au Fonds d’Investissement pour le Développement
Economique et Social (FIDES), marque une étape décisive dans I'évolution du port, non seulement
avec l'essor du tissu industriel au Sénégal et dans les colonies voisines, mais aussi et surtout le
lancement de grands travaux qui permirent la modernisation de l'infrastructure portuaire.

Lexpansion des puissances maritimes européennes a partir du XVe siécle se concrétise par la
connexion progressive de la cote ouest-africaine aux flux économiques et socio-culturels de I’histoire
mondiale. Le Sénégal, fleuron des possessions francaises en Afrique, va jouer un réle important dans
le systeme atlantique depuis le XVe siécle. Ces contacts et échanges vont imprimer une riche histoire
maritime a la colonie du Sénégal.

En effet, le patrimoine culturel subaquatique, qui est aujourd’hui menacé, fait partie des éléments
qui composent le riche paysage culturel maritime de Dakar : installations portuaires, communautés
cotiéres, épaves de navires. Les biens historiques immergés de la presqu’ile du Cap-Vert représentent
des éléments importants de I’histoire maritime de la céte occidentale d’Afrique. L'utilisation d’'une
nouvelle approche combinant source archéologique sous-marine, documents historiques, sources
orales mais surtout l'analyse du paysage maritime, ouvre des champs de recherches importantes
dans I’historiographie du port de Dakar. Dans cette étude

A travers les épaves liées au commerce transatlantique, a la période coloniale et la Seconde Guerre
mondiale, pouvons-nous comprendre I'enjeu que constituait la presqu’ile pour les puissances coloniales.
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Annexe 1 : Liste des personnes enquétées a Dakar et Gorée au courant du mois de décembre 2017

N° Nom Prénom Age Profession Ethnie Lieu d’entretien

9 Wade Mbaye 70 Pécheur Lébou Rufisque (pouyenne)

10 Ndiaye Guirane 65 Pécheur Lébou Rufisque (Diokoulkao)

11 Seck Mbaye 67 Pécheur Lébou Rufisque
Rufisque

12 Dieng Abdoulaye 64 Lébou Pécheur . a i
(ThiawléneBuunt)

13 Diémé Seydina Omar 25 Diola Pécheur Rufisque (Ndépé 2)
Rufisque

14 Ba Djibril 63 Lébou Pécheur . q
(ThiawleneBuunt)

15 Gueye Seyni 79 Lébou Pécheur Dakar (Yarakh)

16 Sarr Mbaye 48 Lébou Pécheur Dakar (Mbao)

Mamadou
17 Diop 77 Lébou Pécheur Dakar (Mbao)
Abdoulaye

18 Ndoye Martin 84 Lébou Pécheur Gorée

19 Kambe Maurice 21 Manding Plongeur Gorée

20 Ndoye Ibrahima 45 Lébou Pécheur Gorée

21 Niass Mbaye 43 Lébou Pécheur Gorée

ANNEXE 2: Liste de quelques naufrages survenus au large de la presqu’ile du Cap-Vert entre 1733 et 1971

. Rufisque
12 Dieng Abdoulaye 64 Lébou Pécheur .
(ThiawléneBuunt)
Seydina
13 Diémé s 25 Diola Pécheur Rufisque [(Ndépé 2)
Omar
Rufisque
14 | Ba Dijibril 63 | Lébou Pécheur | - oad
(ThiawleneBuunt)
15 Gueye Seyni 79 Lébou Pécheur Dakar (Yarakh)
16 sarr Mbaye 43 Lébou Pécheur Dakar (Mbao)
Mamadou
17 Dio 77 Lébo Pécheur Dakar (Mbao
'op Abdoulaye N Y ( )
18 Ndoye Martin 834 Lébou Pécheur Gorée
19 Kambe Maurice 21 Manding Plongeur | Gorée
20 Ndoye lbrahima 45 Lébou Pécheur Gorée
21 MNiass Mbaye 43 Lebou Pécheur Gorée
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ANNEXE 2: Liste de quelques naufrages survenus au large de la presqu'ile du Cap-Vert entre 1733 et 1971

Nom Type Pays Capitaine Observathons Riférence bibliographique
D stranding van de Blijdorp, Lotgevallen van een bemanning.
Thdischrift voor Zeegeschiedends, 21, 2002. R. Van Gelder, pp.
24-33; Rampspoedige reys-beschryving ofte journaal van *s Bd.
Dostindische Compagnies Schip Blydorp anno 1733, door
Bidor Flute Hollande Haye MNavire de la VOC, avec 300 tonnes | Micolaas Jansz Camstrup. Ook s hier agter bygevoegt, Copy van
[ Blasuwhuysen | et 54 cannons, construit par la het Journaal, gehouden door den Capitein Haye Blasuwhuysen.
Chambre de Rotterdam de La VOC 8 Jam, Gerrit B en Rudolf Brouwer, 1735; Dutch-
en 1723, Perdu quand il allait de Asiatic Shipping in the 17th and 18th centuries, val. Il, Outward-
Texel a Minde. 11y a eut de 90 bownd voyvages from the Netherlands to Asia and the Cape
. {1595-1794). - Den Haag: Martinus Nijhoff, 1979
Keith Gibson Huntress, 1979, A checklist of narratives of
shipwrecks and disasters at sea to 1860; with summaries, notes,
and comments. lowa State Unhersity Press, p. 540; Robert
Duke of Nenire Anglateme Robert Osborn, 1750, A Narrative or Journal of the Duke of
Cumberlond Osborn Cumberland, Indiaman, Captain Robert Osborn. London; Roger
Wigodville, 1750. The Grand magazine of magazines; or, A public
register of Kterature and amusement. Collected and digested by
En altant a ka Chine. R. Woodville, p. 85
, p Archives Nationales du Sénégal, Série O (Transports et
Uz [EAE . erElE s Transmissions de 1809 & 1920), Dossier 04
Brick Archives Nationales du Sénégal, Série O (Transports et
UAEER L e 3 - Part d"armement Bordeaux Transmissions de 1809 & 1920), Dossier 04
Archives Nationales du Sénégal, Série O (Transports et
iR B ) Ance | port darmement Marseille Transmissions de 1609 3 1920), Dossier 04
Désirde Sainte Archives Nationales du Sénégal, Série O (Transports et
Cotherhne goélotte France Ndénes | darmement Saint Louis Transmissions de 1809 4 1920), Dossier 04
' —— Archives Nationales du Sénégal, Série O (Transports et
—— e e =L Part dar Marseille Transmissions de 1809 & 1920), Dossier 04
Canstruit &n acier par . Laing en
1851, avec 4285 tonnes, perdu The Argus, 11-7-18932, p. &; Hockings p. S60; Lioyds Register of
quand # allait de Londres a la British and Foreign Shipping Casualty Returns, 15t April to 30th
Part Daugles Wapeur Angleterre Australie, proprietd de William June, 1892 p, 6; The Mercury, 11-7-18%2; Launceston Examiner
Milburn & Co.. 800 tonnes de la 11-7-1832
cargaison on ébd sauvies.
Stephen H, Grant. 2007, Peter Strickland: New London
Rebeeen L Evans Ecune Amirigue Shipraster, Boston Merchant, First Consul 1o Senagal, Mew
Du port de Boston. Acadimia Publishing, p. 119
De 1735 tonnes, Construit par
Irvine’s Shipbullding Drydock, Co,
[ Vageur Suddois De Harlrepool,.de Banck 0. Otto ks Register of British and Foreign Shipping Casulaty Returns,
Banck, de Helsinborg. Echous 1910,
quand il faisait la route de Las
Palmas por Aufisque
. Canstruit par Burdick & Cook en . .
Burbridge Vapaur Anghoterre 1912, perdu quand il allait de Beira Hockings, Disasters at Sea, p. 109,
a Londres,
Ex-"Rourmnanian Prince”, ex-"British
Major”. Construit en 1913 par Tyne
Iren Shipbuilding Co. Lid., a
Biva Sicula Vapaur (- willingtan. Appartenait a la Cia, LUiowds Register of British and Forelgn Shipping Casulaty Returns,
Genovese di Armamento Spé, de 1933
Genod A echowd quand il venait de
Constantza & Dakar avec du
petrole.
Construit en 1906 par Swan,
Hunter & Wighma Richardsen Lid.
comme “Bentu”, de 4269 tonnes. | o e itish Farrign Shipgi La
Arcodia Vapeur Itake DE la Tripcovich D & Co., de Trieste, egister of British and Fareign g Casulaty Returns,

Wl falsait le voyage entre Salgon et
Liverpool, avec du riz. Vendu en
1935 & wn ferraillewr,
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De Westergaard & Co., de Oslo,
avee 1130 tonnes, Condtruit en . ich 30 Foraidn Shiood
Beryl Vapeur MNorsbge 191E par Moss Vaerft, de Moss, Wayds Register of British and igl;ésﬂleEcimwﬁﬂumh
Perdu quand il venait de Tenerife
pour Dakar.
Ex-"Cardigan®, ex-"Pensylvanie”, de
A542 tonnes. De |a Sussex
Steamship Company. Construit par | gt wieek report for ‘Bury B, 1937; Chris Mills, 2003, Beyand
Bury Hill Vapeur Angleterre | Walter Smith | Richardson, Duck and Company, de ' mmFEm;_ Dundurm, gp. 1;:'1“ o
Thormaby-on-Tees en 1917, Elle '
vienait di Bunbury avee un
cargaison de blé.
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IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

El puerto de Buenos Aires en las fuentes documentales

del Archivo Historico de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires
Enrique Robira®

Resumen

El presente trabajo tiene como objetivo exponer el proyecto que se estda completando en ya en su Ultima
fase, en el Archivo Histdrico de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires. El mismo consiste en un relevamiento
y trascripcion de fuentes documentos destinado a confeccionar un fondo documental sobre el puerto de

Buenos Aires en formato digital y en soporte papel.

Palabras clave: Puerto de Buenos Aires, relevamiento de fuentes documentales

Summary

The objective of this work is to present the project that is being completed in its last phase, in the Historical
Archive of the Autonomous City of Buenos Aires. It consists of a survey and transcription of sources documents
destined to prepare a documentary background on the port of Buenos Aires in digital format and on paper.

Key words: Port of Buenos Aires, historical documents record.

! Archivo Histodrico de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires. erobira@hotmail.com
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Introduccion
“Abajo. El puerto anhela latitudes lejanas...” Jorge Luis Borges

Las breves palabras que conforman el verso del autor de Fervor de Buenos Aires sintetizan una de
las representaciones del puerto como punto de interconexidon geopolitica entre lo local y lo global.
El presente trabajo tiene como objetivo exponer el proyecto que se esta completando en ya en su
ultima fase, en el Archivo Histérico de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires. El mismo consiste en un
relevamiento y trascripcion de fuentes documentos destinado a confeccionar un fondo documental
sobre el puerto de Buenos Aires en formato digital y en soporte papel.

La finalidad de este fondo estd, focalizado desde la historia, trata de reunir ese material heuristico
para la investigacién y el acceso al conocimiento del publico en general.

La primera etapa del proyecto comprende documentacién existente y relevada de la Corporacion
Municipal 1856 hasta 1880 y una segunda desde la creacion de la Intendencia 1880 hasta 1900.

El Archivo Histérico de la ciudad de Buenos Aires se ha consolidado como un espacio de consulta,
investigacién y un repositorio para la guarda y conservacién de fuentes primarias para el estudio de
diversas tematicas. En este caso particular nos ocupamos del puerto de Buenos Aires.

1. Breve reseiia historica del puerto
El trabajo estd precedido por una introduccién que relata los hitos trascendentes que jalonan la
historia portuaria.

Los habitantes de la ciudad de la “Santisima Trinidad”, tomaron el nombre con que fue bautizado el
puerto de “Santa Maria de Buen Ayre” y asi fueron denominados genéricamente como “portenos”.?
Nuestra ciudad es tributaria del puerto.

En 1536 Pedro de Mendoza fundé el primer asentamiento y el fondeadero fugaz que denomind “Puerto
de Santa Maria del Buen Ayre”. En 1580 la geopolitica de Juan de Garay, basada en la premisa de “abrir
puertas a la tierra” para comunicar el territorio rebautizé al puerto con el mismo nombre de la Virgen
patrona de los navegantes, fundando la ciudad de la Santisima Trinidad. Con este acto se reinicia el
largo proceso de construccion de la ciudad. El puerto ubicado en la desembocadura del Riachuelo se
constituyo en la puerta de acceso a la ciudad. A el se llegaba por la calle Mayor, después denominada
Defensa. El eje de la ciudad seguia una direccion Norte — Sur bordeando la costa fluvial.

Hasta la creacidn del Virreinato del Rio de la Plata (1776) el puerto-ciudad de Sudamérica fue Lima-
El Callao, sobre el océano Pacifico. El cargamento de mercaderias se transportaba hasta el istmo de
Panama por el Norte y hacia Buenos Aires por el sur. Vértiz con la aprobacién de la corona espafiola

2 Este apelativo procede desde el interior del virreinato del Rio de la Plata, especialmente desde la Banda Oriental.
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tuvo la visidn geopolitica de abrir el puerto sobre el Rio de la Plata y el Atlantico e instald la Aduana.

Los comerciantes de Buenos Aires para evitar la competencia del puerto de Montevideo, (de
mejores condiciones y calado) obtuvieron una Real Cedula que gravaba las mercaderias entradas
por Montevideo, motivando el descontento de aquella ciudad. De ese malestar se acuio el mote
de portenos a sus habitantes.

Por Buenos Aires no solo salian riquezas naturales del Virreinato sino que también ingresaron las
ideas de la ilustracidn vigentes por entonces en Europa.

En 1880 se federalizé el municipio de Buenos Airesy se declard capital de la Republica, extendiéndose
en superficie al incorporarse los municipios de Flores y Belgrano (1887)

Este nuevo estatus juridico implicé que el puerto pasara a ser propiedad de la Nacidn y su separacion
de la ciudad.

La integracion del Estado nacional argentino en el sistema productivo de la divisidn internacional del
trabajo y la produccidn, exigieron como condicién sine qua nom la reformulacién y modernizacién
de la infraestructura portuaria.

A esta situacidn se sumaron nuevos desafios tales como el incremento del volumen del trafico
comercial y las innovaciones tecnoldgicas que generd la revolucidn industrial y el flujo migratorio de
personas procedente de Europa. Los nuevos vapores fluviales y maritimos de pasajeros de mayores
dimensiones en su eslora, manga y calado impactaron en el modelo de los puertos, por lo que fue
necesario adaptar las instalaciones.

Ademas debia considerarse el problema de la reducida profundidad del Rio de la Plata exigiendo
mayor dragado en los canales de acceso.

Cuando el General Julio Argentino Roca asumid la presidencia de la Republica fijo como prioridad la
construccion de un nuevo puerto para ampliar su capacidad operativa®.

Con este objetivo se presentaron y confrontaron dos proyectos portuarios para su construccién. Uno
por el empresario Eduardo Madero y el otro por el Ingeniero Luis Huergo. Ambos fueron debatidos
en el Congreso Nacional, aprobandose el de Madero.

Finalmente la ubicacion del puerto proyectado por Madero frente a la plaza de Mayo a partir de la
ley sancionada en 1884, obligd a repensar la adyacencia urbana de la zona céntrica. El trazado de las
avenidas diagonales Norte y Sur, fueron planificadas para confluir y facilitar el acceso al puerto, la
necesidad del transporte para las operaciones de carga y descarga, siendo el ferrocarril el transporte
mas apropiado como nexo entre el interior y el puerto.

3 Discurso pronunciado por el General Roca ante el Congreso Nacional al asumir la Presidencia de la Republica, 12 de
octubre de 1880.
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Con la ultima reforma constitucional de 1994 fue creado el Gobierno Autonomo de la ciudad de
Buenos Aires, sucesor de los derechos de la ex Municipalidad de Buenos Aires con jurisdiccidon propia
en todo el territorio de la ciudad. La constitucién de la ciudad establece una nueva realidad juridica
que “el puerto de Buenos Aires es del dominio publico de la ciudad”

2. El significado del puerto para la ciudad de Buenos Aires
El puerto fue el forjador de la identidad de la ciudad de Buenos Aires. Ambos entes se integraron en
una simbiosis. La ciudad crecié mirando al rio como su principal referente.

Los puertos son los principales actores del transporte maritimo y fluvial, ocupan una posicién
estratégica en el sistema de producciéon, comercio y transporte internacional y en el traslado de
personas. La instalacion de la estacidn riberefia central del ferrocarril uniendo el puerto y la zona
céntrica de la capital con el norte y centro del pais forma una sinergia de conexiones.

En un contexto de internacionalizacion del comercioy el capital, y formacién de los Estados nacionales
modernos, resulta fundamental encauzar la investigacidn acerca de los puertos sobre la costa del
espacio atlantico que permitan posicionar a los mismos dentro de redes de articulacién mds amplias.
El incremento en los flujos migratorios y comerciales por importaciones y exportaciones asi como
en trasbordos de mercaderia (granos, carne, minerales, lanas). Ideas, importadores exportadores,
despachantes, estibadores, agencias maritimas, etcétera.... La imagen del puerto en Emilio Daireaux
Este hacendado, jurisconsulto y hombre de letras perteneciente a la cultura francesa, publicé en la
Revista La Ilustracion Hispanoamérica, editada en Barcelona, una serie de articulos aparecidos en
fasciculos, sobre su Viaje al Rio de la Plata, en 1887. Alli dejo sus impresiones, entre otras, sobre
el puerto de Buenos Aires comparandolo como “un verdadero puerto de italianos”* Todo esto nos
revela el cardcter cosmopolita con que identifica a Buenos Aires: “las conversaciones que se oyen
recuerdan sucesivamente todos los paises y todas las lenguas del mundo”>*

Y es en el puerto donde verifica empiricamente el crecimiento del volumen comercial y su simbiosis
con la ciudad capital: “El puerto de Buenos Aires, y por consiguiente la ciudad ven pasar un afio con
otro dos millones de toneladas de importacion y millén y medio de exportacion”® Expresa también
las dificultades para acceder al muelle y el desembarco de pasajeros pero destaca el “importantisimo”
rol del puerto en cuanto a recepcion del tonelaje, destacando que las mercaderias inglesas eran las de
mayor volumen. Observa que la ribera también es un lugar de trabajo femenino. En efecto, le llama
la atencidn la presencia de las llamadas “lavanderas” que aprovechan la tosca de la orilla y donde
“cada lavandera tiene su roca y sobre ella un derecho de ocupacion.”’® (Daireaux, 1887: 780) Este es el
paisaje que incomoda a la mirada progresista, y a la vista externa, en la elite del ochenta. El gobierno
municipal tratard de erradicar esta actividad, por lo menos de la zona céntrica a partir de 1880. Con las
obras del puerto proyectado por Eduardo Madero este paisaje terminé desapareciendo.

4 Revista La llustracion Hispanoamericana , 1887 p.765
>4 |bidem, 181
65 |bidem, 813

7 1b. 780

2301



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

El otro cuadro de este paisaje riberefio pertenece a los pescadores que desempenan su oficio
masculino “montados a caballo.”?’

El puerto forma un complejo integrado por entes administrativos, la Aduana como ente recaudador
impositivo e ingreso de divisas en la cadena del comercio exterior e interior del pais. Es nexo entre el
transporte terrestre y acuatico y entre el “Adentro” y “Afuera” del pais. La infraestructura portuaria
implica también la radicacion de industrias, comercios y servicios (transportes terrestres y acuaticos)
que permiten la conectividad con otras ciudades que integran la hidrovia Parana- Paraguay.

Las relaciones establecidas entre los puertos europeos, y los puertos americanos en el espacio
Atlantico resultan esenciales para el entendimiento de esas dinamicas, a su vez relacionadas con el
comercio internacional, la poblacion, la inmigracién, la politica, y los intercambios culturales.

Se trata de una cultura portuaria que define y refiere al mismo tiempo a una ciudad. Buenos Aires
siempre tuvo un estrecho vinculo con su puerto, convirtiéndose en la puerta de acceso para los que
serian sus nuevos residentes. Esto permitié conformar una sociedad cosmopolita. El sector riberefio
y su relacién con los habitantes, la higiene, principal preocupacion en el siglo diecinueve, obras de
arquitectura naval, el muelle, el trabajo femenino de las lavanderas sobre la tosca de la orilla del rio,
y la venta ambulante de pescado..

3. La conformacion del nuevo paisaje de la ciudad moderna

El arte hizo de los puertos en sus narraciones literarias y pictéricas lugares misteriosos, rodeados de
brumas, marineros fumando pipas, tabernas y cantinas, embarcaciones fondeadas. Son multiples las
imagenes que conforman de los puertos un paisaje tipico y pintoresco y como lugar de paseo.

Existen muchas imagenes del puerto de Buenos Aires, uno de los espacios emblematicos e imagen
frontal de la ciudad desde su cldsica “vista desde el rio”. Esta vista perspectiva expresaba su extension
y la altura de sus campanarios.

Y las postales donde el puerto se antepone a la ciudad. Las mismas se hallan inscriptas en el
imaginario social y se repiten a través del tiempo. Muestran fundamentalmente un espacio turistico,
nostalgico de encuentro de quienes arriban o parten porque dejan su patria por distintos motivos.
Esta concepcidn general de la zona portuaria se contrapone con otra imagen que ha quedado en el
pasado, la de un vertiginoso y bullicioso mundo del trabajo de los estivadores y obreros. Esta ultima
puede apreciarse por ejemplo en las serigrafias o pinturas de Benito Quinquela Martin, las que
reflejan un espacio portuario bien distinto al que hoy inunda afiches, fotografias y publicidades. Alli
se asoma laarduay cotidiana labory la explotacidon vinculada a las labores portuarias, exclusivamente
masculinas, en décadas pasadas. Su labor cotidiana, sus organizaciones sindicales. Las luchas de los
trabajadores portuarios en los albores del siglo veinte fueron conocidas como un espacio marcado
por el trabajo duro, casi esclavo y el conflicto social. Con expectativa, por muchos y diversos motivos,
el gobierno la burguesia y la sociedad toda, estaba pendiente de aquello que acontecia en el puerto
en el “bajo” de la ciudad.

81b. 780
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4. Los transportes

Emilio Daireaux, destacaba en su obra el importante rol de los servicios de transporte en torno al
puerto de Buenos Aires, cumpliendo con el imaginario de una capital moderna porque es “cabecera
ferroviaria”. Ademas tiene el trazado de una importante red tranviaria que la intercomunica con los
barrios periféricos y arrabales.(Daireaux,1887:780).

El establecimiento de fabricas y talleres y transportes e instalaciones sanitarias implicaba una
jerarquizacion del puerto para que sea la referencia logistica de la regién, reforzando la idea del eje
portuario del llamado Sistema del Plata. En efecto, el desarrollo urbanistico-comercial generé un
polo en la ciudad de Buenos Aires. El impacto que los sectores de Transportes y Servicios tuvieron
en la configuracién de las estructuras econémicas, sociales y territoriales en los paises y formaciones
regionales latinoamericanas en los siglos XIX y XX. Tales sectores desempefiaron un papel decisivo
en los procesos de crecimiento econdmico a través de sistemas de transportes: terrestres (ferrocarril
y automotor), fluviales y maritimos (de cabotaje y trasatlanticos. Asimismo se incluyen los servicios
portuarios y logisticos (energia y comunicaciones), al igual que se toman en cuenta las trayectorias
de empresas e instituciones y los procesos de innovacion vinculados a los transportes y servicios.
Desde la instalacidon del puerto Madero se antepone a la misma ciudad como imagen visible
(urbanorama) de la ciudad desde el Rio de la Plata. Se fue generando, en términos actuales, un polo
logistico con conectividad vial y ferroviaria. Que se tradujo en una zona de congestionamiento en
la ciudad. El ingeniero Luis Huergo, con una visidén mas clara, proyectaba mejorar el puerto que ya
existia en el Riachuelo y la construccion de ddrsenas sobre lo que después fue puerto Madero y un
solo canal de acceso, el proyecto que terminé por adjudicarse. El proyecto propuesto por Huergo,
en cambio, permitiria crear un polo industrial y comercial en la Boca y otro polo administrativo en
torno a la plaza de Mayo.

El puerto constituyd un eje compuesto por la casa Rosada, la plaza y la avenida de Mayo modelando
arquitecténicamente la ciudad paralelo al centro. Obligd a la conformacién 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.

5. El puerto en las fuentes documentales del Archivo Historico de CABA

La lectura del fondo documental referido al puerto nos permite ampliar la mirada mas allad de su
funcidon econdmica en la percepcion de insertarse en el mundo como “periferia moderna” en donde
la adaptacién e incorporacion a las nuevas tecnologias y la economia es la llave para la construccién
de la “civilizacion moderna”.

La instalacion del puerto, adyacente a la plaza de Mayo terminard por transformar el aspecto que
ofrecia la ribera fluvial, anticipdndose la construccién portuaria en la cartografia.

Si bien esta obra de infraestructura se interpuso entre el rio y la ciudad, produciendo el paulatino
distanciamiento de los habitantes en su rio, este continué siendo su referente original para la ciudad.
La infraestructura portuaria es un frente o fachada de modernidad como antesala de la ciudad capital.

Pero conforma una cultura propia: integrado como se expresaba en la época: “poblacién flotante”.
A esto respondio el proyecto de un particular para la instalacion de un mercado para proveer y
abastecer a esta poblacién.
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Por el puerto transitaron y circularon no solo embarcaciones o mercaderias sino también gentes e
ideas, por lo tanto fue una promesa misma de futuro y progreso en cuanto conexién con Europa.
Valorado econdmica 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 una transfusion”.%®

Pero otro de los aspectos mas reiterados en la documentacion esta referido al estado sanitario de
la costa riberefa que no contribuia a favorecer una imagen dptima de la ciudad y formaba parte del
pasado colonial que se trataba de superar en el imaginario progresista de la época.

Ese particular interés presidencial que enuncié el General Roca por el Puerto, se vio materializado en la
documentacidn centrado en mejorar la imagen de la ciudad y atender el aspecto sanitario.

Una normativa Municipal del 16 de abril de 1881 prohibe arrojar al rio aguas servidas ni materias de
cualquier naturaleza y otra de 1882 prohibe echar residuos, liquidos o sélidos de materias organicas
o inorganicas cualquiera que sea su naturaleza y origen sin el permiso expreso de la Municipalidad”®
Un informe, elevado en 1882 al Intendente Alvear por la inspeccidn de la Ribera Norte, en la seccion
comprendida entre la calle Tucuman y la estacion del Ferrocarril del Norte, evidencia el aspecto degradado
que presentaba este sector de la ciudad, a causa de la acumulacién de residuos provenientes de la Aduana
y de otras empresas alli instaladas. Asimismo denuncia por igual la mala practica que tienen los entes
nacionales vy las casas particulares en relacién con el espacio publico, generando aguas estancadas que
contindan arrojandose desde la Capitania General de Puertos, Comisaria de Marina y casas. La empresa
de ferrocarril no es tampoco mas prolija en esta parte que lo expresado anteriormente.”

El mismo informe se refiere también a la presencia de las lavanderas, un “espectaculo” cada vez
mas anacronico e intolerable para la elite portefia. Desde la época colonial las lavanderas hicieron
de la costa su propio lugar de trabajo, transformandolo 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”!''° Las obras de construccion del puerto que comenzaron hacia
1884 terminaron por alejarlas definitivamente de la costa céntrica porteiia.

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”*?*! La apreciacion del Intendente Alvear sintetiza esta
problematica que representaba el puerto en la época “[...] estamos amenazados ademas de una situacion
dificilisima con el célera en los puertos de donde nos viene la inmigracion y el comercio”3!?

9Censo Municipal de la Ciudad de Buenos Aires, 1887, t. 1, p.69

10 Vertidos industriales y cloacales. En el Prontuario Municipal Compendio de Leyes, ordenanzas y decretos recoplidados
por Domingo A Baez, Imprenta Mariano Moreno, Buenos Aires ,1898

T AHMCBA, L. 27 salud publica, 1882, carpeta N2 95.
12 El cbdlera y la vigilancia sanitaria” en La Patria Argentina, 30-XI-1882

3 AHMCBA, Correspondencia girada de la municipalidad, Afio 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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El aprovechamiento que las industrias y la infraestructura que se instald en las proximidades llevé a
plantear la relacién que la sociedad urbana mantiene con el ecosistema, problematica comun de las
capitales decimondnicas. En el transcurso de la segunda fase de la revolucién industrial estos rios se
transformaron en depésito de desperdicios humanos a los que se sumaron los residuos industriales.
Entre la sociedad y la naturaleza hay una relacién reciproca. Las distintas variables geograficas y
ambiéntales condicionaron las sociedades pero estas pueden modificar y alterar el ecosistema
dentro de ciertos limites.
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El sol siempre sale por el Cabanyal.
Historia del barrio marinero y su relacion con la ciudad de Valencia.

*Lucas Saez Gonzdlez

Resumen

La evolucion arquitectdnica y el desarrollo urbanistico del barrio del Cabanyal, en Valencia, Espafia,
lo han convertido en un paradigma cultural en las costas mediterraneas. Lugar de inspiracion para
los cuadros de Joaquin Sorolla y las obras de Vicente Blasco Ibanez. Un poblado marinero absorbido
por una ciudad a la que le da la espalda mientras mira hacia el mar. La intencién de varios gobiernos
de prolongar el acceso desde el centro de la ciudad hasta la playa, mediante una gran avenida,
puso parte del barrio en peligro; y gracias a un fuerte movimiento ciudadano se logrd paralizar el
proyecto en 2015. Salvando asi su historia cargada de simbolismo marinero, fachadas modernistas
y resistencia vecinal. Analizaremos el sentimiento de arraigo de este barrio marinero y su identidad
cultural.

PALABRAS CLAVE: Mediterraneo, urbanismo, modernismo, Cabanyal.

Abstract

The architectural evolution and the urban development of the neighborhood of Cabanyal, in
Valencia, Spain, have turned it into a cultural paradigm on the Mediterranean coasts. Place of
inspiration for the paintings of Joaquin Sorolla or the books of Vicente Blasco Ibaiiez. A town of
fishermen absorbed by a city that he turns his back on while looking out to sea. The intention of
several governments to extend access from the city center to the beach, through a large avenue, put
part of the neighborhood in danger and thanks to a strong citizen movement was able to paralyze
the project in 2015. Saving this story, full of marine symbols, modernist buildings and neighborhood
resistance. We are going to analyze the feeling of the roots of this maritime neighborhood and its
cultural identity.

KEYWORDS: Mediterranean, urbanism, modernism, Cabanyal.

“ Universitat de Valéncia. Department of Prehistory, Archeology and Ancient History. - lugonsa@alumni.uv.es
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Introduccion
El Consell de la Generalitar Valenciana declaré el pasado afio 2017 como “Aio Cabanyal”.

En el siguiente texto nos proponemos dar a conocer las principales caracteristicas que vinculan el entorno
portuario del Cabanyal, un barrio marinero de la ciudad de Valencia, con una identidad cultural muy viva.

Tras 20afios de confrontaciones entre las posturas politico-administrativas (Ayuntamiento de Valencia,
Generalitat Valenciana y Ministerio de Cultura) y los movimientos vecinales, (Salvem el Cabanyal;
disolviéndose casi al tiempo que escribo estas lineas, el CSO La Pilona, también desaparecido, el
CSOA!' La Fusteria y algunas iniciativas mas) parece que el peligro de derribo de gran parte del barrio
ha pasado y ya no se teme por un barrio degradado o partido por la mitad. Ahora son otros los retos
que se deben afrontar como mads adelante veremos.

Antes de hablar del motivo que llevé a una lucha de més de una década por salvar cerca del 30% de
la superficie del barrio y que lo hizo famoso en Espafia y en Europa, deberiamos contextualizarlo.

El Cabanyal — Canyamelar, en adelante Cabanyal, se encuentra al este de la ciudad de Valencia
(Espafia), pertenece al distrito 11, conocido como Poblados Maritimos. Limita al norte con la playa de
la Malvarrosa, al este con el mar Mediterraneoy al sur con el Grao. Ha sido un barrio tradicionalmente
de marineros, labradores, pescadores y trabajadores del puerto, que no pasd a formar parte de la
ciudad de Valencia hasta casi el s.XX. El crecimiento de la ciudad acabd por absorber este, y otros
muchos pequefios pueblos periféricos, convirtiéndolos en distritos (Fig.1).
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Mapa municipal del barrio del Cabanyal. Fuente: Ayto. Valencia.

! Casa Social Okupada Autogestionada. Un modelo que ha proliferado a lo largo de los afios en el barrio.

12381
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El barrio del Cabanyal es particularmente especial debido a su relacién con la ciudad de Valencia,
con el mar y la historia que hay tras sus fachadas. De las aproximadamente 11.600 viviendas que lo
componen, mas del 60% tiene una antigliedad superior a 50 afios?.

Hoy el barrio ha perdido su identidad “Folk” y las gentes que llegan nuevas no son huertanos,
pescadores u hombres del mar, pocas de las que ya estaban siguen desempefiando estas actividades.
Los nuevos habitantes son familias de trabajadores, algunos pocos son auténomos liberales. Se
establecen en un bloque de pisos donde antes habia un huerto o una barraca. Segun el gedgrafo
Angel Soriano, Valencia, en los tltimos 50 afios, ha perdido cerca del 64% de un paisaje considerado
en riesgo de extincién3.

Historia

Los asentamientos humanos de poblacién se podrian rastrear hasta la época de los iberos, en forma
de algun asentamiento comercial de intercambio de mercancias®, pero basandonos en fuentes
como el privilegio de 1249°> mediante el cual el Rey dotaba de capacidad para la defensa a una
zona habitada proxima al fondeadero que existia en el Grau®, podemos decir que la zona tiene una
historia de casi 8 siglos. Sin menos precio a las épocas anteriores, destacaremos la activacién de
una identidad cultural a principios del s. XVII, en este momento ya hay constancia de cerca de 40
barracas y chozas de pescadores’.

Desde luego, el Cabanyal como asentamiento estable y con una presencia similar a la que conocemos
a dia de hoy se establece en los ultimos afios del siglo XVIIl y los primeros del XIX. Aunque ya a finales
del XVII fuera un espacio utilizado por veraneantes que se ubicaban entre la playa y la huerta, no fue
hasta pasados un par de incendios graves que se decretd sustituir las construcciones mas precarias
de barracas y cabafias, por construcciones mejor preparadas, aunque mantuvieran la distribucién.
En nombre le viene dado al barrio en esta época por los cultivos que se explotaban de cafia de azlcar,
en valenciano canyamel que estuvo presente en el barrio hasta casi el siglo XIX. Entre el incendio de
1875 y el inicio de la Guerra Civil (1936) casi la totalidad de las barracas fueron sustituidas.

2 Hervas Mas, Jorge. “El barrio del cabanyal-canyameral de valencia: Historia y futuro” Ciudad y territorio: Estudios terri-
toriales N2 191, (2017): pégs. 81-97.

3 Soriano i Piqueras, Victor. La huerta de valencia: Un paisaje menguante. Amazon 2015

4 Hervas Mas, Jorge. “El barrio del cabanyal-canyameral de valencia: Historia y futuro” Ciudad y territorio: Estudios terri-
toriales N2 191, (2017): pégs. 81-97.

> Privilegio Real del 27 de mayo de 1249 en el acta fundacional de la Vila Nova del Grao por Jaume .
® El Grau (en castellano Grao), es la parte del distrito de Poblats Maritims famoso por el popular puerto deportivo de Valencia

" Construccidn tipica de la huerta de Valencia que servia de vivienda a los labradores, con una superficie rectangular de
cerca de 50 m? y un techo a dos aguas muy pronunciado. Construida con barro y caias.
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El barrio ha sobrevivido a varios incendios e inundaciones, como la que devastd la ciudad de valencia
en 1957; a epidemias y bombardeos, como el de la aviacién italiana en la Guerra Civil. En 1897,
el barrio, en contra del deseo de muchos de sus habitantes, pasa a formar parte de la ciudad de
Valencia, perdiendo la identidad municipal que obtuvo cuando en 1821 se constituyé oficialmente el
Pueblo Nuevo del Mar, un municipio formado principalmente por pescadores que fue independiente
durante 76 afios.

En Espaifa en los afios 60 se dio, a lo largo y ancho del territorio, un fendmeno conocido como
el éxodo rural. Las poblaciones de interior y agrarias se despoblaban debido al auge de actividad
econdmica que se daba en las grandes ciudades mas industrializadas. Esto tuvo su repercusion en
el barrio cuando en los afios setenta habia cerca de 30.000 personas viviendo en el Cabanyal. La
naturaleza de la mayoria de estos nuevos habitantes era la de un perfil de trabajador migrante, en
la mayoria de los casos proveniente de Castilla la Mancha o Extremadura, por lo tanto castellano
parlante, aunque también se daba mucho el caso de gente del interior de Valencia. En todos los
casos eran gente con pocos recursos y poca formacion reglada por la miseria que supuso para la gran
mayoria de espafioles la posguerra®,

A esta sensacién de aglomeracién, a sabor a barrio obrero, hay que sumarle el hecho de que en
el acta fundacional del distrito Maritimo ya se afirmaba que la administracion consideraba a los
vecinos de los barrios populares como ciudadanos de segunda categoria, propiciando su crecimiento
desordenado®.

Los nifios nacidos en los 60-70, conocidos como generacién baby boom han perdido esa sensacién
de pertenencia a un barrio familiar, para formar parte de un colectivo anédnimo mucho mas grande.

Histdricamente el barrio tiene ciertas peculiaridades, este sintoma se observa décadas después de
anexionarse a la ciudad de Valencia cuando sus habitantes siguen considerandolo un pueblo. El
uso de la lengua valenciana en el barrio del Cabanyal contrastaba con el castellano que se habla en
la ciudad. Para la sociedad burguesa el valenciano era una lengua vinculada a los hombres que se
ensucian las manos en la tierra trabajandola o los pescadores que se mojan y cogen el pescado con
sus manos, por eso se rechazaba este idioma y se le tacha de vulgar. Esto vino sucediendo hasta los
anos ochenta, a partir del momento que se introduce la linea educativa en valenciano y se aprueba
el Estatuto de Autonomia.

Aunque el barrio podria considerarse completo en cuanto a servicios después de las décadas de los
60-70, para las cosas serias habia que “ir a Valencia”, los tramites administrativos se tenian que hacer
en el centro ya que alli no habia abogados, notarios o presencia de oficinas gubernamentales®.

8 Véliz Rodriguez, Sergio Braulio. “Hijos del mar, hijos de la tierra, hijos de la pilona: (Y algunas notas sobre la «gentrifi-
cacion» del cabanyal)”. Revista de antropologia experimental N2 16, (2016): pags. 285-308.

9Sanchis Pallarés, Antonio. Historia del cabanyal: Siglo XX y el incierto futuro. Valencia: Javier Boronat, 1998.

10 Véliz Rodriguez, Sergio Braulio. “Hijos del mar, hijos de la tierra, hijos de la pilona: (Y algunas notas sobre la «gentrifi-
cacion» del cabanyal)”. Revista de antropologia experimental N2 16, (2016): pags. 285-308.
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“(...)enelfondo los edificios del Grao, las grandes casas donde estdn los almacenes, los consignatarios,
los agentes de embarque, la gente de dinero, la aristocracia del puerto. Después, como una larga
cola de tejados, la vista encontraba tendidos en linea recta el Cafiamelar, el Cabarial, el Cap de
Franga, masa prolongada de construcciones de mil colores, que decrecia segtn se alejaba el puerto.
Al principio eran fincas de muchos pisos y esbeltas torrecillas y en el extremo opuesto, lindante con

la vega, barracas blancas con la caperuza de paja torcida por los vendavales.”*

En los setenta el Cabanyal era un lugar sucio, la abundancia de acequias y la gran cantidad de solares
que lo poblaban eran propicios para generar sensacién de decadencia. El barrio estaba envejecido,
mas teniendo en cuenta el estado de abandono por parte del ayuntamiento de turno. Una gran
diferencia con las calles del centro es que en estas, a dia de hoy, se sigue haciendo vida en las aceras.
Da igual la época del afo en la que se pasee por las calles del barrio que todavia hay vecinos a sus
cosas en la calle, tendiendo, arreglando algo, hablando en grupos numerosos... y en verano todavia
se sacan las sillas a la fresca para poder paliar el calor de las noches tropicales.

En los ochenta en valencia se inaugurd el Palau de la Musica en 1987 y el IVAM en 1989, un periodo
de identidad cultural para la ciudad bajo el gobierno socialista del PSOE, que supuso una inversion
en infraestructuras que no se vio reflejada en barrios como el del Cabanyal, donde algunos taxistas
no se atrevian a entrar a ciertas horas de la noche.

Esta época fue muy dura en muchos barrios, no tan solo en los periféricos de la ciudad si no también
en algunos céntricos, como el caso del barrio del Carmen donde la heroina pego muy fuerte y afecté
a muchas familias. Una generacién en la que en casi todas las casas habia golpeado de una forma
u otra. Este drama no se privo de estar presente en el Cabanyal. Esa sociedad del baby boom que
menciondbamos antes y que no se sentia parte de un grupo determinado fue carne de cafién para
esta epidemia viéndose diezmada a principios de los noventa.

Planimetria en reticula

En cuanto a los mapas que reflejan la disposicion del barrio, destacamos el plano de Tosca de 1772
, (en el Archivo Histérico del ayuntamiento de Valencia) en el que podemos ver como estan las
barracas dispuestas de forma paralela a la linea de playa.

La ampliacién del puerto en 1792 provocd un cambio en el curso natural de las corrientes marina, esto
produjo una modificacion importante de la linea de la playa ya que la acumulacidn de arena al norte del
muelle supuso la progresiva retirada de la linea de mar. La aparicidon de estos nuevos terrenos ganados
al mar, junto a la necesidad de ampliar la zona habitable a principios del s. XIX fue determinante para
que en 1806 se dibujara el primer ensanche del barrio por parte del arquitecto Escrig y Garriga. No fue
este el Unico proceso de ensanche, en 1840, el arquitecto José Serrano, proyectd el segundo ensanche
a levante y a poniente de C/ de la Reina, uno de los ejes vertebradores del barrio.

11 Blasco Ibafiez, Vicente. Flor de mayo Madrid: Ediciones Catedra, 1999.
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Estilos arquitectonicos

Cuando hablabamos del éxodo rural tenemos que imaginar un crecimiento exponencial de la
poblacién en las ciudades. Para dar cabida a estas personas, fue necesario construir grandes bloques
de edificios. Si en los afios cuarenta se hacian de 3 o 4 alturas, a finales de los setenta y principios
de los ochenta se hacian de hasta 8 plantas. En este momento de urbanismo descontrolado, no se
tenia una planificacion del territorio que tuviese en cuenta infraestructuras como las vias del tren,
las acequias de regadio o las hectareas de huerta que desaparecian en pro del desarrollo.

Este planteamiento constructivo choca de frente con el hasta la fecha conocido en el barrio. Las casas de
los afos veinte o treinta eran como mucho de dos alturas, con grandes y viejos portones de madera que
daban a la calle y caracterizadas las forjas, los trabajos de ebanisteria y los elementos arquitecténicos
de un estilo modernista. Ademads se popularizo el uso del azulejo valenciano, de tradicién de Manises
y Paterna®? en la que los colores vidriados en verdes, azules, y blancos son utilizados para dibujar unas
tramas decorativas en las calles. El uso del trencadis*® es muy habitual también en las fachadas todavia
en pie de sus edificios. Mediante esta técnica se han generado iconos caracteristicos del barrio como
el mosaico de trencadis que representa el arte de pesca con bueyes.' (Fig. 2).

Fachada Av./ Mediterraneo 37. Foto: Gabriela Tamarit. Se aprecia las vias del tranvia que llevan a la Malvarrosa y por
donde antes circulaba “El trenet de fusta”

2NUcleos proximos a la ciudad de Valencia de gran tradicion ceramista desde periodos islamicos. Ha dia de hoy todavia
son productores reconocidos por la gran calidad de sus piezas.

3 Podria traducirse como “troceado” es una forma de aplicar azulejos, generalmente, rotos a modo de mosaico y cubrir
un drea con este tipo de teselas irregulares.

14 Arte de pesca mediante red de arrastre en la que, desde la orilla, grandes toros de tiro ayudan a cobrar el aparejo. Muy
habitual en las costas mediterraneas a principios del siglo pasado.
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No existe un estilo aislado a la hora de plantear las construcciones de finales del XIX y principios
del XX en el Cabanyal. La influencia burguesa genera ejemplos eclécticos donde las construcciones
mezclan elementos de diferentes estilos, los mas abundantes en el Cabanyal son el ya mencionado
modernismo y el racionalismo y el art decd (Fig. 3).

ESTILO
RACIONALISTA

Las casas de El Cabafal, mezcla de estilos - Valencia Fuente: YouTube (#0 Movistar)
https://www.youtube.com/watch?v=Af3Yj_w8hxs

La declaraciéon del puerto de Valencia en 1851 como obra de interés general fue clave para el
desarrollo del barrio. El puerto se vio rodeado, entonces, de cuatro estaciones. Las consecuentes
vias ferroviarias apareceran como elementos vinculados al barrio hasta muchas décadas después.

Hasta un siglo después de que el Cabanyal se anexionara a Valencia capital, la gente del barrio seguia
diciendo, “ir a Valencia” por lo que podemos deducir que existia una sensacién de que eran dos
municipios, dos sociedades, marcadamente diferentes.

Esta percepcidn quizas se deba a que la conexion con la ciudad siempre ha sido un quebradero de cabeza
para los arquitectos municipales. Los proyectos de ampliacion del barrio y de comunicacién con la ciudad
se fueron sucediendo. En 1865, Sorni Grau proyectd el primer intento de comunicar los jardines de
viveros® con la playa, a este camino hacia los poblados marinos se le conoce como el “Paseo Valencia al
Mar”¢, Una alternativa para que la burguesia de la ciudad pudiera evitarse el trayecto por el camino al
Grau que era habitual que estuviera concurrido de vehiculos de mercancias que iban y venian del puerto.

5 Parque publico de la ciudad de Valencia, también conocido como los Jardines del Real, ya que el Palacio Real estuvo
ubicado en su interior hasta 1810.

5 Boira i Maiques, Josep Vicent. “Els origens del passeig de valéncia al mar: El proyecte de manuel sorni de 1865”. Cua-
dernos de geografia (Universitat de Valencia) N2 67-68, (2000): pags. 191-208.
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En el proyecto de Sorni se tiene en cuenta esta comunicacion mediante una via ferroviaria pero
ademas con una barriada que comunicase ambas areas. Este proyecto nunca llegd a ejecutarse y
fue en 1883 cuando Casimiro Messeguer propusiera la creacién de la avenida que hoy se conoce
como Blasco Ibafiez y que se ejecutd hasta el limite oeste de este barrio. (El Cabanyal era todavia
municipio independiente). Al escritor Vicente Blasco Ibafiez le parecié un proyecto muy oportunoy
asi lo publicd, en 1901, en su periddico El Pueblo:

“Es conveniente llevar a cabo el proyecto del boulevard desde el antiguo jardin a los poblados
maritimos. Valencia tendrd un nuevo paseo, una verdadera calle moderna , semejante a la
Avenida del Parque de Bolonia en Paris, o la Castellana de Madrid, y la parte mds externa del

Cabarial se unird a la ciudad por un camino mds corto.”’

En julio 1888 se pone en marcha un tren de via estrecha que hacia el recorrido de ida y vuelta a
'estacio de fusta (la estacion de madera) en las puertas de entrada a la ciudad de Valencia conocidas
como las Torres de Serranos. Este pequefio tren era conocido por el apodo de el trenet de fusta.

Lo que no queda resuelta es la comun preocupacion por partir el Cabanyal en dos. Mas adelante
vemos como los planes de 1931, en la Segunda Republica, tratan de resolver el encuentro con el
barrio desviandose hacia el norte. El propio Blasco Ibafiez fue muy critico con el estado de deterioro
que sufria el Cabanyal asi como la dejadez por parte de la ciudad una vez se incluyeron en el termino
municipal los territorios.

Cabe destacar que Blasco Ibanez®® fue una figura politica y culturalmente muy relevante en Espania
y que era vecino del Cabanyal donde tenia su residencia de estilo pompeyano a orillas de la playa.
En su obra “Flor de Mayo” (1895), novela folletin editada por entregas en el peridédico Pueblo, situa
la trama en el Cabanyal y hace un retrato profundo de la sociedad de pescadores y habitantes en el
Poble Nou de la Mar.

Para el escrito valenciano, eran caracteristicos los huertanos y los cabafaleros que tenian que ver
ya mas con un mundo sucio de costrosas grasas industriales y con la frustraciéon de un barrio que
parecia si no aislado, si olvidado.?®

7 Ledn Roca, José Luis. Vicente Blasco Ibdfiez. Valencia: Ajuntament de Valéncia, 1997

8 Militante del partido republicano. Fundé el diario El Pueblo, fue en varias ocasiones diputado en las Cortes y se
batié en duelo reiteradas veces. Un breve exilio a Paris en 1890 lo puso en contacto con la narrativa francesa del
naturalismo. En la politica se distancié de Pi i Margall, cred su propio partido, y desde El Pueblo desarrollé una
incesante campafia de ataques al gobierno de restauracidon. También organizé manifestaciones en contra de los
gobiernos de Sagasta y Cdnovas y contra la guerra de Cuba. Este activismo le costod el exilio en varias ocasiones e,
incluso, la carcel en el afio 1896. Fue diputado a las Cortes en varias legislaturas (1898, 1899, 1901, 1903, 1905,
1907). En 1908 abandond la politica activa.

En 1909 viajé a la Argentina en donde, ademds de crear dos ciudades, Nueva Valencia y Cervantes,
impartiéo conferencias en torno a la historia y la literatura espafolas, aunque desisti6 en 1913.
En Paris coincidio con el inicio de la Primera Guerra Mundial. Alli recibiéo el encargo personal del
Presidente Raymond Poincaré de escribir una novela sobre la guerra, Los cuatro jinetes del Apocalipsis
1916, que cautivé al publico norteamericano, llegando a ser leida mas que la propia Biblia en dicho pais.
Sus novelas mds conocidas son La barraca, Entre naranjos, Cafias y barro, La horda y Sangre y arena, obra que
adapté al cine. Murié en Menton (Francia) el 28 de enero 1928.

19 Véliz Rodriguez, Sergio Braulio. “Hijos del mar, hijos de la tierra, hijos de la pilona: (Y algunas notas sobre la «gentrifi-
cacion» del cabanyal)”. Revista de antropologia experimental N2 16, (2016): pags. 285-308.
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Los planes generales de valencia

Tras la guerra civil, se sucedieron diferentes planes, siendo el primero el de 1946, el PGOU?, también
conocido como el redactado por el “Equipo de Madrid”?*. Pensemos en la nueva gestion territorial
del estado durante la dictadura franquista, un planteamiento centrista de la administracidn. En este
caso también se tenia en cuenta el encontronazo con el barrio a medida que se aproximaba la avenida
hacia el mar, y de la misma forma en este caso se plantea la posibilidad de desviarse ligeramente
hacia el norte, buscando hacer coincidir los ejes con los propios del entramado del Cabanyal.

Para no perdernos en pequefos ajustes y variaciones que se hicieron en los afios de postguerra, nos
centraremos en el periodo democratico que es cuando de verdad podemos hablar de un cambio sustancial
en el planteamiento de la situacion el urbanismo como elemento determinante de identidad cultural.

Las politicas sociales y culturales empiezan a cambiar timidamente en 1978, es el afio que llega
la Constitucidn Espaiola y tras la muerte del dictador, en noviembre de 1975, se han producido
pequefios cambios en la sociedad, muy sutiles ya que todavia hay miedo por el ruido de sables?? pero
que atisban que las cosas podian cambiar. Es en febrero del 78 se inician los tramites para declarar
la zona del Grau, del Cabanyal —Canyamelar y la Malvarrosa como conjunto histérico artistico. Una
muestra de intencion proteccionista sobre el territorio.

EI PGOU reconocié finalmente la calificacion de Conjunto Histérico Protegido los barrios del Cabanyal-
Canyamelar y Cap de Franca en 1988, pero en este mismo plan se expone que la idea de hacer que
la Av. Blasco Ibafiez llegue al mar es un objetivo irrenunciable.

Una vez ya consolidada la democracia en 1993, el centro histérico de la ciudad asi como el conjunto
del Cabanyal-Canyamelar son declarados BIC (Bien de Interés Cultural), siendo esta una figura de
proteccién juridica para el patrimonio cultural en Espafia, tanto material como inmaterial. Esta
denominacion les permite disponer de medidas singulares de proteccion.

Ya en el siglo XXI, en abril de 2001, la Generalitat Valenciana aprobd el PEPRI?® de forma definitiva.
En él se expresaba el objetivo fundamental de prolongar la avenida hasta el mar en una franja de
casi 50 metros de ancho, lo que suponia el derribo de cerca de 500 edificio y mas de 1600 viviendas.

20Plan General de Ordenacién Urbana.

2 Hervas Mas, Jorge. “El barrio del cabanyal-canyameral de valencia: Historia y futuro” Ciudad y territorio: Estudios
territoriales N2 191, (2017): pags. 81-97.

22E| ejercito todavia no habia dejado claro como iba a tomarse un nuevo régimen democratico.

2 Plan Especial de proteccidn y Reforma Interior.
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Rehabilitacion, sin destruccion
“Resistimos a la guerra, a la posguerra y a la riada, y nos van a echar las excavadoras” %

Nos encontramos, por tanto, ante un panorama a principio de la década de los dos mil en el que la ciudad
de Valencia quiere ganarse un espacio en la agenda Europea, con grandes eventos como la Copa América
de vela o el premio de Formula 1, con un trazado urbano precisamente en la zona del Grau y por dentro
del puerto. Desde el consistorio se mantiene la determinacién de poner la ciudad en el mapa y para ello al
motor econémico del turismo de sol y playa se le afiade el de grandes eventos “culturales”. Es por tanto mas
necesario que nunca un acceso al mar independiente del ya centenario camino del Grau (Av. del puerto).

Ante esta tesitura de querer derribar un porcentaje importante del barrio, desde la administracién
publica, se inician los procesos de compra de inmuebles dentro de la zona afectada que pasé a
ser conocida como zona cero. No todos los vecinos estaban dispuestos a vender sus viviendas, es
cierto que los precios no eran los de mercado. En ocasiones se ofrecian otros pisos en otras partes
de la ciudad y en usufructo, pero las opciones no cuajaban en la mayoria de los vecinos. Es entonces
cuando se empieza a dejar morir el barrio. Los servicios basicos de limpieza y seguridad dejaron de
estar todo los presentes que seria necesario, entiéndase el eufemismo. Para la gestién del Pepri, en
2005, se puso en marcha la sociedad Cabanyal 2010 S.A. con capitales publicos y privados. Solo estuvo
operativa durante tres afios, pero ejercié un papel de acoso inmobiliario desarrollando presiones a la
vecindady contribuyendo a la degradacidn?®®. Degradar era esencial para justificar la futura intervencion
urbanistica, a estas metodologias se les conoce popularmente como “asusta viejas”.

Caracteristicas culturales

El activismo ciudadano ha convertido a este barrio en un ejemplo de resistencia activa y organizacién
vecinal, lo que ha dejado un marcado caracter de identidad cultural. (Fig.4)
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Rehabilitacué

Vecino con cartel “Rehabilitacid sense destruccid” Rehabilitacién sin destruccion. Fuente: web
Restauracion y Gestion del Patrimonio - Arquitecta dedicada a la restauracion y gestion del patrimonio.

24 periédico Levante EMV - 3 de diciembre de 2010

%> Santamarina Campos, Beatriz. y Mompo, Eva. Tdcticas de resistencia en la ciudad: Alternativas desde los movimientos
urbanos en el cabanyal (Valencia, Espafia). Revista de antropologia Iberoamericana Volumen 13, N2 3 2018: pags 381 —405.
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Fijdndonos en todas estas caracteristicas propias que veniamos contando del barrio, en el Cabanyal se
mantiene todavia una sensacién de pertenencia a un grupo. Quizas deberiamos sustituir todavia por
“de nuevo” ya que no hablamos de esos modelos de barriada de antes en las que vivian generaciones
de una misma familia y el sentimiento de tribu era gracias a lazos sanguineos. En este caso estamos
ante un grupo social muy variado, de diferentes edades, de multiples condiciones sociales, econdmicas,
politicas y culturales, que se ha enfrentado a un enemigo comun y eso les ha hecho que durante mas
de una década compartieran muchos bocatas en las asambleas, muchas emociones emanadas de los
vaivenes judiciales, de los ahora si, pero noy al final el dulce sabor de haber ganado su lucha.

Este vinculo que se genera, obviamente no se puede extender a todos los habitantes del barrio ya que
algunos si que defendian la prolongacion de la Av. Blasco Ibafiez pensando que esta traeria la regeneracion,
un razonamiento muy licito teniendo en cuenta que esta era una promesa del anterior consistorio.

Todo sea dicho, el Cabanyal es un barrio en el que culturalmente ya existia un caldo de cultivo propicio
para afrontar una resistencia como de la que fuimos testigos. ¢ Quién sabe cuantos otros ciudadanos
en otros tantos lugares se habran visto desplazados sin remedio y sin que hayamos tenido noticias?

A finales de los noventa empezaron a surgir movimientos que se oponian al plan, eran unos formatos
de accidn colectiva desconocidos hasta la fecha. Estaban vinculados a la autogestion y a la ideologia
libertaria como el Ateneu Llibertari del Cabanyal en 1999. En ese mismo afo surge radio Malva®*y
varios centros sociales okupados como el antes mencionados La Pilona (1998) pero también Malas
Pulgas (2000) o Samaruc (2001) y muchas mas (Tabla.1).

Aparicidn de iniciativas en el barrio por afios.

Iniciativa Fecha Tipo
Salvem el Cabanyal 1998 Asociacion
Ateneu Llibertari Cabanyal 1999 Asociacion
Radio Malva 1999 Audiovisual
CSO Samaruc 2001 Centro Social Okupado
CSO Proyecto Mayhem 2006 Centro Social Okupado
CSO La Pilona 2006 Centro Social Okupado
CSO Malas Pulgas 2007 Centro Social Okupado
Centre Cultural I'Escola 2010 Asociacion
FANZINE LA 13-14 2010 Publicacién
Viu al Cabanyal 2011 Asociacion
Cabanyal Intim 2011 Artes escénicas
Arxiu Viu 2011 Documentacién
Units pel Cabanyal 2012 Asociacién
CSO La Fusteria 2012 Centro Social Okupado
Cabanyal Z 2012 Audiovisual (Serie Web)
Millorem el Cabanyal 2013 Asociacion
CraftCabanyal 2013 Intervencion urbana

%6 Basada en modelo de radios libres surgidas en Italia y Francia en los 90, esta emisora que alcanza la parte este de la
ciudad de Valencia, no recibe financiacién de ningln organismo publico ni privado. Esta promovida por un grupo de
personas sin animo de lucro. radiomalva.org
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Tal y como podemos observar, las organizaciones surgieron principalmente en dos periodos
importantes del proceso, durante 1999 surgieron las mds estables, Radio Malva y Salvem, en el
momento que el peligro se acercabayen 2011y 2012, cuando la situacion del barrio se ha convertido
en un panorama insostenible para muchos vecinos se multiplican las opciones de activismo.

Esta fuerte iniciativa contestaria con un dnimo de resistencia no visto hasta la fecha, provocé que desde
el resto del territorio, no solo de la ciudad sino de Espaiia, surgiera la pregunta obligada de ¢hasta qué
punto se justifica la pérdida patrimonial en pro del desarrollo urbanistico? La reflexién es sin duda el
ejercicio del raciocinio y es lo que estas diferentes iniciativas lograron provocar en la sociedad.

3. Salvem El cabanyal."La gente mayor ha sido el alma de la resistencia” David Fariza, 27 afios. Brigida Sevilla, 55 afios. Francesc Alerén, 63 afios. Estas
tres personas habitan un barrio que pudo haber dejado de existir, y forman parte de la plataforma que logré evitar su derribo, Salvem El Cabanyal.
Comenzaron su lucha en 1998, en una reunién de vecinos que se celebra todos los miércoles del afio desde entonces. Una persona presente, un voto.
Alli decidieron plantar cara en los tribunales y en la calle para evitar que la construccién de una gran avenida partiera en dos este antiguo hogar de
pescadores, arrancando unas 1.600 viviendas. "El alma de la resistencia ha sido la gente mayor”, dicen. Lograron que un tribunal obligara al Ministerio
de Cultura a pronunciarse. Y en 2010, este declaré el barrio un bien de interés cultural. Su derribo supondria “expolio™.

ALFREDO CALIZ
Salvem el Cabanyal, resefia en el periddico El Pais. “La gente mayor ha sido el alma de la resistencia”
Fuente: https://elpais.com/sociedad/2011/05/20/album/1305842402_910215.html#foto_gal 5

Conclusiones
Después de la tormenta, no vino la calma, llegé la gentrificacion.

Realmente es en los afios setenta cuando se empieza a percibir un cambio social, aunque discreto, la gente
aun se saludaba por la calle. Es este el momento en que los remendadores de redes azules de pesca seguian
extendiendo sus artes en la acera de la calle Mariano Benlliure para reparar las redes al tiempo que cada vez
guedaban menos secaderos de pescado en la playa de la Malvarrosa. Esta estampa se fue diluyendo hasta
desparecer por completo en los afios ochenta. La actividad residual de la pesca fue desapareciendo v el
barrio cambid, mantuvo su esencia, pero habia empezado una transformacion. El conflicto del que hemos
hablado, que se vivié desde finales de los noventa, actué de agente catalizador acelerando una situacion
gue estaba en camino de forma silenciosa; la transformacion de un barrio residencial a una zona turistica.
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La ubicacién del barrio podemos decir que ha sido determinante para marcar su identidad cultural pero
también su interés urbanistico. En el mediterrdneo, a orillas de una de las playas urbanas con mayor
extensién de superficie en Europa, aguas calmadas, buen clima todo el afo... Estos ingredientes ya
estaban cuando el modelo econdmico cambid en los ochenta, pero épor qué no se gentrificéd entonces?

El hecho de que nosotros no conociéramos el término en aquellos afos, no significa que el fendmeno no
se viniera dando ya tiempo atras, véanse los casos de Brooklyn en Nueva York o Palermo en Buenos Aires.

Quiza el cambio al Cabanyal le pillé a traspiés. Como veniamos diciendo antes, la situacion del barrio en
los anos duros de la heroina no era la mas favorable y el ayuntamiento focalizaba sus esfuerzos hacia otras
actividades de la ciudad. También es cierto que Valencia en aquellas décadas no era un foco de turismo
como lo es ahora, no existian los vuelos de bajo coste que hoy las compaiias aéreas ofrecen desde el
rincdn mas remoto de Europa o los cruceros que atracan en nuevo muelle especial para ellos dia si dia no.

La estrategia del ayuntamiento de Rita Barbera,” basada en la compra de casas para ser derruidas, la
expropiacion, la ausencia de licencias de intervencion en los edificios y la consecuente degradacion, han
provocado que se desplomaran los precios, que no eran muy altos de partida, en los inmuebles de la zona.
Durante los tiempos de incertidumbre, la gente no invertia en la zona, todo era muy cadtico para el ciudadano
de a pie a la hora de entender resoluciones judiciales y los nuevos proyectos que a veces no eran tan nuevos.

En cuanto que el cambio de poderes del ayuntamiento garantizé que el Cabanyal no se iba a derribar,
aparecieron los fondos de inversidén privados, ademas de las inyecciones de capital publico. En
2015, el barrio era un terreno fértil para iniciar cualquier actividad empresarial y estas, cémo no, se
orientan a la principal fuente de ingresos que tenemos en este pais, el sector terciario: el turismo. Los
habitantes que, como un grupo de irreductibles galos habian aguantado los afios de chaparrones, se
vieron frente a un nuevo peligro, su barrio es cada dia mas parecido a la Barceloneta.

A dia de hoy, cuatro afios desde que se paralizara el proyecto de derribo y poco a poco se retomara una actividad
normal, vemos como han proliferado los locales de ocio, los espacios de alojamiento turistico y se esta trabajando
en las infraestructuras del barrio. Esto ha beneficiado y a la vez perjudicado a los vecinos, sobretodo los que viven
de alquiler ya que los precios de los contratos al ser revisados se han modificado al alza.

Es un equilibrio complicado el de regenerar un barrio que estaba tan necesitado de inversion sin que
esto acabase perjudicando a los vecinos “de toda la vida”, pero no todo esta perdido. Existen formulas
y aun se estd a tiempo. Ciudades como Berlin, que llevan afios de ventaja en experimentacion en
barrios regenerados y fendmenos de gentrificacion, pueden ser un referente al que mirar con atencion.

Lo que es evidente es que el barrio del Cabanyal ha demostrado durante mas de 15 afios tener
una poblacién comprometida, que todavia tiene conciencia de barrio y que mediante diferentes
formulas de organizacion y autogestion han podido plantarle cara a Goliat.

Lo que esta porveniresunaincégnitayaunque se adviertan tiempos de cambio de modelo productivo,
transformaciones del tejido social u oleadas de cruceristas y viajeros de trolleys, el barrio no dejara
de ser lo que quiera ser, luchara, se adaptar3, y se reinterpretara a si mismo, pero lo que seguro no
cambiard es que el sol siempre sale por el Cabanyal.

27 Rita Barberda Nolla. Alcaldesa de la ciudad de Valencia durante 24 afios,. Desde 1991 hasta 2015.
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1998
2013 5.9%

2010
11.8%

Grafico 1. Porcentaje de creacion de iniciativas por afios. Destacan 2011 y 2012, sumando
ambos mas del un 35% de iniciativas totales.
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Quimica, fraude y patrimonio portuario: el laboratorio aduanero de Lisboa 1880-1930*

Ignacio Suay Matallana**

* Este trabajo ha sido posible gracias al proyecto de investigacion espafiol “Vivir en un mundo téxico” (HAR2015-

66364-C2-2-P) y al proyecto de investigacion portugués “Visions of Lisbon” (PTDC/IVC-HFC/3122/2014).*

Resumen:

Este trabajo estudia el laboratorio aduanero de Lisboa, creado en 1887, dependiente del servicio
portugués de aduanas e integrado en la estructura portuaria de la ciudad. Durante las primeras
décadas después de su creacion el laboratorio fue asumiendo un creciente prestigio y amplid el tipo
de actividades realizadas, no sélo limitadas al analisis quimico de mercancias, sino también realizando
otros trabajos técnicos para las aduanas de otros puertos y fronteras, participando en discusiones de
interés econdmico para el gobierno, creando conexiones con otras instituciones de la ciudad, sirviendo
de espacio de aprendizaje a estudiantes aduaneros y colaborando con institutos industriales. Después
de situar el laboratorio en su contexto urbano e institucional, este trabajo analiza el tipo de actividades
gue se realizaban, asi como el papel de los expertos que lo dirigieron. Finalmente, se considera la
cultura material del laboratorio, gracias a la excelente coleccidn de instrumentos cientificos preservada
gue no sélo tiene un valioso interés histdrico sino también patrimonial.

Abstract:

This paper studies the customs laboratory of Lisbon, created in 1887, dependent of the Portuguese
customs service and integrated in the port structure of the city. During the first decades after its creation
the laboratory increased its prestige and expanded the type of activities carried out, not just limited
to chemical analyses of merchandise, but also carrying out other technical works for the customs of
other ports and borders, participating in discussions of economic interest for the government, creating
connections with other institutions of the city, serving as a learning space for customs students and
collaborating with industrial institutes. After placing the laboratory in its urban and institutional context,
this paper analyzes the type of activities that were carried out, as well as the role of the experts who
directed it. Finally, it considers the material culture of the laboratory, thanks to the excellent collection
of scientific instruments preserved, that has both a great historical and patrimonial interest.

1 **|nstituto Interuniversitario Lopez Pifiero- Universidad Miguel Hernandez, isuay@umbh.es
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1 Introduccion

Los estudios sobre el patrimonio portuario gozan de una larga tradicion internacional vinculados
a diferentes lineas de trabajo y especialidades como la arquitectura, la ingenieria, el transporte,
la geografia, la historia del arte, la historia industrial y econédmica, el medioambiente o el turismo.
Desde este enfoque interdisciplinar, el Foro Internacional de Ciudades Portuarias Regionales (Nucleo
de Estudios Histéricos de las Ciudades Portuarias Regionales, IDEHESI-CONICET, Rosario-Argentina)
supone una magnifica oportunidad para integrar trabajos de diversos especialistas de diferentes
paises e instituciones en torno al patrimonio y los paisajes portuarios?. Estos congresos han recogido
la pluralidad de enfoques existentes sobre el analisis de las Ciudades Puertos Regionales y su enorme
influencia en la configuracién de los espacios urbanos, de su trama urbanistica, de su identidad asi
como de las relaciones creadas con el resto de la ciudad y con su entorno.?

El patrimonio portuario es extremadamente rico e incluye desde las infraestructuras portuarias
y las redes de servicios y suministros hasta embarcaciones y maquinaria (remolcadores, dragas,
gruas, etc.), sefales maritimas (balizas, faros, etc.), almacenes y depdsitos, industrias portuarias
(por ejemplo, fabricacion de hielo) y navales (como astilleros), industrias de diferentes productos
(refinerias, siderurgia, agroalimentaria), empresas de armadores, consignatarios y otros servicios,
asi como otros edificios publicos y privados, como oficinas, clubes nauticos, lonjas de pescado y
aduanas. En este trabajo se analiza, desde la historia de la ciencia, un espacio muy poco conocido
con anterioridad: el laboratorio quimico aduanero de Lisboa (Portugal).

Los laboratorios aduaneros, que fueron creados en diferentes paises a partir de la segunda
mitad del siglo XIX, estaban vinculados a los servicios tributarios y de hacienda y se dedicaban a
analizar las importaciones y las exportaciones, determinar la calidad y el valor de las mercancias,
establecer patrones y estdndares y facilitar la aplicacién de los aranceles o impuestos aduaneros
correspondientes. Estos espacios han sido poco estudiados debido, principalmente, a dos razones.
En primer lugar, por su reducido tamafo y nimero de trabajadores comparado con otras grandes
infraestructuras portuarias. En segundo lugar, se trata de unos espacios relacionados con la quimica,
pero vinculados a unidades administrativas generalmente no asociadas a la ciencia, como son las
aduanas y los ministerios de hacienda. Es muy posible, que estos espacios resultaran extrafios tanto
para la historia econdmica (no habituada a indagar en estudios de historia de la quimica) como de la
historia de la ciencia (usualmente mas inclinada a estudiar espacios académicos o de investigacion).
A pesar de estas limitaciones, el estudio de los laboratorios aduaneros es de gran interés debido
a que no se limitaron a realizar andlisis quimicos de algunas mercancias que circulaban por los
puertos, sino que también participaron en numerosos debates de interés en la economia de sus
paises, fueron dirigidos, generalmente, por cientificos prestigiosos que contribuyeron a que crearon
profundas relaciones con su entorno fisico y con otras instituciones y redes cientificas, comerciales e
industriales. Ademas, en casos como el considerado en este trabajo, estos laboratorios cuentan con
un valioso patrimonio cientifico que es necesario estudiar y preservar.

2“Ndcleo de Historia. Ciudades portuarias regionales”. [https://ciudadport.hypotheses.org/]

3 Miguel Angel De Marco, “Ciudades portuarias, desarrollo regional y preservacién del patrimonio portuario.
Propuestas para la conformacion de redes de estudios interdisciplinarios internacionales y locales”. Red Sociales,
Revista del Departamento de Ciencias Sociales 04, 02 (2017): 37-55. [http://www.redsocialesunlu.net/wp-content/
uploads/2017/04/RESOC019-003-OCI-DE-MARCO.pdf]
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Este trabajo se centra en el laboratorio aduanero de Lisboa y ha sido posible gracias a la renovacion
historiografica producida en las ultimas décadas en la historia de la ciencia que ha permitido
reconsiderar cuestiones como los espacios y las geografias de la ciencia, la importancia de la cultura
material de la ciencia y los estudios sobre expertos en la historia de la ciencia. En primer lugar,
se estudia la relacién entre los laboratorios de aduanas y su contexto urbano e institucional. El
laboratorio aduanero de Lisboa fue un espacio cientifico creado en el puerto de Lisboa en 1887
con el objetivo de controlar la importacién y exportacion de las mercancias.* Progresivamente, sus
actividades se expandieron mas alla de los analisis de diferentes productos con un objetivo fiscal
al servicio de la hacienda publica para involucrarse en la gestiéon de otras cuestiones vitales para
el estado portugués. El comercio se considerd una pieza fundamental de la economia portuguesa
que pretendia hacer uso del puerto de Lisboa para recibir y enviar mercancias entre diferentes
continentes aprovechando los nuevos sistemas de transporte. La defensa de las exportaciones de
productos locales, como el vino, y la creacion de laboratorios similares en otros paises otros motivos
que justificaron su creacién. En segundo lugar, este trabajo muestra el tipo de trabajos desarrollados
en el laboratorio, asi como los expertos que trabajaban en ellos, muchos de ellos vinculados a otras
instituciones cientificas y académicas de Lisboa. Gracias a ello se crearon profundas relaciones entre
la aduana de Lisboa y otros espacios de la ciudad e incluso se convirtié6 en un espacio utilizado por
estudiantes de comercio y estudios industriales. El laboratorio aduanero se transformé en un espacio
abierto a su contexto local en el que circulaban tanto quimicos, como agentes de aduanas, inspectores
portuarios o importadores que solicitaban informes oficiales, instrucciones para recoger muestras o
analisis privados. Algunas de las actividades realizadas pueden ser estudiadas gracias a la magnifica
coleccion de instrumentos cientificos conservada, que ha sido inventariada recientemente. Todo ello
contribuyd a transformar el espacio urbano y a la creacién de un polo cientifico en el area portuaria de
Lisboa, en el que se encontraban almacenes e industrias, infraestructuras de transporte, organismos
gubernamentales y espacios cientificos dedicados al control de mercancias, personas y animales.

2 Los espacios de la ciencia y el laboratorio aduanero de Lisboa.

En las ultimas décadas los espacios cientificos, como por ejemplo laboratorios, han dejado de
ser considerados como meros contenedores o lugares inertes en los que tenian lugar diferentes
actividades cientificas, para valorarse como espacios activos que han condicionado relaciones
personales, ideoldgicas, institucionales o urbanas.> Junto con el “giro espacial”, el “giro geografico” en
la historia de la ciencia muestra cémo las prdcticas cientificas son bien limitadas o posibilidades por
los espaciosy la geografia, por lo que su estudio resulta fundamental.® Un ejemplo de estas relaciones

*Inicialmente se denomind Laboratdrio da Inspec¢do-geral do Servigo Técnico das Alfdndegas, en 1892 cambid su nombre
por el de Laboratdrio do Tribunal do Contencioso Técnico da Direc¢bo-Geral das Alfdndegas e Contribuigcées Indirectas.
Después de 1911 fue llamado Laboratdrio da 39 Repartigao da Direc¢Go-geral das Alféndegas y, posteriormente,
Laboratdrio da Direc¢bo-Geral das Alféndegas e dos Impostos Especiais sobre o Consumo hasta que en 2011 fue
redenominado Diregdio de Servigos Técnicos, Andlises e Laboratdrio. Manuela Costa, “O Laboratdrio aduaneiro. O “brago
cientifico” das Alfandegas”. Alfandega Revista Aduaneira, 67 (2009): 07-13.

> Antonio Garcia Belmar, “Introduction. Sites of Chemistry in the Nineteenth Century”. Ambix 61, 2 (2014): 109-114.
® David A. Finnegan, “The Spatial Turn: Geographical Approaches in the History of Science”. Journal of the History of

Biology, 41 (2008): 369—-388. David N. Livingstone, Putting science in its place. Geographies of Scientific Knowledge
(Chicago: University of Chicago Press, 2003).
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es el del higienismo, que tuvo un gran impacto urbano a lo largo del siglo XIX en diferentes paises. Las
nuevas normas sanitarias, dictadas por médicos, pero también por ingenieros, arquitectos, quimicos
o farmacéuticos implicaron notables cambios en las fisionomias de las ciudades. En algunos casos,
se trataba de modificar la trama urbana o construir nuevos sistemas de transporte para intentar
ordenar y gestionar mejorar unas ciudades que cada vez recibian mas habitantes procedentes
de otros lugares. En otros casos, los poderes publicos asumieron la opinién de los expertos para
construir mercados y mataderos, mejorar los sistemas de alcantarillado y distribucién de agua o
drenar puertos y pantanos con el objetivo, al menos supuestamente, de prevenir enfermedades,
evitar plagas y epidemias para, supuestamente, mejorar la salud publica de las ciudades. Muchas de
estas propuestas eran defendidas como medinas necesarias para la modernizacién de la ciudad, a
pesar de que, en diferentes ocasiones ocasionaron tensiones con las autoridades por los gastos que
generaban, o con los vecinos, debido a que implicaban también la modificacién de algunos de sus
habitos de vida.’

Los laboratorios son espacios de gran interés en historia de la ciencia ya que no sélo son lugares de
estudio y experimentacién, sino que también intervenian en la regulacién del fraude, la emisién de
certificados o el asesoramiento a otras instituciones®. Por ello, no sélo era importante el prestigio
acumulado por sus expertos sino también que fueran espacios abiertos a publicos diversos, como
estudiantes, industriales o exportadores. A su vez, esta riqueza de actividades se reflejaba en su
ubicacién y configuracién fisica, asi como en el tipo y variedad de colecciones de instrumentos
cientificos que fueron albergando.’

En el caso de Lisboa, la creacion del laboratorio aduanero, asi como de muchas otras instituciones
de la ciudad estuvieron relacionadas con la reconfiguracion politica de la ciudad y del propio estado
portugués. El proyecto Visions of Lisbon ha investigado como la ciencia, la tecnologia y la medicina
jugaron un papel muy importante en la configuracion politica de Portugal.® Uno de los objetivos
fundamentales de los actores y espacios relacionados con la ciencia lisboeta de finales del siglo XIX
y principios del XX era que la ciudad no sélo fuera la capital politica del pais, sino también la capital
intelectual, médica y cientifica, ya que hasta entonces la mayoria de las instituciones académicas

7 Oliver Hochadel y Agusti Nieto-Galan, Barcelona: An Urban History of Science and Modernity, 1888-1929 (London:
Routledge, 2016), 13.

8 Un proyecto internacional vinculado a los laboratorios y a los espacios de la quimica es: “The Sites of Chemistry,
1600-2000”, [http://www.ambix.org/sites-of-chemistry/]. Para otro proyecto centrado en los espacios quimicos, ver:
“Situating Chemistry”,[http://situatingchemistry.org/]. En el caso portugués y brasilefio, es fundamental el siguiente
proyecto: “Thesaurus de Acervos Cientificos em Lingua Portuguesa”, [http://thesaurusonline.museus.ul.pt/]. Para el
caso espafiol, ver: “COMIC. Comissié d’Instruments Cientifics”, [http://www.instrumentscientifics.org/comic/]. Un
proyecto reciente relacionado con los espacios de aprendizaje en fisica y quimica se encuentra en: “La ciencia en las
aulas (1800-2000): Historia y ensefianza de las ciencias”, [https://hisencien.com/].

° David N. Livingstone, Putting science in its place. Geographies of Scientific Knowledge (Chicago: University of Chicago
Press, 2003), 11-128.

10 “V/isions of Lisbon. Ciéncia, tecnologia e medicina (CTM) e a constru¢do de uma capital tecno-cientifica (1870-1940)”,
[http://ciuhct.org/en/research/visions-of-lisbon].
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superiores de Portugal estaban situadas en Coimbra, una ciudad situada unos 200 kilémetros al
norte de la Lisboa.! El laboratorio de la aduana de Lisboa se convirtié en un espacio en la que
la quimica ayudd a regular la circulacion de diferentes mercancias y productos importados vy
exportados por el puerto de la ciudad. Este laboratorio, como el resto de los servicios vinculados
a la aduana era un espacio que delimitaba fronteras administrativas, burocraticas y econémicas
gue se utilizaron (junto con otras fronteras como las militares, las juridicas y las diplomaticas) para
definir y controlar territorios, discutir cuestiones sanitarias, comerciales e industriales, asi como
para la obtencidn de ingresos fiscales.? Al mismo tiempo, el laboratorio aduanero se convirtié en
un espacio de negociacion de diferentes practicas cientificas, de discusién sobre nuevos productos
procesados o de instrumentos y estandares utilizados. Las aduanas y estos laboratorios eran, por
tanto, espacios situados en las fronteras entre la ciencia, la politica y la economia que ofrecen
magnificas posibilidades para el estudio de las relaciones entre la ciencia y la sociedad.®®

3 Origen y evolucion del laboratorio aduanero de Lisboa.

El siglo XIX ha sido conocido como el siglo de la adulteracidn, debido al aumento del fraude, tanto
de productos naturales como industriales. Cada vez resultaba mas sencillo y barato el transporte
de mercancias a distancias mas lejanas, con lo que los compradores estaban menos familiarizados
con los productos que recibian y, ademas, la quimica podia ser utilizada para enmascarar las
adulteraciones y engafiar a los consumidores. Sin embargo, durante el siglo XIX también se produjo
una notable institucionalizacion de la ciencia, que entre otras cuestiones implicaba la creacién de
nuevos espacios y regulaciones. Los laboratorios municipales, sufragados por los ayuntamientos,
fueron uno de estos espacios de control, principalmente dedicados al control de alimentos y bebidas.
Otros espacios, mucho mas vinculados con los entornos portuarios y abiertos a la inspeccidn de una
mayor variedad de productos y sustancias fueron los laboratorios de aduanas. Estos fueron creados
en diferentes paises, como el Reino Unido (1842, Laboratory of the Board of Excise, reorganizado en
1860, Laboratory of the Board of Customs), Austria (1848, Steuer-und Zollkoordination,Technische
Untersuchungsanstalt), Espafia (1850, Consultorio Quimico de Aduanas, reorganizado en 1888,
Laboratorio Central de Aduanas), Francia (1875, Laboratoire des Douanes et Droits Indirects), Italia
(1886, Laboratorio Chimico delle Gabelle, desde 1884 existia un laboratorio del tabaco), Brasil (1889,
Laboratdrio do Estado) o Argentina (década de 1880, Inspeccion de Drogas de la Aduana).**

En el caso portugués, la creacion del laboratorio aduanero en 1887, estuvo relacionado con tres
cuestiones fundamentales. En primer lugar, con las reformas liberales, que intentaban construir un
nuevo estado moderno reformando las instituciones del antiguo régimen. Por ello, se creé un nuevo
sistema de hacienda, la Fazenda Publica, que sustituyo al antiguo Erdrio Régio.*® En segundo lugar,

1 Ana Sim&es, Ana; Maria Paula Diogo y Ana Carneiro, “The Physical Tourist Physical Sciences in Lisbon”. Physics in
Perspective, 12(2012): 335—-367.

2Daniel Nordman, Frontiéres de France. De |’espace au territoire. XVI-XIX siécle (Paris: Gallimard. 1999), 40-65.

13 |gnacio Suay-Matallana, “Customs Laboratories, chemistry and excise: an historical introduction”. World Customs
Organization News, 77 (2015): 34-37.

14 |gnacio Suay-Matallana, “Customs Laboratories, chemistry and excise: an historical introduction”. World Customs

Organization News, 77 (2015): 34-37.

% Jorge Fernandes Alves, Metamorfoses de um lugar. De Alfandega Nova a Museu dos Transportes e Comunicagdes
(Porto: Museu dos Transportes e Comunicag¢des, 2006).
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el laboratorio aduanero cumplié un importante papel en la defensa econdmica del vino. En algunos
paises (como Espanfia, Italia y Portugal) la producciéon y venta de vino era una pieza fundamental de
la economia, por ello la extension de la plaga de la filoxera supuso un gran reto para las ventas de
estos productos y los laboratorios aduaneros de estos paises contribuyeron a asegurar la calidad de
los vinos locales exportados y de los alcoholes industriales importados con el objetivo de paliar el
descenso del precio del vino que se estaba produciendo.'® Finalmente, la creacion del laboratorio
aduanero respondia al incremento del comercio en Portugal. De hecho, entre la década de 1840
y 1860 las exportaciones e importaciones se triplicaron y el gobierno realiz6 un esfuerzo para
modificar los aranceles y las tarifas para conciliar “las conveniencias del comercio con los legitimos
intereses de la hacienda”.'’ La aduanay el puerto de Lisboa se convirtieron es un espacio privilegiado
para las autoridades del pais, segln reconocia en un informe del ministerio portugués de obras
publicas de mediados del siglo XIX en el que se afirmaba que “Lisboa fue anteriormente el imperio
del mundo y la reina de los mares de occidente. La pérdida de las mejores posesiones ultramarinas
y la separacién de Brasil, hicieron decaer la grandeza de la opulenta ciudad. Hasta 1834 el comercio
de Lisboa fue en un progresivo descenso; desde esta época hacia delante comenzd a reanimarse
y presenta sefiales de vida que auguran un notable florecimiento. La faz material de la ciudad ha
cambiado considerablemente, se han construido muchos edificios de viviendas e institucionales,
se han embellecido las plazas y los paseos: Las calles estan limpias e iluminadas a gas. La policia
estd vigilante y la seguridad estd perfectamente garantizada”.!® Efectivamente, las actividades
comerciales se convirtieron en una actividad econémica muy importante tanto en Lisboa como en
el resto del pais. En la década de 1880, los impuestos de aduanas suponian aproximadamente el
50% de los ingresos del estado. Este porcentaje era muy superior a lo recaudado en otros paises
europeos como Espafia, Francia, Italia o Reino Unido, donde representaba aproximadamente el 15%
del presupuesto nacional, aunque similar al recaudado en EEUU (el 56% de los ingresos).'® Esto se
debia a que no en todos los paises existia la misma mayor variedad de impuestos (ni igual reparto
entre directos e indirectos), por lo tanto el laboratorio de la aduana se convirtié en una importante
herramienta para conseguir mejorar los ingresos del estado.

El laboratorio aduanero de Lisboa formd parte de los objetivos gubernamentales para modernizar
las aduanas, mejorar la circulacion de productos, aumentar los ingresos fiscales y establecer nuevos
controles sobre las mercancias importadas. La quimica se convirtié en una aliada para resolver
diferentes cuestiones, como indicaba en un informe de 1901 un funcionario de la aduana lisboeta
gue afirmaba que “la especulacién, la incertidumbre y el fraude sustituyen a la prudencia en las
operaciones comerciales (...), que se presente el alcohol como bencina; las piezas de maquinas

16 Jgnacio Suay-Matallana y Ximo Guillem-Llobat, “Poisoned Wine: Regulation, Chemical Analyses, and Spanish-French
Trade in the 1930s”. Ambix 65, 2(2018): 99-121.

7 “Decreto de reforma e organizagdo geral das alfandegas do continente do Reino e ilhas adjacentes”. Diario de Lisboa,
291, 07/12/1864.

18 “Direccdo Geral de Agricultura. Ministério das Obras Publicas”, en Archivo Nacional de la Torre do Tombo (ANTT)
Lisboa, Portugal, Fondo: m¢. 950, n2 63 Ref: PT/TT/MOPCI-DGA/A-A-6-35/3.

9 José Paulino de Sousa Pereira, As Alfandegas. Apontamentos (Lisboa: Typografia a vapor da Papelaria Estevdo Nunes,
1906), XI.
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como magquinaria, la margarina bajo el nombre de grasa; por acido pirolefioso el vinagre bueno;
los bastones se empaquetan como madera en bruto; la sacarina se introduce como muestras sin
valor; las sales de quina como acido salicilico, etc.”.?° Es decir, los propios empleados aduaneros eran
conscientes de como muchos productos intentaban ser camuflados, etiquetados o encubiertos para
hacerlos pasar por otros cuyos impuestos fueran mas bajos, en estos casos el apoyo del laboratorio
resultaba fundamental.

Antes de la creacién del laboratorio aduanero, cuando los responsables de alguna aduana no eran
capaces de reconocer una mercancia o de identificar su calidad, tomaban una muestra para enviarla
a alguna institucién académica. Por ejemplo, en 1876 la aduana de Lisboa recibié una muestra
de un cargamento de margarina que acababa de llegar al puerto de ciudad, ni los inspectores del
puerto (verificadores) ni los responsables de la aduana fueron capaces de clasificar la mercancia,
por lo que decidieron enviar una muestra al Instituto Industrial. No sélo estaban interesados en el
analisis quimico del nuevo producto y sus efectos sobre la salud, sino que también querian conocer
si la admisién de ese cargamento de margarina “ademas de perturbar al comercio, perjudicaria
en el futuro” a los impuestos sobre la mantequilla y otras grasas que eran “uno de los elementos
mas importantes de la renta aduanera”. Después de recibir los informes, el organismo superior
de las aduanas portuguesas (Conselho Geral das Alfdndegas) afirmé que no defendian “el sistema
prohibitivo, ni la pertenencia tedrica a la escuela del proteccionismo” pero dificultd todo lo posible
la entrada de la margarina al establecer unos aranceles de importacion elevados.?

Este sistema de envio de algunas muestras a instituciones académicas en casos de duda era lento,
poco efectivo, caro y podia generar también problemas para asegurar la fiabilidad de los resultados.
Cuando en la década de 1880 se produijo la crisis del vino y los alcoholes, mencionada anteriormente,
fue necesario disefiar una nueva estrategia para la resolucion de los problemas quimicos en las
aduanas. En 1885, el gobierno portugués publicé un conjunto de disposiciones para evitar “cualquier
tipo de fraude o falsificaciones que pudieran afectar al crédito de los vinos” ya que suponian “la
parte mas importante y valiosa de la agricultura en Portugal”.?? Determind la necesidad de mejorar
la formacidn técnica de los oficiales aduaneros y amplié la variedad de laboratorios a los que se
podian enviar las muestras de vinos, como los laboratorios municipales. Sin embargo, estas medidas
no fueron suficientes y el gobierno aprovechd una nueva reforma del sistema aduanero en 1887
para crear un laboratorio en la aduana de Lisboa (laboratdrio do Conselho Superior das Alféndegas,
adstrito a Reparticdo de Inspecgcdo-geral do Servico Técnico). El objetivo de este laboratorio era
colaborar en la clasificacién de las mercancias y hacer “todos los analisis necesarios para dictaminar
correctamente en todas aquellas reclamaciones que debia resolver el consejo de las aduanas”.®

20 José Paulino de Sousa Pereira, As Alfandegas. Apontamentos (Lisboa: Typografia a vapor da Papelaria Estevdo Nunes,
1906), XIII.

21 Fernando Mattoso Santos, Relatério dos Trabalhos Desempenhados nos anos de 1876 e 1877 (Lisboa: Imprensa
Nacional, 1879), 7-8.

22 “Portaria mandando proceder nas alfandegas a verificagdo dos vinhos nacionais, destinados ao consumo interno do
paiz, ou ao commercio de exportacdo”, Didrio do Governo, 292, 26/12/1885.

23 “Decreto aprovando a organizagdo das alfandegas, e do servigo maritimo da esquadrilha fiscal”, Diario do governo, 14,
18/01/1887.
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El laboratorio fue inmediatamente instalado y en el afio fiscal 1889-1890 ya contaba con una
plantilla de cinco personas compuesta por un inspector general, un experto y tres ayudantes.?* Sus
primeros directores tuvieron una importante influencia en la ciencia portuguesa y al mismo tiempo
una notable presencia publica. En realidad, esto sucedid asi en la mayoria de laboratorios aduaneros
de la época, lo cual se explica por el interés que tenian los gobiernos en nombrar a personas
técnicamente competentes, pero al mismo tiempo cercanas al poder, debido al papel econdmico
e industrial desempenado por estos espacios. Por ejemplo, en el caso britanico, el director del
laboratorio aduanero de Londres fue Edward Thorpe que ademds de quimico era presidente de la
Society of Chemical Industry. En el caso espafiol, los primeros directores fueron Gabriel de la Puerta
y José Casares Gil, ambos catedraticos en la facultad de farmacia de Madrid, miembros de diferentes
reales academias y senadores. Igualmente, en el laboratorio de Roma, el director escogido, Stanislao
Cannizzaro, combinaba los aspectos quimicos e institucionales, ya que no sélo era uno de los
cientificos mas prestigiosos de Italia sino que también era senador.®

Los tres primeros directores del laboratorio aduanero de Lisboa durante sus cinco primeras décadas
de actividad fueron también expertos que combinaban autoridad cientifica y prestigio institucional.
El primero de ellos fue el médico Fernando Mattoso Santos, que ademds de inspector del servicio
técnico aduanero, fue catedratico de la asignatura de materias primas en el Instituto Comercial e
Industrial y desempeind muchos cargos politicos como los de ministro de hacienda, presidente del
senado (Cdmara dos Pares) y ministro de asuntos exteriores (Negdcios Estrangeiros).?® El segundo
director fue Carlos von Bonhorst, un quimico nacido en Alemania y que era profesor en el Instituto
Industrialy, posteriormente, enla Escola Industrial das Caldas da Rainhay |a Escola Industrial Marqués
de Pombal de Lisboa. Bonhorst era miembro de la Sociedade Portuguesa de Quimica colaborador
habitual de la Revista de Quimica Pura e Aplicada y uno de los fundadores del Jornal de Farmdcia e
Quimica.?” Guilherme Wilfrid Bastos, sucedié a Bonhorst como director (entre 1919 y 1945) y tenia
estudios comerciales (Curso Superior de Comércio) por el Instituto Industrial de Lisboa y fue profesor
en la Escola Industrial Marqués de Pombal, director del laboratorio quimico del Instituto Superior do
Comércio y funcionario aduanero desde 1902.% Como indican estos breves datos biograficos, los tres
directores compaginaban su trabajo en el laboratorio de aduanas con otros puestos instituciones.
En este sentido, es muy relevante que todos ellos pertenecian a instituciones relacionadas con la
ensefanza industrial y comercial, una cuestion que les permitio realizar diferentes actividades y
colaboraciones con otros espacios de la ciudad, como se mostrara en el siguiente apartado.

24 Orgamento da despeza do Ministerio dos Negocio da Fazenda no exercicio de 1889-1890 (Lisboa: s.l., 1890), 59.

% |gnacio Suay-Matallana, “Customs Laboratories, chemistry and excise: an historical introduction”. World Customs
Organization News, 77 (2015): 34-37.

%6 “Carta. Lente Catedratico do Instituto Industrial e Comercial de Lisboa. Fernando Mattoso dos Santos”, en ANTT, Fondo:
Registo Geral de Mercés de D. Luis |, liv. 48, f. 281. Ref: PT/TT/RGM/)/282724.

27 Emilio Dias, “indigo ou anil, a sua extracgdo em terrenos d>Africa, Antonio Augusto de Aguiar, Alexandre Bayer e Carlos
von Bonhorst, no ensino da quimica pratica”. Revista de Quimica Pura e Aplicada, 19 (1919): 45-79.

28 “Expediente de Guilherme Wilfrid Bastos”, en Arquivo Contemporaneo do Ministério das Finangas (ACF) Lisboa,
Portugal, Fondo: DGCI/LIS/LIS8A/1S/14023 Guilherme Wilfrid Bastos.
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4 El laboratorio aduanero, su entorno urbano y su cultura material.

Durante las décadas siguientes a su creacidn, el laboratorio aduanero de Lisboa se consolidé como
un espacio importante dentro de la estructura del ministerio de hacienda portugués, asi como
en diferentes redes econdmicas e industriales del pais. Este doble papel lo cumplié gracias a que
consiguié cumplir su objetivo fundamental de proporcionar informacién quimica y técnica sobre las
mercancias llegadas al puerto, lo cual era muy util para mejorar la recaudacion de impuestos. Pero
también consiguié consolidarse gracias a las distintas alianzas establecidas a diferentes niveles entre
los quimicos del laboratorio, otros empleados aduaneros, el mundo de la ensefianza industrial y
expertos de otros espacios de la ciudad.

Uno de los primeros trabajos que se comenzaron a realizar en el laboratorio -aparte de los andlisis
guimicos oficiales- fue la instruccién y colaboracién con los oficiales aduaneros que trabajaban en
los muelles inspeccionando, las mercancias de primera mano. Existian diferentes categorias de
funcionarios de este tipo (en algunos paises llamados vistas, debido a que hacianinspecciones visuales
para reconocer la mercancia, y conocidos como verificadores en Portugal). En algunas ocasiones
estos peritos también usaban algunos instrumentos cientificos sencillos, pero no siempre contaban
con los suficientes conocimientos técnicos para utilizarlos con destreza. Por ello, los directores del
laboratorio prepararon diferentes trabajos para guiar la recogida, mostrar el manejo de instrumentos
y eliminar errores cometidos por estos funcionarios. Por ejemplo, en 1888, Mattoso Santos publicd
un trabajo titulado Instrucbes para o emprego fiscal do vindmetro capilar de tubo inclinado de
Delaunay (Lisboa: Conselho Superior das Alfandegas) en el que explicaba el funcionamiento de
estos densimetros para inspeccionar el vino. En 1894, publicé también un extenso informe titulado
Relatdrio do Inspecgcdo-geral do Servigo Técnico (Lisboa: Imprensa Nacional) en el que explicaba las
decisiones y los acuerdos tomados, durante los primeros afos de funcionamiento del laboratorio,
sobre el reconocimiento de mercancias sospechosas. Otros ejemplos de trabajos realizados por los
quimicos de aduanas para instruir a los funcionarios aduaneros son sus colaboraciones en revistas
dirigidas a estos oficiales e inspectores como: Revista Aduaneira (1898), Jornal das Alfdndegas (Porto,
1898), Almanach Aduaneiro (1907), O Despacho (1906) y Revista das Alfdndegas Portuguesas (1909).
Los articulos sobre andlisis de sustancias grasas por medio de la refraccidn de la luz y sobre medios
de investigar las fibras en textiles y tejidos o los consejos para reconocer los abonos artificiales que
von Bonhorst publico en la Revista das Alfdndegas en 1893 son un ejemplo de este tipo de esfuerzos
para dirigirse a los empleados de aduanas y ayudarles en sus trabajos utilizando una via mas flexible
que las disposiciones publicadas de forma oficial.

En segundo lugar, el laboratorio fue capaz de abrirse a otros publicos no directamente relacionados
con la aduana. Gracias a que los directores eran también profesores en el Instituto Industrial el
laboratorio aduanero se convirtié en un espacio de formacion de futuros funcionarios aduaneros
portugueses. Desde la década de 1870 dicha institucion académica ofrecia cursos de quimica y
comercio o personas que no tenian ningun titulo previo. Poco a poco, se organizaron nuevos cursos
y, en 1911, dicha institucion se dividid en el Instituto Superior Técnico y el Instituto Superior de
Comércio.? Este cambio fue aprovechado por el gobierno para establecer que los futuros empleados
aduaneros tenian que contar con algun titulo oficial, como los cursos superiores aduaneros o de

29 )Jodo Pedro Pereira Cruz, A cidade e o rio: origem e evolu¢do da frente ribeirinha de lisboa até ao século XVIII (Evora:
Universidade de Evora, 2016).
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comercio recientemente creados en ambos centros académicos.?° Se produjo entonces una doble
conexioén entre esa institucién y la aduana, ya que, por una parte, los quimicos de la aduana acudian
al instituto a impartir sus clases y, por otra parte, algunos estudiantes de esos cursos realizaban
sus practicas en la aduana de Lisboa. Estas conexiones fueron relatadas por un estudiante del
curso aduanero en 1916 con las siguientes palabras: “en mi periodo de formacién, junto con dos
subinspectores diferentes, también diplomados por este Instituto, no aparecié ninguna dificultad que
complicara el proceso normal de despacho, por lo que pude apreciar la gran utilidad de las materias
de mi curso, desde las férmulas de geometria(...) hasta los procesos de examen fisico y quimico y su
respectivo analisis (de la asignatura de materias primas y falsificaciones), superiormente dirigida por
los ilustres Srs. Drs. Fernando Mattoso Santos y Guilherme Wilfrid Bastos”.3!

En tercer lugar, el laboratorio se involucré plenamente en otras redes cientificas e institucionales
de Portugal. Para que esto fuera posible no sélo era necesario que los quimicos del laboratorio
tuvieran sdélidos conocimientos técnicos, asi como contactos en diferentes niveles, sino que también
fue fundamental la situacion o ubicacién del laboratorio en el entorno portuario. Efectivamente,
el laboratorio se encontraba —y se sigue encontrando en el siglo XXI- en el puerto de Lisboa, en un
edificio denominado Terreiro do Trigo, que fue construido en el siglo XVIII para albergar diferentes
unidades administrativas del gobierno ilustrado portugués. En el siglo XIX, el edificio se transformd
en la aduana de la ciudad y contaba con conexién directa con el agua, ya que disponia de su propio
muelle (cais da alfdndega) justo delante del edifico para el atraque de barcos. Ademas, se encontraba
a escasa distancia (700 metros) de la estacion ferroviaria de Santa Apoldnia, la primera de Portugal
desde suinauguracién en 1865. Igualmente, estaba localizado muy cerca de los espacios de gobierno
y poder de la capital, como los ministerios existentes en la plaza del Comercio (praga do Comércio)
una de las principales de la ciudad y distante sélo 700 metros. Por otra parte, el laboratorio se
encontraba rodeado de una gran variedad de espacios dedicados a la industria, el transporte el
comercio y la alimentacion, como por ejemplo el laboratorio municipal de higiene (transformado en
Instituto Central de Higiene en 1899), asi como de instalaciones auxiliares como la estacién elevadora
de aguas de Praia, el depdsito oficial de tabacos (Jardim do Tabaco) que contaba con una unidad
aduanera propia o almacén oficial de harinas (que desde 1999 alberga el Arquivo Contempordneo
do Ministério das Finangas). Ademas de la aduana, el edifico Terreiro do Trigo era utilizado por el
gobierno para albergar muchas instituciones relacionadas con el control de mercancias, alimentos
y animales llegados al puerto. Algunos de estos servicios dependian de la direccidon general de
agricultura y servicios forestales, como el laboratorio de patologia veterinaria y bacteriolédgica o el
laboratorio de la inspeccidn de vinos y aceites (que posteriormente se denominé Laboratdrio Geral
de Analyses Chimico-Fiscaes). En 1888, el edifico se convirtié también en sede de la Bolsa Agricola
o Mercado Central de Produtos Agricolas, una institucién creada para facilitar el comercio de los
productos de este tipo que circulaban entre el puerto, la estacién ferroviaria, la aduana vy la ciudad.*?

30 “Decreto approvando a organisacdo das alfandegas”, Diario do Governo, 14, 18/01/1888.
31 Manuel Augusto Edmond Santos Relatério do aluno do Curso Superior Aduaneiro (Lisboa: Tipografia Universal, 1916), 30.

32 “Decreto aprovando o regulamento do mercado central de productos agricolas”, Diario do Governo, 236, 15/10/1888.
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Inicialmente, este mercado contd con su propio laboratorio, pero pocos afios después fue fusionado
con el laboratorio aduanero debido a que resultaba demasiado oneroso y poco practico mantener
dos laboratorios tan cercanos dedicados al andlisis del mismo tipo de productos.®® Este cambio y la
relacion existente entre quimicos de instituciones tan cercanas facilitd las relaciones entre ellos y
la integracién en diferentes comisiones de expertos que el gobierno portugués comenzé a crear a
finales del siglo XIX para estandarizar los analisis de productos como vinos, aceites y muchos otros
alimentos, bebidas y productos industriales realizados en los diferentes laboratorios oficiales del pais.?*

La ubicacién del laboratorio aduanero dentro del edifico del Terreiro do Trigo ha resultado
fundamental para la preservacion de una excelente coleccién de instrumentos cientificos, de un
gran valor tanto patrimonial como historiografico.® Esta coleccién se ha conservado gracias a la
estabilidad institucional del laboratorio, a no haber sufrido cambios de ubicacién, asi como por el
interés y la sensibilidad hacia la historia de sus diferentes responsables.® Desde el punto de vista de
la historia de la ciencia, esta coleccion es una fuente de gran valor debido a que permite estudiar la
cultura material de laboratorio, conocer mejor el tipo de actividades y analisis realizados, asi como
la evolucion de sus practicas cientificas. Desde el punto de vista patrimonial tiene también un gran
interés debido a que forma parte del patrimonio portuario de Lisboa y de todo Portugal, ya que
era el Unico de este tipo existente en todo el pais. Ademads, forma también parte de su patrimonio
cientifico, que es una parte fundamental del patrimonio cultural de un territorio, como queda
recogido en la Carta de Rio de Janeiro sobre el Patrimonio Cultural de la Ciencia y la Tecnologia
aprobada en 2017.%

Esta coleccion ha sido recientemente inventariada, catalogada con fichas, fotografias y registro de
diferentes datos. Esta formada por 217 objetos, datados entre las décadas de 1880y 1950. La mayoria
de los instrumentos cuyo pais de fabricacidén ha sido identificado pertenecen a Francia y Alemania,
mientras que otros pocos fueron comprados en el Reino Unido, Espafia, EEUU, Italia, Republica
Checa o el propio Portugal. La procedencia de los instrumentos muestra también la evolucion de Ia
historia de la quimica internacional, ya que la mayoria de los instrumentos franceses pertenecen a
finales del siglo XIX, mientras que los alemanes son mas recientes (primeras décadas del XX) lo que
refleja también como el creciente protagonismo de la ciencia alemana en ese periodo. Ademas, la
tipologia de los instrumentos conservados muestra las principales actividades en el laboratorio.

33 “Decreto reformando os servigos aduaneiros e fiscais”, Diario do Governo, 89, 22/04/1892.

% |gnacio Suay-Matallana, “The customs laboratory of Lisbon: chemistry, economy and heritage”, en 11th International
Conference on the History of Chemistry, Trondheim 2017 Book of Abstracts, editado por Annette Lykknes e Ignacio Suay-
Matallana (Trondheim: NTNU, 2017), 56-57.

% Un estudio completo de la coleccién analizada en este apartado ha sido publicado en: Ignacio Suay-Matallana, “A
cultural material do laboratério da Alfandega de Lisboa”. Conservar Patrimdnio 30, 8(2019): 131-139.

% En este sentido es muy de agradecer el interés mostrado por la antigua jefa de servicios del laboratorio aduanero, la
Dra. Manuela Costa, y la ayuda prestada al autor en 2015y 2016.

37 Marcus Granato, Emanuela Sousa Ribeiro y Bruno Melo de Araujo, “Cartas Patrimoniais e a Preservagdo do Patriménio

Cultural de Ciéncia e Tecnologia”. Informagdo & Informagdo 23, 3 (2018): 202-229, [http://dx.doi.org/10.5433/1981-
8920.2018v23n3p202]

12631



IV COLOQUIO PATRIMONIO CULTURAL PORTUARIO EN EL MUSEO BENITO QUINQUELA MARTIN

Los instrumentos mas numerosos son los densimetros o hidrdmetros, que permitian inspeccionar
liguidos como aceite, vinagre, leche y, principalmente, vino, lo cual refleja el objetivo inicial por el
gue fue creado el laboratorio, asi como la importancia econdmica de este producto. Otras tipologias
de instrumentos corresponden a balanzas de diferentes tipos y grados de precisién, instrumentos
analiticos muy especializados (como viscosimetros para analizar petréleo y grasas), asi como diverso
material de vidrio poco frecuente en colecciones cientificas debido a su fragilidad.

Se trata de una coleccidn Unica en su género, al menos en Europa, ya que sélo ha sido posible
localizar algunos instrumentos cientificos en laboratorios aduaneros regionales de Espafia e Italia.*®
Entre 1964 y 1999 existia, en el Science Museum de Londres, una galeria dedicada a la quimica en la
que se mostraba una reproduccion del laboratorio aduanero britanico, pero posteriormente dicha
sala fue reorganizada para pasar a exhibir sélo algunos pocos instrumentos cientificos aduaneros.®®
En Portugal, en el Museu dos Transportes e Comunicacoes da Alfandega do Porto existe también una
pequefia coleccidn de linternas, relojes, sellos, balanzas y maquinas de escribir utilizadas en diferentes
aduanas del pais.*® Este museo esta situado en la antigua aduana de la ciudad de Oporto, una ciudad
con un importante puerto comercial e industrial y estd asociado a la International Association of
Customs/Tax Museums.** Esta asociacion, vinculada a la Organizacién Mundial de Aduanas (WCO)
integra museos aduaneros de diferentes paises del mundo y fue creada en 1993 con el objetivo de
preservar y divulgar el patrimonio aduanero de diferentes paises. Seria muy deseable, que tanto
la coleccion de instrumentos cientificos preservada en Lisboa, como otras similares que pudieran
existir en otros paises, formaran parte de estos esfuerzos por preservar este rico patrimonio, que no
solo permite entender mejor el contexto cientifico, sino que también es una pieza fundamental de
la historia y el patrimonio portuario, urbano y cultural de cada lugar.

5 Conclusiones

El laboratorio aduanero de Lisboa fue un espacio cientifico que, a pesar de su reducido tamafio
y limitado nimero de empleados, desempefio un importante papel en el puerto de Lisboa. En
primer lugar, contribuyd a mejorar la recaudacién fiscal de Portugal en una época en la que las
importaciones y exportaciones de productos comerciales resultaban fundamentales. Por otra parte,
las diversas actividades realizadas por los directores y analistas del laboratorio permitieron, no sélo
gue se consolidara dentro de la estructura aduanera, sino que asumiera nuevos roles no previstos
en su disefo original y que se convirtiera en una pieza importante de la ciencia y el puerto de Lisboa.

38 “a storia dei laboratori chimici’, in Agenzia delle Dogane e dei Monopoli”, [https://www.agenziadoganemonopoli.gov.
it/portale/-/la-storia-dei-laboratori-chimici].

39 Peter Morris, “The image of chemistry presented by the Science Museum, London in the twentieth century: an
international perspective”. HYLE — International Journal for Philosophy of Chemistry 12, 2 (2006): 215-239, [https://doi.
org/10.1142/9789812775856_0012].

0 Jorge Fernandes Alves, Metamorfoses de um lugar. De Alfandega Nova a Museu dos Transportes e Comunicagdes
(Porto: Museu dos Transportes e Comunicag¢des, 2006).

““International Association of Customs/Tax Museums”, [https://icom.museum/en/committee/international-association-
of-customs-tax-museums/]
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La ciencia -y especialmente los laboratorios y los analisis quimicos- se integrd en los paisajes portuarios
a finales del siglo XIX. El laboratorio de Lisboa se convirtié en un espacio en el que se preparaban
instrucciones para los funcionarios de aduanas y puertos de diferentes ciudades portuguesas.
Ademas de conectar con este tipo de peritos, el laboratorio se abrié a los intereses de otros actores
vinculados a los paisajes portuarios como importadores, exportadores y comerciantes, a través de sus
articulos cientificos en revistas aduaneras y mercantiles en las que explicaban cdémo reconocer algunas
mercancias, mejorar la calidad de sus productos y evitar fraudes. El laboratorio también se convirtié en
un espacio en el que se compraban, calibraban y distribuian los instrumentos utilizados en las aduanas
de todo el pais e, incluso, estaba abierto a la realizacion de andlisis quimicos privados solicitados por
consignatarios, industriales y comerciantes del entorno portuario. Ademas, el laboratorio aduanero
ayudo a conectar el puerto de Lisboa con las autoridades aduaneras y del ministerio de hacienda de
Portugal, asi como a integrarlo en diferentes redes académicas y cientificas del pais.

El estudio de estos espacios —desde un punto de vista transversal- muestra el papel de las
infraestructuras portuarias y su relaciéon con otros medios de transporte (como el ferrocarril), con
el control de la economia por parte de los estados, asi como del interés de los importadores y
exportadores por mejorar las ventas de los productos mas vendidos de cada pais (como el vino),
asi como de las complejidades vinculadas a la llegada de nuevos productos (como la margarina).
Igualmente, muestra la evolucion de la trama urbana de muchas ciudades portuarias, en las que
diversas estructuras cientificas fueron creadas cerca de los puertos para controlar la circulacion de
alimentos, productos agricolas e industriales. En algunos casos, esto implicd la creacidon de nuevas
relaciones entre espacios cientificos y no cientificos que anteriormente no estaban conectados, como
sucedié entre la aduana, el Instituto Industrial o la Bolsa Agricola. Finalmente, las colecciones de
instrumentos cientificos conservadas en la actualidad en algunos laboratorios aduaneros como el de
Lisboa, permiten mostrar esta variedad de conexiones de una forma mas directa a diferentes publicos.

Para la preservacidon de estos espacios es necesario que los estudios realizados desde el mundo
académico realicen un esfuerzo por dirigirse tanto a los quimicos que actualmente contindan
trabajando en las aduanas como a la sociedad. Es importante que los cientificos que aun trabajan en
estos espacios y que custodian las colecciones dispongan de materiales preparados por historiadores,
musedlogos y otros expertos en patrimonio para facilitar que las colecciones continden siendo
valoradas, apreciadas y preservadas en un buen estado de conservacion. Su colaboracién es también
fundamental para poder acceder a este tipo de patrimonio —tanto a las fuentes materiales como
documentales- y permitir que continten siendo estudiadas. Por otra parte, es también fundamental
gue el publico en general pueda conocer estas colecciones. La integracion de estas colecciones en
museos aduaneros (como el ubicado en la aduana de Oporto) o bien el disefio de exposiciones
temporales en las aduanas y otros recintos portuarios, podria suponer una magnifica oportunidad
para mostrar a la sociedad no sdélo los instrumentos conservados, sino también su papel en Ila
hacienda publica y sus relaciones con su contexto portuario, urbano, social y econémico.
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Colecciones Arqueoldgicas del puerto en La Boca del Riachuelo. Buenos Aires
Marcelo Weissel*

Resumen

Muelles y depdsitos en el Riachuelo, integran el puerto sur de la ciudad, con una delegacion de la
Prefectura Naval Argentinay muelles pararemolcadores, chatas areneras, buques portacontenedores,
combustibles, reparaciones, cabotaje, balizamiento, salvamento y rescate. A lo largo de los ultimos
25 anos la arqueologia de este sector comienza durante la ultima década del siglo XX al tiempo del
desarrollo de la obra de control de inundaciones de La Boca y Barracas. Desde entonces la Ciudad ha
asumido su jurisdiccion como érgano de aplicacién de la ley nacional de proteccion de patrimonio
arqueoldgico conformando un acervo de colecciones arqueoldgicas relativas al puerto.

Palabras claves: construccion social, arqueologia, valorizacion patrimonial, mansidn Cichero.

Abstract

Docks and warehouses in the Riachuelo, make up the southern port of the city, with a delegation
from the Argentine Naval Prefecture and docks for tugs, flat bottoms, container ships, fuels, repairs,
cabotage, beaconing, rescue and rescue. Over the last 25 years the archeology of this sector began
during the last decade of the 20th century at the time of the development of the flood control work
in La Boca and Barracas. Since then, the City has assumed its jurisdiction as the enforcement body of
the national law for the protection of archaeological heritage, forming a collection of archaeological
collections related to the port.

Key words: construccién social, arqueologia, valorizacién patrimonial, mansidn Cichero.

1 Coordinacién de Patrimonio Arqueoldgico DGPMyCH Cultura GCABA. marceloweissel@buenosaires.gob.ar
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Palabras previas

Las colecciones arqueoldgicas se incluyen dentro de la historia de salvamento de la Plaza de los
Suspiros, el puente Trasbordador Nicolds Avellaneda, la renovacién habitacional local, la construccién
de puentes y calles, la Barraca Pefa y el pecio de Zencity. Hoy el barrio de La Boca concentra en la
Barraca Pefia identificada desde diciembre de 2018 como Area de proteccién Histdrica (APH54),
las colecciones arqueolégicas mas portuarias de la ciudad que toman el registro cronoldgico desde
el siglo XVIII (conjuntos y estratigrafias del Riachuelo de los Navios y pecio de Zencity), siglo XIX
(Vuelta de Rocha registros astillero, muelles, lastre y amarras), siglo XX (recolecciones Barraca Pefa,
registros de muelles y coleccién de cordeleria arqueoldgica y etno arqueoldgica).

Asimismo en el Ultimo tiempo se incorporaron colecciones de piezas correspondientes al muelle del
convento de las Catalinas (siglo XIX), al primer Muelle de Pasajeros de la Ciudad (1855), al muelle
“The Catalinas Warehouses and Mole Company” (1872) y a un muelle indeterminado préximo a la
aduana vieja (fin siglo XIX). En La Boca, se destacan también otras colecciones materiales como las
del Museo de Bellas Artes de La Boca Benito Quinquela Martin, la de la Fundacién Museo Histérico
de La Boca, la del Instituto Nacional Browniano - Departamento de Estudios Historicos Navales ARA
y colecciones particulares.

1-Introduccion

Este texto desarrolla en forma breve las referencias histéricas de proyectos de investigacion y de
formacion de colecciones arqueolégicas en la zona costera y sur de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires desde la década de 1990. Con este planteo se presenta la descripcién somera de yacimientos
y materiales. Como se menciond, los proyectos arqueoldgicos se dieron en el contexto de ejecuciéon
varias obras publicas y privadas de transformacién de infraestructura en vivienda y saneamientos
hidricos y habitacionales que cambiaron parte de la fisonomia de los barrios de La Boca, Barracas
y Puerto Madero. Asimismo el trabajo territorial en arqueologia urbana y portuaria implicé la
permanente investigacién — accion en la patrimonializacion por preservacién y recuperacién de
la Barraca Pefia, el rescate de elementos de buques hundidos, reflotados y desguazados en el
Riachuelo, el estudio de los origenes del Tango y el descubrimiento de los restos del naufragio de
Zéncity dique 1 de Puerto Madero. Esto fue posible por la permanente interaccidn entre organismos
de gobierno, de la sociedad civil, de los ambitos académicos y de estudios superiores, y relaciones
de practica profesional. En esto ultimo se incluye el desarrollo de visitas permanentes turisticas
y de formacién en la temdtica. El programa Historia Bajo las Baldosas, asi como los proyectos de
busqueda de la Primera Buenos Aires, y el trabajo en la promocidn de la cultura y el turismo en La
Boca del Riachuelo.

Para el desarrollo urbano, la obra Control de Inundaciones de la Boca y Barracas se convitié en un
hito que evitd nuevas inundaciones desde su puesta en marcha en 1998. A su vez se y de forma
contempordnea se construyd el puente para automotores de la autopista Buenos Aires La Plata
que produjo grandes perforaciones e hincamientos de pilotes para las columnas de la estructura de
fundacion en hormigdn. Durante esos afios nace la Comisidn Pro Rescate Arqueolégico de La Boca y
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Barracas creada en 1995 y que fue fundamental para la preservacién de la Plazoleta de los Suspiros y
puente Trasbordador Nicolds Avellaneda. En 1997 la Comisién Pro Rescate Arqueoldgico de La Boca
y Barracas, firma en su nombre Marcelo Weissel, como responsable del Acta de Compromiso Plaza
de los Suspiros. Pusieron su firma también el Arg. Carlos Moreno por la Secretaria de Cultura del
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, José Palmiotti por el Centro de Participacién N° lll, y Rubén
Granara Insua por la Fundacién Museo Histérico de La Boca, Gualtieri SA.

Entre 1999 y 2000, el Gabinete de Arqueologia de la Comisién para la Preservacion del Patrimonio
Histdrico Cultural de la Ciudad de Buenos Aires (de aqui en mas CPPHC) — GCABA desarrolla varios
proyectos con la produccidon del documento “Diagndstico del Potencial Arqueolégico Emisarios
Hidrdulicos Principales de La Boca y Barracas”. Informe final 90 paginas. Convenio de pasantias
Carrera de Ciencias Antropoldgicas (FF y L UBA) — CPPHC. Contrato Secretaria de Cultura Gobierno
de la Ciudad de Buenos Aires. Posteriormente creard el Programa Historia Bajo las Baldosas muy
activo en la regién e identificacidon de los significados de los bienes arqueoldgicos regionales.

Entre 2006 y 2007 también se elaboro el proyecto “Arqueologia del Riachuelo Matanzas. Puesta en
Valor del Patrimonio Arqueoldgico - Ambiental. Atlas de la Cuenca y Excavacidén Abierta al Publico”.
PROFORSA ACUMAR — Fundacioén Félix de Azara. Entre los afios 2007 y 2008, se desarrolla el Archivo
Arqueolégico del Riachuelo en Barraca Pefia dentro de la jurisdiccidon de la Unidad Ejecutora Obras 'y
Proyectos para la Promocion Turistica del Barrio de La Boca en convenio con la CPPHC. A partir del
descubrimiento de los restos de un naufragio en dique 1 de Puerto Madero en diciembre de 2008 y
su posterior traslado a Barraca Pefia el 17 de abril de 2010, la ciudad anula el accionar de recursos
humanos propios y entrega el acceso exclusivo a las colecciones arqueoldgicas a diferentes grupos
gue las manejaron durante 9 afios, entre 2009 y 2018.

2- Contexto de formacion de colecciones arqueoldgicas

Las areas riberenas de la Ciudad, concentran en su sector central y del sur, el eje de los depdsitos
de interés para la arqueologia histérica costera y portuaria. En este sentido se destaca la identidad
arqueoldgica de los depdsitos sedimentados, terraplenados, construidos o abandonados que se
encuentran urbanizados o bajo la urbanizacién en diferentes barrios costeros, como Puerto Madero
y Barracas. En forma particular, La Boca es un barrio urbano portuario de la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires que integra la Comuna 4. Su perimetro estd incluido en el distrito econémico llamado
Distrito de las Artes que fomenta la creacidon y desarrollo de actividades econdmicas relacionadas
a lo artistico, pero no asi lo histérico patrimonial. Segun el censo de 2010 (GCABA 2010), La Boca
cuenta con una poblacién total de 45113 personas, 23808 mujeres y 21305 varones que viven en una
superficie de 5,02 km?, con una densidad de habitantes por km? de 8981,30 habitantes. Dados los
antecedentes historicos de La Boca del Riachuelo como puerto natural de la Ciudad, la cuenca baja
en su encuentro con el estuario ha sido objeto de estudios arqueoldgicos entre los cuales se cuentan
los trabajos que se citan a continuacién por ser directamente relacionados con las colecciones y
documentaciones arqueoldgicas de la region de Boca Barracas y Puerto Madero (Bindi et al. 2007;
Chichkoyan et al. 2008; Schavelzon y Weissel 2005; Weissel 2017; 2016; 2015; 2014 a3, byc; 2013 ay
b; 2011; 2010, 2009 a, by c; 2007, 2006, 2004, 2001 a, b, cy d; 1997 ay b; 1996; Weissel y Albertotti
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2011; Weissel y Bressan 2000; Weissel y Cardillo 2001, Weissel y Novello 1996-1995; Weissel y
Willemsen 2002; Weissel et al. 1998; Weissel et al. 2013 y 2011 a; Weissel et al. 2011 b; Weissel et
al. 2010; Weissel et al. 2006).

Estos antecedentes se cuentan como parte de los estudios de licenciatura en Ciencias
Antropoldgicas orientacidon arqueoldgica y Doctorales de la Facultad de Filosofia y Letras de la
Universidad de Buenos Aires de varias personas entre quienes se encuentran Marcelo Weissel,
Eleonora Albertotti, Karina Chichkoyan, Beatriz Rodriguez, Ana Castelli, Julieta Frere. Asimismo la
bibliografia indica el trabajo entre profesionales de diferentes areas del conocimiento. Por ultimo
cabe destacar que en los Ultimos meses se incorporaron nuevos materiales correspondientes a las
acciones de la Coordinacion y Dentro de Interpretacidén de Patrimonio Arqueoldgico y Paleontoldgico
de la Ciudad en la obra Paseo del Bajo que abarcan desde la zona de Retiro, Catalinas Norte y
Catalinas Sur sobre la traza de antiguos muelles y ambientes histéricos desactivados (riberas y
playas de la Ciudad entre los siglos XVI y XIX).

3- Las colecciones

La Coordinacion y Centro de Interpretacion del Patrimonio Arqueolégico y Paleontoldgico (CCIAP)
dependiente de la Subgerencia de Gestidn Patrimonial y Arqueoldgica estan a cargo de la Arquitecta
Silvia Rickert. Esta depende de la Gestidn Operativa Patrimonio, que en el Ultimo afio estuvo
conducida por la arquitecta Graciela Aguilar y el Licenciado Esteban Leis. La autoridad superior
se encuentra en la Direccion General de Patrimonio, Museos y Casco Histérico (de aqui en mas
DGPMYCH) del Ministerio de Cultura del Gobierno de la Ciudad. El CCIAP dispone de 3 depdsitos
gue comprenden su repositorio de Patrimonio Arqueolégico y Paleontoldgico. Dos en el centro
historico de la ciudad, en la calle Alsina 417 y en la calle Bolivar 466 y otro en el barrio de La Boca
en la Avenida Don Pedro de Mendoza 3003, en la llamada Barraca Pefia.

Alli se albergan 25 colecciones procedentes de mds de 60 yacimientos arqueoldgicos identificados.
A los fines de su descripcidn cronoldgica, el registro de colecciones arqueoldgicas resguardadas por
la DGPMyCH en La Boca, incluye materiales fechados para el siglo XVIII (conjuntos y estratigrafias
del Riachuelo de los Navios y pecio de Zencity), el siglo XIX (Vuelta de Rocha registros astillero,
muelles, lastre y amarras), el siglo XX (recolecciones Barraca Pefia, desguaces navales, registros de
muelles y coleccion de cordeleria etno arqueoldgica).

El inventario de colecciones y bienes arqueolégicos registrados en el depdsito Barraca Pefia
corresponden en gran parte al trabajo institucional de la Comisién Pro Rescate Arqueoldgico de La
Boca y Barracas, al de la Secretaria de Cultura del GCABA, y al del Gabinete de Arqueologia de la
CPPHC entre los afios 1997 y 2000.

En el marco de la normativa vigente que estipula el registro de yacimientos, colecciones, objetos y
lotes arqueoldgicos las colecciones reciben una sigla que indica la jurisdiccion politica en la escala
nacional, el nUmero 02, significa Ciudad Autdnoma de Buenos Aires; GCABA al gobierno de la Ciudad,
SC o MC a Secretaria o Ministerio de Cultura; CPPHC o DGPMYCH segun las siglas ya explicadas. A
estos codigos se suman en la Tabla N°1 el nombre y la descripcién somera de las colecciones. En la
Tabla N°2 se presenta el inventario de colecciones por nimero de cajas, destacando el nombre de
la coleccidn, su procedencia, descripcion y afio de formacion. La Tabla N°3, sistematiza el inventario
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de colecciones que no entran en cajas debido al tamafio de los bienes. A tal fin se describe el nombre
de la coleccidn, su nombre, cantidad de piezas, descripcidn y afio de recoleccion.

N° Siglas, nombre y descripcion

SIGLAS: 02-GCABA-SC/CPPHC- 4 a 7, 10 a 14, 17 a 21, 24 a 32, 36 y 37, incluyendo los
nombres de sitio segin numeracion PM 1761, PM 3900, PM 800 autopista, PM 900
Arenera, PM Darsena Sur, PM Bajo Puente Pueyrredén Nuevo, Litico Avenida Don Pedro
de Mendoza, Prefectura, Estacion de Bombeo 4, Vuelta de Rocha, Plaza Matheu,
Lavadero, PM 3300, PM y FM, PM y Hernandarias, PM y Patricios, Gendarmeria, Plaza
lilguero, Estacion de Bombeo 6, Vuelta de Badaracco, Catalinas Sur, Estacion de Bombeo
3, Darsena Sur, Transecta ribera Weissel — Vekstein. Colecciones Obra Control de
Inundaciones Boca Barracas. Los barrios de Boca y Barracas son de aporte directo al
Riachuelo, con importantes sectores afectados por inundaciones, con cotas inferiores a
los niveles del rio, provocadas por sudestadas de 2 afios de recurrencia. El GCBA realizo
obras cuyo objetivo fue el de evitar las afectaciones por sudestadas, sobre la base del
proyecto de obras de la costanera de la Boca, desarrollado por el CAl. Se han realizado 6
colectores y 6 estaciones de bombeo con compuertas, que permiten efectuar la descarga
por gravedad cuando los niveles del rio de la Plata y el Riachuelo asi lo permiten y por
bombeo cuando los niveles en la descarga son elevados. Esta coleccidn se formo entre los

afios 1995 y 1997.

SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC- 22. Barraca Pefia. Desde el primer ingreso a la barraca en el
afio 1995 se comenzaron variados relevamientos de excavaciones realizadas por la
ocupante del predio: Hormaco SA. Las mismas cubrieron diferentes superficies y fueron

publicadas en Weissel et al (2006).

SIN SIGLA. Cuerdas del Riachuelo. Con base en los trabajos de la ribera vuelta de Rocha,
donde se recuperaron algunos trozos de cuerdas para el trabajo de calafateo y de la jarcia
de maniocbra de algun buque, se decidié conformar una coleccién etno arqueoldgica, es
decir contemporanea del afio 2006. Para tal fin se recolectaron muestras del depésito de
desguace naval de Osvaldo Tacconi ubicado en la calle Magaldi y el Riachuelo en el barrio

de Barracas. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.

SIN SIGLA. Casa del Sur. Ubicada en la Avenida Don Pedro de Mendoza frente a la ribera y
puente Trasbordador Nicolds Avellaneda, esta coleccidn fue extraida de los cimientos de
una columna de hierro en la habitacién delantera del edificio. No hay informe, si

fotografias. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.

5 SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-58. General Daniel Cerri 1109. A raiz de una remodelacién
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por malos desagiies del vecino se realizé una excavacion de un terraplenado conteniendo
fragmentos de enseres domésticos fechados hacia la primera veintena de afios del siglo

XX.

SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-03 Dique 3 Puerto Madero Obra South Convention Center
afio 1998. También llamado obra hotel Hilton y que dio lugar a la tesis de licenciatura de
Ana Castelli. La coleccidon mayoritaria se encuentra en depdsito del Instituto Nacional de

Antropologia y Pensamiento Latinoamericano en su sede del barrio de Belgrano.

SIN SIGLA. Garibaldi 1429. En 2017, Durante la remodelacion del sector trasero del
7 conjunto de dos casillas de madera, se realizaron unos escalones, cuya excavacion produjo

unos pocos hallazgos. Inventario Patrimonial Arqueolégico en curso.

SIN SIGLA. Rocha 901. Esquina Garibaldi y las vias del FC Roca ex FCS y FC a la Boca y

8 Ensenada. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.
SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-07. Vivienda Almirante Brown 38. Sondeo de 2 metros por 2
metros en donde funcionara la casa de Bombas Boca Barracas del proyecto Bateman.
o Asimismo se identificaron cimientos y conductos de mampuesto pertenecientes a la

llamada casa de Mateo Reid, sede del primer club de solteros (ingleses) de la ciudad.
Probable casa amarilla, donde habitara el Almirante Brown en cuyos fondos se habria

ahogado Elisa Brown.

10 | SIGLAS: 02-GCABA-SC/CPPHC-44, 45 y 48. IVC-Suarez 501-Brandsen 626-Palos 460.

SIN SIGLA. Estacién Sola. Muestra de sedimentos de estratigrafia de excavacidn
11 | arqueoldgica en la estacidon Sola, proyecto Busqueda de la Primera Buenos Aires.

Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.

SIN SIGLA. Irala 1162. Muestra de un mueble — silldn quemado. Casa Museo Atelier Celia

= Chevallier. Inventario Patrimonial Arqueolégico en curso.

SIGLA: 02 -GCBA-SC/CPPHC-04. Avenida Montes de Oca y Rio Cuarto. Muestra de
13 sedimentos de excavaciéon de obra de ingenieria hidrdulica sistema Boca — Barracas.

SIN SIGLA. Obra Readecuacion del Emisario Principal de la Cuenca C perteneciente a Boca-

Barracas. 2008-2009. Colectores Pluviales Secundarios e Instalacion de nuevos sumideros.
15 A lo largo de la interseccidon de las calles Necochea y Aristobulo del Valle. En el marco del

Plan Director faltaba ejecutar un conducto aliviador y una estacién de bombeo obras que
finalizaron en el afio 2009. La red secundaria proyectada por el CAl que fue licitada por el

GCBA y comprende las obras en las cuencas C, G y Z4. Inventario Patrimonial Arqueolégico
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en curso.

SIN SIGLA. Villarino. A raiz de una excavacion hidrdulica se recolecté una coleccion
16 | pequefia de fragmentos de enseres domésticos. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en

curso.

SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-33. Fabrica Argentina de Alpargatas — Compaiiia de Gas de

17
Barracas circa 1875. Lamadrid esquina Azara.
SIN SIGLA. Obra Calle Magallanes, llamada calle de los Artistas, entre Garibaldi y del Valle
Iberlucea, se excavd la via publica, de donde se separaron rocas rodadas y angulares de
18

dimensiones considerables. Las mismas fueron extraidas del sector mas préximo a

Caminito. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.

SIN SIGLA. Casa del Sur - Desguace ACUMAR PNA. Conjunto de salvavidas que componian
19 | la coleccion decorativa de la cantina “La Barca de Bachicha”. Inventario Patrimonial

Arqueoldgico en curso.

SIN SIGLA. Puesta en seco y/o Desguace ACUMAR PNA. A través de la licitacién del Estado
20 | Nacional se ralearon, pusieron en seco y desguazaron 14 embarcaciones, contando varias

chatas, remolcadores y un pesquero. Inventario Patrimonial Arqueoldgico en curso.

SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-54. Pecio Obra Zencity Dique 1 Puerto Madero. Incluye a los
restos de una embarcaciéon mercante enterrada en Barraca Pefia, doce toneladas de
21
piedras y corales usados como lastre, cuatro cafiones y coleccidn arqueoldgica, estos dos

ultimos en depdsito de la calle Bolivar al 400.

SIGLA: 02-GCABA-MC/DGPMYCH-194/197 Obra Paseo del Bajo. Correspondientes al
primer Muelle de Pasajeros de la Ciudad (1855) calle Perdn, al muelle “The Catalinas
22
Warehouses and Mole Company” (1872) calles Antartida Argentina y a un muelle

indeterminado proximo a la aduana vieja (fin siglo XIX).

SIN SIGLA. Obra Av. Cordoba 120. 5 maderamenes o pilotes y vigas duros, probable
23
guebracho de muelle del convento de las Catalinas (siglo XIX).

SIGLA: 02-GCABA-SC/CPPHC-14: Coleccion Quinquela, formada por objetos
pertenecientes al Museo de Bellas Artes de La Boca Benito Quinquela Martin. En el afio
2003, en el marco de instrumentacién de los registros de patrimonio arqueoldgico, se
2 registraron una serie de elementos producto de la tarea de restauraciéon de dos
mascarones de proa, una azada utilizada en carpinteria expuesta en la antigua sala de

Mascarones de Proa Américo Bonetti, y un tornillo no entregado de la Orden del Tornillo
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(fotos). Depdsito en Museo Quiquela.

25

SIGLA: 02-GCABA-DGPMYCH/186. Mencion aparte merece la coleccion Obra Nueva

Fundacion Andreani, pues integrd dos etapas de investigaciones,

Tabla N°1 el nombre y la descripcion somera de las colecciones.

INVENTARIO DE COLECCIONES POR NUMERO DE CAJAS

NOMBRE COLECCION PROCEDENCIA CAJAS DESCRIPCION ANO
PLS-VRS-PMs-9 cadenas de
muelle-elementos

Obra Control de

RIBERA MNORTE DEL ferroviarios, laborales  y|1995-

Inundaciones Boca 60

RIACHUELO domesticos-Vuelta de Rocha, | 1997

Barracas
Badaracco vy Berisso-calle
Lavadero

1995-

Barraca Pefa Sectores varios 19 muestras varias

2019
1997-
Cuerdas del Riachuelo TACCONI 9 Etnografica
2019
Cimentacidn

Casa del Sur 3 sistema constructivo 2007

columna de vivienda

Cerri 1109 Terraplén vivienda 1 muestras varias 2005

Garibaldi 1429 Terraplén vivienda 1 muestras varias 2017

Rocha 901 Terraplén vivienda 1 muestras varias 2006

Infraestructura

Vivienda AB 38 5 muestras varias 1998

albafial vivienda

IVC-Suarez  501-Brandsen | Terraplenes

41 muestras varias 1999
626-Palos 460 viviendas

Estacion Sola Terraplén ferroviario 1 muestras sedimentos 2006

Irala 1162 Producto de incendio 1 muestras varias 2006

Montes de Oca y Rio|Terraplenes via

1 muestras varias 1997

Cuarto publica

Obra Emisario cuenca C La | Terraplenes via 8 muestras varias 2008
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Boca publica
Terraplenes via

Villarino 1 descartes RSU 1997
publica

Fabrica Alpargatas Terraplén industrial 1 Sedimentos-calzado 2004

TOTAL CAJAS EN
DEPOSITO BARRACA PENA:

153

Tabla N°2 presenta el inventario de colecciones por numero de cajas,
destacando el nombre de la coleccion, su procedencia, descripcion y afio de formacion.

INVENTARIO DE COLECCIONES POR PIEZAS GRANDES EN BARRACA PENA (NO ENTRAN EN CAJAS)

NOMBRE COLECCION D PIEZAS DESCRIPCION ANO
rocas graniticas rodadas y
Obra Calle Magallanes Lastre 20 2006
angulosas
Casa del Sur y Desguace salvavidas individuales
Salvavidas 6 2007
ACUMAR PNA redondos y cuadrangular
Puesta en seco y/o Desguace escobenes-quilla-bitas-
Embarcaciones 10 2007
ACUMAR PNA caldera

quilla barco + piezas
Pecio Obra Zencity Digue 1| Restos nave madera sueltas + 30 bolsas
43 2008
Puerto Madero naufragada lastre roca + roca a granel

+ lastre coral

pilotes fragmentados
4 Muelles sobre 2018-
Obra Paseo del Bajo 60 punta metal diamante -
Estuario 2019
hacha y madera

pilotes y vigas en madera
Obra Av. Cordoba 120 1 Muelle 5 2019
dura

TOTAL PIEZAS GRANDES: 144

Tabla N°3, sistematiza el inventario de colecciones que no entran en cajas
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4- Reflexion

Este texto presentd de manera significativa e indicativa los bienes arqueoldgicos segun su siglado y
resguardo indicado por la aplicacidn de la ley nacional de proteccién del patrimonio arqueolégico
en la ciudad de Buenos Aires con la intencién de constituirse como bienes comunes de valoracién
y beneficio social para habitantes e interesados. En este sentido se hace publica la preservaciéon
y significacion de los bienes resguardados y descriptos. En funcion de los recursos arqueoldgicos
sus significados son relevantes para las dreas del conocimiento de la cultura, la historia, la ciudad y
puerto, y las arqueologias urbanas, portuarias, maritimas y costeras que se reunen en el campo de
las ciencias del patrimonio.

5- REFERENCIAS Y BIBLIOGRAFIA
Proyectos de referencia

2018 — 2002. Proyecto Arqueologia Obra Nueva Fundacion Andreani La Boca. Fundacion de Historia
Natural “Félix de Azara” Museo Arqueoldégico de La Boca Museo Conventillo Marjan Grum, Proyecto
194 permiso investigacién DGPMyCH GCABA.

2004. Declaracién N2 2559 Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires. Fomento y Desarrollo Turistico
de La Boca 28 de octubre de 2004, que promueve el desarrollo de politicas activas en el marco de
los objetivos planteados por el art. 3° de la Ley N° 600, para la puesta en marcha del proyecto de
Fomento y Desarrollo Turistico de La Boca.

1999. Obra Saneamiento Habitacional de La Boca. Comisién para la Preservacién del Patrimonio
Histérico Cultural de la Ciudad de Buenos Aires. GCBA. Convenio Comisién Municipal de la Vivienda
- Teximco SA y Carbe SA.

1998. Obra South Convention Center. Dique 3 Puerto Madero. Convenio Instituto Histérico de la
Ciudad de Buenos Aires - Instituto Nacional de Antropologia y Pensamiento Latinoamericano.

1998. Obra Cruce del Riachuelo Autopista Buenos Aires La Plata, sector Darsena Sur, Barrio de La
Boca. Convenio Centro de Gestion y Participacion Il - CCl Construcciones.

1998. Declaracion N° 4245/1998 Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires que promueve la creacidn
de la “Estacién Arqueoldgica y Faro / Mirador Antiguo Puerto del Riachuelo”.

1997. Obra Control de Inundaciones y Desagtlies Pluviales, seccidon Plaza de los Suspiros Vuelta de
Rocha del Riachuelo. Convenio Centro de Gestidn y Participacién Il - Secretaria de Cultura GCBA -
Fundaciéon Museo Histérico de La Boca - Comisidn Pro Rescate Arqueoldgico de La Boca y Barracas-
Gualtieri SA.

1996. Resolucion 51.197 Concejo Deliberante de la Ciudad de Buenos Aires, 12 de diciembre de
1996. Inclusidn trabajos arqueoldgicos pasantes convenio GCABA — FF y L UBA.
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