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Prologo

Ricardo Pinal Villanueva
Secretario General

Comision para la Preservacion del Patrimonio Historico Cultural de la
Ciudad de Buenos Aires

Una Argentina de Puertos - “Historia y Presente de los Puertos”,
es un gran titulo para un libro que destaca la labor de la Red de Estudios
Portuarios.

Desde esta Comision y su Programa Historia Bajo las Baldosas,
damos la bienvenida a esta publicacion para que pueda ser usufructuada por
las diferentes universidades, centros de investigacion y apasionados de los
puertos. Allende los mares, més alla del horizonte, entre el hinterland y el
foreland, en el punto de conexion, alli estan los puertos, grandes lugares desde
donde parten y llegan los suefios.
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Prologo
Marcelo Norman Weissel

Saludo con mucho agrado la publicacion de los trabajos de estas III
Jornadas de la Red de Estudios Portuarios desarrolladas en la Ciudad Autéonoma
de Buenos Aires en el afio 2011.

Casi como una arqueologia portuaria, los trabajos que se presentan
pasan a integrar una nueva herramienta de gestion urbanistica inclusiva
valiente en su pensar los roles de la sociedad. El caso més saliente es el de la
ciudad portuaria de Rio de Janeiro, declarada patrimonio de la Humanidad por
la UNESCO en el ano 2012. Es que la discusion sobre la sustentabilidad y la
consiliencia! de las ciudades puertos busca extender la mirada sobrepasando
el corto plazo y la fragmentacion social, para integrar una vision holistica,
abarcadora del arqueo de los barcos y los edificios, ampliando la capacidad
de estudio y compresion de los problemas pretéritos, presentes y futuros. Ejes
y amarras de toda discusion sobre la preservacion del patrimonio historico
cultural.

Estas jornadas de puertos metieron mano al trabajo. Las palabras de
apertura convocaron bajo el lema “La Actualidad de los Puertos Argentinos”.
Lema que fomentd un interesante intercambio de ideas con el Dr. Jorge
Cholvis, Gerente General de Administracion General de Puertos SE Puerto
Buenos Aires, el Lic. Rodolfo Paez (Universidad de la Marina Mercante) y
la Sra. Marcela Nufiez (Museo de la Direccion Nacional de Puertos y Vias
Navegables). Luego de sus palabras comenz6 el trabajo en varias mesas de
trabajo organizadas con un criterio cronologico general que sirvieron para

1 Consiliencia es la disposicién por la voluntad de unir los conocimientos y la informacion de distintas
disciplinas para crear un marco unificado de entendimiento
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subsumir una importante cantidad de temas. Entre ellos se encontraron los
Puertos en el Antiguo Régimen; los Puertos Presente y Futuro; Los Puertos de
la Incorporacion al Mercado Mundial; los Puertos en el siglo XX; los Puertos,
Pesca y Sociedad.

En la primera de las mesas de trabajo, Maria Emilia Sandrin realizé un
detallado analisis de fuentes documentales resguardadas en el Archivo General
de la Nacion, para el estudio economico de los sectores sociales medios y/o
bajos en el complejo portuario rioplatense entre 1680 y 1810. Fernando
Jumar dirigié su atencion a la caracterizacion de las fuentes y los métodos
para un examen macro analitico sobre el comercio hispanoamericano durante
el Antiguo Régimen. Y mientras Osvaldo Victor Pereyra discurrio sobre la
caracterizacion de las elites urbanas, monarquia y dinamica transaccional
en las villas portuarias septentrionales castellanas en la alta modernidad;
Eleonora Albertotti nos ilustrd sobre las maderas, astilleros y talleres de
ribera en La Boca del Riachuelo de fines de siglo XIX. La mesa cerr6 con
un trabajo de arqueologia interpretativa autoria de Marcelo Weissel y Beatriz
Rodriguez Basulto: “Arqueologia de la modernidad. La muerte del puerto del
Riachuelo”.

La segunda mesa de trabajo buscd debatir conceptos internos del
destino urbano portuario: su patrimonio histérico cultural, su reutilizacién
y su sentido social presente y futuro. Asi Marcelo Weissel presentd la
refuncionalizacion de Barraca Pefia, un sitio historico en los muelles de La
Boca y la primera parrilla ferroportuaria de la Argentina. Gustavo Cafaveral,
planteo el uso de un corredor Turistico Productivo Riachuelo. Martin Kleiman
se refirio a “El Tango y el Puerto” y Antolin Magallanes, presentd un Resumen
Portefo que bajo la paradoja de la pretension de una isla, discutio el rol social
del agua y del puerto como algo alejado de nuestra cotidianeidad.

La tercera mesa discutio la incorporacion de los puertos al Mercado
Mundial durante los siglos XIX y XX. Laura Caruso desarroll6 el rol del
Sindicalismo Revolucionario y los origenes de la Federacion Obrera Maritima
en torno al Centenario; Claudia Gallego expuso las practicas, obras y saberes
en comun: Los ingenieros responsables de la infraestructura portuaria de la
Provincia de Buenos Aires. Susana Garcia, detallo los practicos del Rio Negro
y la circulacién de informacion (1820-1840) y finalmente Pedro Gilmes se
refirié a Montevideo, ciudad maritimo-portuaria.

La cuarta mesa “Puertos en el siglo XX, integro6 el trabajo de Gustavo
Chalier: Guerra y conflictos: La Compania del Puerto Comercial de Bahia
Blanca y la construccion del puerto de Arroyo Pareja (1912-1919). Analia
Duffo, present6 una aproximacion historica a las primeras escuelas del Puerto
de Mar del Plata (1920-1940). Bettina Favero expuso sobre el carnaval y sus
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festejos entre los salones de la aristocracia porteia y las calles del puerto en la
Mar del Plata de los afos ’30. Y finalmente Susana Soraya Gonzalez comunicé
su ponencia respecto de la construccion de puertos en playas de arenas moviles.
Los casos de Mar del Plata y Quequén a principios del siglo XX.

La quinta y tltima mesa de trabajo discuti6 el estado actual de los
puertos, la pesca y la sociedad. Luciana Nogueira, se refiri6 a “La recuperada.
Cronica genética de una cooperativa pesquera de trabajadores”. Jos¢ Mateo
expuso bajo el titulo de “La Comercializacion primaria de la pesca costera
Marplatense (1880—1980)”. Agustin Nieto presentdé su ponencia titulada
“Fileterxs y militantes gremiales peronistas: los origenes de un vinculo
perdurable”. Y Gonzalo Yurkievich realizd una etnografia de la resistencia
peronista y de la participacion en el Sindicato de Obreros de la Industria del
Pescado y titularidad de la cooperativa de pesca “San Julian”

En su conjunto las ponencias que se presentan en esta publicacion
discuten a fondo, con enfoques trans disciplinarios, los limites de las tematicas
y los sentidos sociales de la investigacion y la gestion de los puertos en la
Argentina. Puertos que han sido, puertos que son, puertos que no son, ciudades,
archivos e historias que existen en carne propia, en papel y en estadisticas
como un gran barco y una gran maqueta de una ciudad portuaria como puede
ser conceptualizada la Ciudad de la Santisima Trinidad y Puerto de Santa
Maria de los Buenos Aires.

Para concluir este prologo queremos agradecemos la colaboracion
de todos aquellos que hicieron posible esta reunion; al Diputado mandato
cumplido Alvaro Gonzalez (Director Comision de Hacienda Legislatura Ciudad
Auténoma de Buenos Aires). Asimismo agradecemos a Alberto Santoro de la
empresa Arenera Pueyrredon, al Dr. Alfredo Vitullo director del Centro y al
Sr. Adrian Giacchino de la Fundacion de Historia Natural Félix de Azara y
Universidad Maimonides.

Nos encontraremos manejando redes en las IV Jornadas de la Red de
Estudios Portuarios.

- 13-
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Buenos Aires: El Puerto Nacional
Dr. Jorge Francisco Cholvis

Juan de Garay en la 2? fundacion de Buenos Aires enarbold como
lema que es necesario “se abran las puertas de la tierra y el suelo florezca,
que sus frutos sirvan a su pueblo y otros pueblos de la Tierra”. Ese también
era el destino util que tendria el puerto. Sin embargo, hasta 1770 se habian
presentado mas de 60 proyectos de puertos y malecones, fuera del Riachuelo
sobre la ribera de la ciudad, pero no tuvieron mayor éxito y Buenos Aires
sigui6 creciendo con un extrafio designio: ser una ciudad portuaria sin un real
puerto. Asi es que hacia 1880 el Puerto contaba solo con tres espigones; mas
que muelles se trataba de escolleras que solo permitian el atraque de barcos
pequefios o medianos.

Sin embargo, antes que la ciudad de Buenos Aires sea declarada
Capital Federal, el Estado Nacional ya habia adoptado la decision de construir
el puerto a su cargo, y a esos efectos habia realizado estudios, autorizado
empréstitos y contratado ingenieros para concretar el proyecto. Fue el 22
de diciembre de 1884 que el Presidente Roca firmo6 el contrato con Eduardo
Madero, “para la construccion de las obras del Puerto de la Capital de la
Republica”. En el singular acto firmaron como testigos los ex Presidentes
Bartolomé Mitre, Domingo F. Sarmiento y Nicolas Avellaneda; el mismo
también fue suscripto por el Ministro del Interior, Bernardo de Irigoyen. Este
contrato esta considerado como uno de los pocos documentos oficiales que
poseen la firma de cuatro presidentes de la Nacion.

Entre 1884 y 1897 se realizo la construccion del llamado “Puerto
Madero”, obra que el 22 de octubre de 1882 ordeno la ley 1257. De los
debates parlamentarios en la Camara de Diputados surge claramente que la
construccion del puerto tenia como finalidad solucionar un problema nacional,
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y no uno meramente local; ya que el puerto era necesario para todo el comercio
de la Nacion. Observemos las opiniones del diputado Gallo, quien al referirse
a la construccion del puerto expresaba: “soy partidario entusiasta de esta idea,
porque creo que no hay en la actualidad en la Republica obra alguna que pueda
servir de una manera mas eficaz a los intereses mas trascendentales de ella;
creo que no hay ninguna otra de caracter mas esencialmente nacional, ni que
pueda tener una influencia mas eficiente respecto de todos los problemas que
afectan nuestro porvenir” (ver., D. Ses. Dip., pag., 913).

El 28 de enero de 1889 cuando el vicepresidente de la Nacion
Carlos Pellegrini, declard inaugurada “a nombre de la Nacion la primera
darsena del Puerto de la Capital”, calificé la dimension de la obra con
estas palabras: “Creo, en verdad, que de todas las obras publicas que puede
haber realizado o realizara el esfuerzo nacional, ninguna mas grande y
mas trascendente que ésta, pues importa no s6lo un progreso mas, sino que
da a este emporio comercial el sello que le faltaba, extiende su benéfica
influencia, a toda la Republica y alcanza con sus favores hasta las reptblicas
vecinas”. En 1908, la ley 5944 autoriz6 la necesaria ampliacion del puerto.
Pocos afios después -en 1911-, en base a conceptos técnicos similares a los
preconizados por el Ing. Huergo se inician las obras del “Puerto Nuevo”, que
son concluidas en 1926.

Asi es que el puerto fue construido por la Nacion. El espacio
ocupado actualmente por el Puerto de Buenos Aires pertenecid siempre al
Estado Nacional Argentino, ya que éste efectud su localizacion en un sitio
historicamente ganado a las aguas del Rio de la Plata mediante estudios
técnicos realizados en la rada de Buenos Aires, ¢ impulsados por el Congreso
Nacional (ver, Jorge F. Cholvis, “El Puerto Federal Argentino”, noviembre
de 2005).

Para que no queden dudas, en la casi totalidad de las leyes
fundacionales que a este respecto sanciona el Congreso Nacional se lo
denomina “Puerto de la Capital Federal”. También los decretos del P. E. N.
dan al puerto el distintivo federal: de la “capital”. Los que dict6 el Presidente
Saenz Pena, para poner en marcha las nuevas construcciones del puerto de
la Capital, y que fueron refrendados por su ministro Ezequiel Ramos Mejia,
ratifican esta iniciativa y ejecucion por parte del gobierno federal. En todos
ellos se hace referencia a obras para el puerto de la Capital Federal. Asi es
que el puerto y sus ampliaciones fueron construidos por decision institucional
de los poderes publicos nacionales; es decir, por quien es su titular de
dominio y en jurisdiccion nacional.

Los antecedentes historicos, constitucionales, econdomicos y
culturales que lo han caracterizado virtualmente desde su fundacién, como
las distintas corrientes economicas que se desarrollaron en el pais, motivaron
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que las principales conexiones de transporte ferroviario, carretero y fluvio-
maritimo convergieran hacia este puerto, con preponderancia sobre otro. Es
el puerto nacional de los argentinos.

La trascendencia histdrica del puerto Buenos Aires, la gran cantidad
de pasajeros y cargas que por sus muelles ingresan y salen del pais, y la
cantidad de lineas maritimas que lo unen con todo el mundo, asegurando al
comercio exterior argentino la disponibilidad de un servicio indispensable
para el desarrollo econdmico nacional, impiden que se lo pueda calificar como
espacio exclusivamente local, ya que es el vértice de una politica portuaria
nacional en el &mbito del gobierno federal.

Puerto Nacional, dada la amplitud del hinterland al cual sirve el que
trasciende el mero ambito de la Avda. General Paz y el Gran Buenos Aires,
pues alcanza a varias provincias de nuestro pais que lo pueden utilizar en forma
amplia y sin ningun tipo de restriccion, posibilitando su abastecimiento de
insumos y dando salida a las producciones de alejadas regiones que integran el
territorio nacional. Su ubicacion como el intenso trafico de cargas y pasajeros,
avalan su condicion de Puerto Federal de los Argentinos. Hoy dia el federalismo
veraz transcurre por este puerto.

Las significativas diferencias de la estructura productiva de la ciudad
de Buenos Aires -con predominante participacion del sector terciario-, respecto
a la de la Nacion, origina que las exportaciones portefias tengan volumenes
muy reducidos, tanto en término de producto bruto geografico como de las
exportaciones totales argentinas. Ello contribuye a sostener que la pretension
de que se transfiera el puerto a la ciudad, no tiene bases solidas de consideracion
en términos de mercaderias transportadas y originadas en su dmbito.

Sabido es que el impacto de las politicas de transporte por agua no
puede ser analizado aisladamente, sin considerar el efecto de las diferentes
medidas adoptadas en el marco de la politica econdmica nacional. Es necesario
un sistema integrado de trasportes y de transferencia de mercaderias en
el ambito portuario. Un servicio portuario concordante con una politica en
expansion del comercio exterior, que priorice su desarrollo acelerado a valores
competitivos en el mercado internacional. Para ello el ro/ del Puerto Federal
en el sistema portuario nacional es vital, como principal centro de transferencia
de cargas y puerto integrador de las operaciones de transporte maritimo, fluvial
y terrestre; es y serd el puerto que debe mantener sus puertas abiertas para
brindar servicios, y cumplir con su mision para que la Nacion pueda ofrecer a
las fuerzas productivas del pais la presencia de un puerto moderno, eficiente y
econodmico, que coadyuve al desarrollo econdémico nacional.
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Temas de Patrimonio Cultural 30

- 18-



Los Puertos Argentinos. Situacion Actual y Limitaciones Estructurales

Lic. Rodolfo Paez, MBA
Universidad de la Marina Mercante

Resumen

El presente trabajo procura reflejar la evolucion que ha manifestado
el concepto de puerto maritimo a nivel mundial hasta convertirse en una
plataforma logistica. La evolucidon generacional de los puertos, potenciada por
la globalizacién de la economia mundial, se ha desarrollado de una manera
dinamica y hoy se proyectan nuevos cambios. Al mismo tiempo los puertos se
han constituido en promotores de las ciudades y las ciudades de los puertos.
Asimismo, el trabajo tiende a analizar la estructura portuaria argentina a la luz
de esa realidad mundial, las limitaciones de navegabilidad, de accesos y de
infraestructura, asi como también las adecuaciones que deberian realizarse.

Los puertos en el concierto internacional

Una importante caracteristica de la economia mundial es la llamada
“globalizacion”. Se trata de la vivencia de un mundo en el que la envergadura de
la actividad econdmica traspasa las fronteras politicas nacionales y regionales.
Se caracteriza, en relacion con periodos historicos anteriores, por una mayor
intensidad en el comercio internacional de mercaderias y servicios, una
perfecta movilidad de los capitales — hacia inversiones de cartera e inversiones
directas — y, frecuentemente, un importante flujo migratorio de personas. La
globalizacion, esta dirigida por agentes econdmicos, usualmente en la buisqueda
de rentabilidad econdmica y financiera en un entorno de incertidumbre, y como
una expresion de ella, de riesgo.
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La globalizacion ha producido cambios trascendentes que condujeron
a un creciente comercio internacional y de alli al trafico maritimo. La
relocalizacion de empresas multinacionales, en busca de un acercamiento
hacia los insumos y al aumento de economias de escala y de aglomeracion,
la aparicion de operadores integrales o “global players”, el fuerte incremento
de la competencia en los mercados de mercaderias y servicios, la aparicion y
extension de nuevas tecnologias y el incremento de las relaciones econdmicas
y comerciales entre los paises, condujeron a ello.

Como consecuencia de la globalizacion, el transporte maritimo se fue
especializando en distintos niveles. A nivel de las mercaderias, se adecuo a
una mayor variedad de productos a ser movilizados, al desarrollo de cargas
unitizadas — fundamentalmente conteinerizadas — y a la clara asimetria de los
mercados internacionales. A nivel de rutas, tuvo en su consideracion la mayor
especializacion de las mismas, la concentracion en determinadas direcciones
y la especializacion segliin los mercados. A nivel de puertos, considerd la
reduccion de escalas, la capacidad de movimiento de cargas y la seleccion
segun jerarquia portuaria. A nivel logistico, tuvo en cuenta su importancia en
el mismo y por lo tanto el predominio de cadenas integradas de suministros,
el reclamo de una demanda de servicios de alto valor agregado, la integracion
de los diferentes modos de transporte y la vinculaciéon con el hinterland
logistico.

A la especializacién, se agregaron cambios en las estrategias
empresariales. Surgieron alianzas entre empresas maritimas, en bisqueda de
economias de escala, en el logro de mayor competitividad por el aumento del
tamano de los buques y disminuciones de costos operativos y, en la reduccion
de la inestabilidad de las compafiias maritimas. Aparecieron procesos de
cooperacion entre empresas y se dinamizaron los de fusiones y adquisiciones,
conformandose grandes conglomerados que aseguren economias de escala,
cuotas de mercado y generen amplias redes de distribucion. Las nuevas
configuraciones empresarias dieron lugar a una oferta de mayores servicios y
permitieron compartir terminales portuarias.

Conjuntamente con ello, se produjo un desarrollo de la logistica
terrestre en busqueda de ahorros de costos en este tramo de transporte. El
concepto tradicional en el transporte, de “puerto a puerto” se reemplaza por
el de “puerta a puerta”, se expande el negocio logistico y se favorecen las
inversiones ferroviarias con el proposito de construir redes de transporte
intermodal.

Simultaneamente, con los cambios en el transporte maritimo los puertos
fueron evolucionando en su caracterizacion y funciones. Seglin la Conferencia
de las Naciones Unidas para el Desarrollo (UNCTAD), “los puertos maritimos
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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 mercaderias son manipuladas, manufacturadas y
distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas multifuncionales, los cuales
para funcionar adecuadamente deben ser integrados a la cadena logistica
global. Un puerto eficiente, requiere no s6lo de infraestructura y equipamiento
adecuado, sino también buenas comunicaciones, y especialmente un equipo de
gestion dedicado y cualificado y con mano de obra motivada y entrenada”.

Una vision historica, nos permite observar como se han ido ampliando
las funciones basicas de los puertos.

Asi, con anterioridad a los afios sesenta se ha concebido una
primera generacion de puertos. En ellos, basicamente se ofrecian servicios
a las mercaderias y a los buques, constituyéndose unicamente en nodos de
transporte. Las actividades portuarias, generalmente, contenian un bajo nivel
de valor agregado y se desarrollaban con una reducida integracion entre ellas.
Fundamentalmente, se manipulaba carga general y las terminales mostraban
poca especializacion. Asi mismo, practicamente no habia colaboracidon entre
las empresas portuarias, las administraciones, las autoridades locales y con el
resto de la cadena logistica.

Entre los afios sesenta y ochenta, surgen los puertos de segunda
generacion. En los mismos se observa un mayor grado de integracion entre
sus actividades. Igualmente, se amplia la colaboracion entre empresas,
administraciones, autoridades locales y el resto del entorno logistico. Aparece
una cierta especializacion por trafico, particularmente en materia de carga
a granel, solida o liquida. Surgen operaciones de transformacion de cargas,
conjuntamente con servicios industriales y comerciales a los buques y a las
mercaderias, incrementandose el valor agregado.

A partir de los anos ochenta, hasta mediado de los afos noventa,
aparecen los puertos de tercera generacion. Se eleva la especializacion,
con terminales dedicadas a distintos predominios en materia de unitizacién
de cargas, particularmente conteinerizadas. Los puertos se transforman en
plataformas del comercio internacional y en centros de transporte intermodal.
A sus servicios, se agregan actividades logisticas y de distribucion, servicios
avanzados de informacion y de comercializacion. Se incrementa a integracion
entre todos los actores de responsabilidad en el quehacer de los puertos. Surgen
asi los conceptos de “comunidad portuaria” y “comunidad logistica portuaria”,
es decir, el puerto como promocion de la ciudad y la ciudad como promotor
del puerto.

Desde medido de los noventa hasta el afio 2010, puede hablarse de
puertos de cuarta generacion. Aparecen los puertos en red. Distintos puertos,
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centros intermodales y plataformas logisticas, se integran en una red de
transporte multimodal. Tales redes, se organizan en una unidad comercial
y de gestion, comparten sistemas informaticos y proceden a una estrategia
de crecimiento comun. Estas redes, son impulsadas por grandes operadores
portuarios y maritimos a lo largo de todo el mercado mundial. Empresas
maritimas son operadores portuarios simultdneamente.

Ya en el afio 2011, se puede considerar un nuevo paso en el desarrollo
de las funciones portuarias, una quinta generacion. Entre sus caracteristicas
pueden mencionarse una logistica colaborativa y de aprendizaje, inspeccion
digital de contenedores (scanner) y una mayor aplicacion de la tecnologia
informatica y satelital.

En la actualidad, los puertos de mayor importancia son los de transito,
que sirven de conexion intermodal con otros modos de transporte y los puertos
de transbordos, donde las mercaderias pasan de un buque a otro y donde los
puertos se constituyen en nodos de distribucion de mercaderias. Surgieron asi,
los “puertos hub o puertos de transbordo” y los “puertos gateguay”.

Los puertos hub maritimo, son aquellos en los que se desarrollan
operaciones de concentracion de carga cuyo origen y destino queda fuera
del su hinterland. La mayoria de las operaciones se refieren a transbordos
de mercaderias entre buques. El trafico local con el area de influencia del
puerto es de poca importancia. Estos puertos tienen que estar estratégicamente
localizados, ofrecer un servicio completo al buque y a las mercaderias y
constituirse en centros logisticos de transporte intermodal. Los puertos hub
son propios del transporte de contenedores.

Los puertos gateway, presentan importantes volimenes de transbordos
pero, a diferencia de los puertos hub tienen un hinterland econémicamente
importante generador de grandes magnitudes de cargas. Generalmente, los
puertos gateway se localizan en cercanias de importantes zonas industriales
y de consumo, con excelentes conexiones terrestres que les permitan operar
como centros de concentracion y distribucion de cargas.

En materia de administracion o gestion de la actividad portuaria,
actualmente se observan distintos tipos: por los gobiernos nacionales, por los
gobiernos provinciales o estatales, por autoridades locales o municipales y
por organizaciones o instituciones privadas. Pero desde el punto de vista de
las decisiones, se distinguen particularmente tres tipos de gestion: el “puerto
propietario o landford”, el “puerto instrumento o tool port” y el “puerto
explotador o comprenhesive port”.

En el puerto propietario, la autoridad portuaria observa en su poder la
totalidad de las decisiones relacionadas con las inversiones y su financiamiento.
Asigna los espacios para el desarrollo de los servicios y asegura la operatividad
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de todas las instalaciones, ya sean publicas o privadas. Lleva a cabo funciones
de exclusiva competencia tales como el control y la seguridad en el area
portuaria.

En el puerto instrumento, la autoridad portuaria adiciona a sus
funciones, poder respecto de las inversiones en las superestructuras,
participando activamente. Asi mismo, en general interviene en el financiamiento
del equipamiento necesario para la prestacion de los servicios, si bien sede la
explotacion de los mismos al sector privado.

En el puerto explotador, la autoridad portuaria, ademas de las
funciones ya mencionadas, adiciona las correspondientes a la explotacion y
prestacion de los servicios.

A partir de la comentada tercera generacion, los puertos incorporaron
entre sus funciones basicas la funcion logistica. Los puertos pasan a ser
plataformas logisticas. Se convierten en puntos nodales en la cadena de
transporte, se integran en nuevos sistemas de produccion, comercializacion,
logistica y transporte internacional. Los puertos se constituyen en la interfase
mas importante entre modos de transporte.

Los puertos argentinos y su estructura segun tipo de carga.

Atendiendo a la especializacion del transporte, tanto en materia de
buques como de instalaciones portuarias, podemos distinguir tres tipos de carga:
las cargas solidas a granel las cargas liquidas a granel y las cargas generales.
El sistema portuario argentino observa una estructuracion en funcion de esta
distincion.

Entre las cargas solidas a granel sobresalen los granos y sus
subproductos. En el afio 2010, por puertos argentinos se embarcaron
66.116.297 toneladas de estas mercaderias. Mas del 70 % de estos embarques
se constataron a través de puertos situados sobre la margen derecha del Rio
Parand, basicamente situados en los complejos portuarios de Rosario y San
Lorenzo, en la Provincia de Santa Fe, en una extension cercana a los sesenta
kilometros. El resto de los embarques se realizo a través de los puertos de
Bahia Blanca y Quequén, en la Provincia de Buenos Aires.

Considerando el tamafio actual de los buques graneleros y su capacidad
Optima, conjuntamente con las limitaciones de la via fluvial en materia de
profundidad, las embarcaciones que se dirigen a los puertos fluviales realizan
una carga parcial y luego la completan en Bahia Blanca o Quequén (e incluso
en el puerto de Montevideo, Uruguay, o en puertos brasilefos).

Otro tipo de graneles s6lidos los minerales. En el caso de la Argentina,
los traficos maritimos de minerales son de importacion. Los flujos principales
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de importacion, se receptan a través de los puertos vinculados con las acerias
localizadas sobre el Rio Parana, Campana, San Nicolas y Villa Constitucion,
asi como también por Puerto Madryn, en la provincia de Chubut. Los flujos mas
importantes de exportacion, se refieren los de mineral de cobre, canalizados
a través de una instalacion especial — propiedad de Minera Alumbrera — en el
puerto de San Martin.

En cuanto a los graneles liquidos, los principales se refieren a
traficos de cabotaje maritimo y fluviomaritimo de petroleo crudo y productos
derivados. Uno de los flujos se constituye en un trafico de subida de petroleo
crudo, desde las Provincias de Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego hacia
las destilerias situadas sobre los rios de La Plata (Puerto de Dock Sud Y La
Plata) y del Parana (San Lorenzo) y en instalaciones ubicadas en la cercania de
Puerto Rosales en la ria de Bahia Blanca. Desde estas instalaciones, el petroleo
crudo es inyectado en ductos para ser transportados a las destilerias. El otro
flujo de transporte acudtico se verifica en materia de productos refinados en las
destilerias hacia puertos fluviales y de cabotaje maritimo.

Un trafico de reciente importancia, vinculado al sector energético, lo
constituye el proveniente de las importaciones de gas natural licuado (GNL).
Este producto es descargado en instalaciones localizadas en el Puerto de Bahia
Blanca y en Escobar. E1 GNL descargado de los buques es convertido al estado
gaseoso y reinyectado a la red.

Entre las cargas liquidas a granel, son también de importancia las
exportaciones de aceites vegetales. En el afio 2010, se embarcaron 6.027.824
toneladas. Estos aceites se embarcan en un 90 % en los puertos de Rosario
y San Lorenzo. El resto lo hace a través de los puertos de Bahia Blanca y
Quequeén.

El tercer gran grupo de cargas, la carga general, fundamentalmente
se las transporta conteinerizada. Esta carga, en su gran mayoria se moviliza
a través de las terminales portuarias del Puerto Nuevo de Buenos Aires y
Dock Sud. En el afio 2010, dichas terminales en conjunto, operaron un total
de 1,7 millones de TEU’s. Estas terminales estan concesionadas a operadores
internacionales.

Otros puertos argentinos, también operan cargas generales
conteinerizadas, tales como Ushuaia, Puerto Deseado, Puerto Madryn, San
Antonio Este, Bahia Blanca, Mar del Plata, Zarate, Rosario y Corrientes. En
muchos de estos casos, las cargas son transportadas con destino u origen en estos
puertos en buques alimentadores que recalan en otros puertos concentradores
como Buenos Aires o Montevideo. Es aqui donde se produce el transbordo de
los contenedores desde o hacia los buques alimentadores.
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Los puertos fluviales argentinos. Limitaciones de las profundidades

Uno de los factores que afectan el funcionamiento del sistema
portuario argentino, en materia de adecuacion a la realidad mundial, es el de
las profundidades de la red fluvial.

Los rios Parana y Uruguay, con pendientes muy reducidas y cursos
con gran cantidad de meandros, son de dificil navegabilidad. A ello se agrega
que, millones de metros ctbicos de sedimentos, provenientes anualmente de
la Alta Cuenca del Rio Bermejo, se precipitan en forma irregular a lo largo
del curso del Rio Parand y del Rio de la Plata, reduciendo sus profundidades.
Como consecuencia de ello, los canales navegables deben ser dragados
constantemente para permitir el acceso y salida de los buques mercantes, a de
los puertos fluviales.

Por otra parte, los buques son cada vez mas grandes y por lo tanto
exigen profundidades mayores. En el caso argentino, la situacién no es de las
mejores en esta materia, obligando a constantes dragados de mantenimiento y
a inversiones en dragados de profundizacion.

El ingreso al sistema portuario argentino, y en particular al Puerto
de Buenos Aires, se efectua a través de canales del Rio de la Plata que en
la actualidad permiten la navegacion con calados de hasta 34 pies es decir,
10,4 metros. Esta previsto incrementar este limite cerca de 36 pies, unos 11,01
metros. Todo ello, frente a calados superiores a los 13 metros, usuales hoy para
los buques mercantes.

Ya entrando en la via fluvial del Rio Parana, hasta el puerto de San
Martin, en la Provincia de Santa Fe, las condiciones para la Navegacion son
iguales a las mencionadas para los canales del Rio de la Plata. Entre Puerto
San Martin y el Puerto de Santa Fe, actualmente se mantienen que permiten
una navegacion con calados de hasta 28 pies, equivalentes a 8,5 metros.

Aguas arriba del Puerto de Santa Fe, entre los kildmetros 584 y 1240,
en la confluencia del Rio Parana con el Paraguay (Confluencia), la navegacion
se torna muy dificultosa por los numerosos pasos criticos, su poca profundidad
y/o insuficiencia de ancho de solera de los canales. La via fluvial s6lo permite
desarrollar la navegacion con calados maximos del orden de los 10 pies, unos
3 metros.

La navegacion del denominado Alto Parand, desde Confluencia (Km.
1240) hasta la Presa de Yacyretd (Km. 1465), estd limitada a una profundidad
de 8 pies, por el fondo rocoso. La esclusa de la presa permite la navegacion
de embarcaciones de 12 pies de calado, por lo cual el tramo hasta Confluencia
debe ser derrocado de modo de permitir un trafico ininterrumpido desde Iguaza
(KM. 1927) hacia el Delta del Parana.
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Luego, aguas arriba del Km. 584 del Rio Parand y por supuesto a lo
largo de toda la red fluvial, el transporte se realiza por el sistema de barcazas
por empuje. Mediante este sistema se movilizan fundamentalmente graneles
solidos, como la soja y el mineral de hierro exportados por Bolivia, Paraguay
y Brasil. Le siguen transportes fluviales de combustibles, en su mayoria para
Paraguay, y cargas conteinerizadas consecuencia del comercio internacional
de este pais.

En lo relativo al Rio Uruguay, la navegacion sélo es posible hasta
Concordia (Km. 471), debido a que la presa de Salto Grande los impide.
No obstante tener construida una esclusa de salida del embalse, no se ha
desarrollado un canal navegable paralelo a la costa entrerriana ni la esclusa de
entrada al canal.

En el Km. 181 del Rio Uruguay se ubica el Puerto de Concepcion
del Uruguay, al que pueden arribar buques de hasta 18 pies de calado, es decir
5,50 metros.

Los puertos maritimos argentinos. Profundidades limitantes

Entrando al Océano Atlantico, las principales actividades portuarias
se manifiestan sobre el litoral maritimo de la Provincia de Buenos Aires,
en los puertos de Bahia Blanca, Quequén y Mar del Plata. Bahia Blanca y
Quequén, observan actualmente profundidades que admiten la navegacion,
respectivamente, con calados de hasta 45 pies, o sea 13, 7 metros, y 40 pies,
unos 12,2 metros.

En la costa patagonica, se situan diversas instalaciones portuarias
entre las que se destacan por su actividad e importancia los puertos de San
Antonio Este, Madryn, Deseado y Ushuaia.

El puerto de San Antonio Este, en la Provincia de Rio Negro, muestra
una especializacion en el movimiento de frutas y jugos frutales, funcionando
practicamente seis meses por afio (Enero-Junio), en funcion de la estacionalidad
productiva y de exportacion. No tiene acceso ferroviario. Se ha estudiado su
profundizacidn, concluyéndose en un proyecto de dragado y balizamiento del
canal sobre el Banco Paliza, basada en la alternativa mas conveniente en el
costo en el mediano plazo: buque de disefo portacontenedores de 200 metros
de eslora, 28 metros de manga, un calado maximo de 10,5 metros y un calado
operativo de 9,6 metros para un nivel de marea de disefio de + 6,5 metros,
el cual es superado por la totalidad de las pleamares. Asimismo los estudios
incluyeron la conexién ferroviaria con el puerto y la captacion de nuevas y
mayores cargas que reduzcan o eviten la operatividad operativa del puerto.

Puerto Madryn, en la Provincia de Chubut, esta asociado con las
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operaciones de la empresa Aluar, importaciones de bauxita y alimina, con
cargas conteinerizadas y con la actividad pesquera. Puerto Deseado, en
la Provincia de Santa Cruz, fundamentalmente esta orientado hacia esta
ultima actividad. Puerto de Ushuaia, moviliza mercaderias en contenedores,
principalmente para la industria radicada en la Provincia de Tierra del Fuego,
y muestra actividad pesquera y servicios para cruceros turisticos.

Restricciones operativas de los puertos argentinos

En materia de carga conteinerizada, diversos estudios han proyectado
saturacion en la capacidad operativa portuaria.

Asi, un estudio del Centro de Navegacion, considerando tasas
moderadas de crecimiento del Producto Bruto Interno (PBI) y el conglomerado
Puerto Nuevo de Buenos Aires, Dock Sud y Zarate, proyecta una magnitud de
cargas conteinerizadas de 3,5 millones de TEU’s para el afio 2022. En este
contexto prospectivo, Puerto Nuevo mostraria en el afio 2011 una saturacion en
la capacidad de muelles y en el afio 2013 en el area actual y gestion documental
eficiente.

En lo que hace a la terminal de Dock Sud, Exolgan, en la Provincia
de Buenos Aires tiene proyectado incrementar su superficie actual y ampliar
su capacidad instalada de movimiento de contenedores a 2 millones de
TEU’s en el ano 2016. El puerto de Zarate, no muestra alarmas de saturacion,
estimandose una proyeccion de 50.000 y 90.000 TEU’s para los afios 2016 y
2022 respectivamente.

Segun la Comision Econdmica Para América Latina y el Caribe
(CEPAL), el Puerto de Buenos Aires y la terminal de Dock Sud, en conjunto,
se constituyeron en el 2009 se ubico en el quinto lugar entre los puertos
latinoamericanos, con 1.412.482 TEU’s, ocupando el primer lugar el puerto de
Santos, Brasil, con 2.255.882 TEU’s.

Datos de la Administracion General de Puertos, permiten observar
que el Puerto de Buenos Aires, tuvo un movimiento de 909.500 TEU’s en el
ano 2009 y de 1.127.400 TEU’s en el 2010.

El puerto Nuevo de Buenos Aires hoy, segin la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, es considerado un puerto
de segunda generacion. Debe desarrollarse hacia estructuras generacionales
posteriores. A pesar de la mayor productividad conseguida, su historica
ubicacion estratégica se ha constituido hoy en una muy importante barrera
para continuar expandiéndose: la Ciudad empuja al puerto cada vez més hacia
las aguas.

Debido a las limitaciones de su geografia, el puerto debe pensar
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en aumentar su eficiencia interna. Asi, por ejemplo, hacia fines de 2011, se
anunciod la adjudicacion de trabajos de acortamiento de la escollera este y la
reconstruccion del morro con el propdsito de ampliar el ancho de la bocana
de acceso al puerto. Los nuevos buques y los estandares internacionales
exigen que las dimensiones de acceso al puerto sean mayores a los 300
metros de eslora y 40 metros de manga, considerando un buque tipo. La
boca de acceso, actualmente es de 200 metros. Asi mismo, se reconstruira el
sistema de balizamiento correspondiente y se realizaran tareas de dragado,
complementarias para el ensanche del canal norte del sector.

Pero, mas alla de la capacidad operativa del sistema portuario de
Buenos Aires, la Argentina muestra un déficit en materia de accesibilidad
terrestre a los puertos, vial y ferroviaria. En particular, en lo que respecta
a la accesibilidad ferroviaria a las terminales portuarias se observan dos
restricciones principales: un déficit en el area de interfaz ferro-portuaria y
la limitacion en la accesibilidad del trafico a la Zona Metropolitana. En esta
materia son de destacar las recientes mejoras que permitieron la entrada del
ferrocarril al Puerto Nuevo de Buenos Aires: desde el Polo Petroquimico de
Bahia Blanca entr6 en forma directa a las terminales un tren con 30 vagones
contenedores.

En el mes de Septiembre de 2011, en el puerto de Buenos Aires, se
verifico la entrada del mayor buque portacontenedor recibido, el “Maersk La
Paz”, de 300 metros de eslora, 45 metros de manga y 12,5 metros de calado,
con capacidad para transportar 7.450 contenedores (1.700 contenedores de
carga refrigerada, la mayor a nivel mundial). Entre 2016 y 2019 se esperan
recibir buques mayores, con una capacidad de 13.500 TEUS.

En cuanto al otro gran trafico, el de granos, la capacidad operativa
de los puertos argentinos fue creciendo a lo largo de los periodos. Si bien con
mayor ritmo de carga se reduce la estadia del buque en muelle, las terminales
deben presentar una capacidad de almacenaje que permita el mantenimiento
de un stock minimo que garantice la continuidad de las operaciones y asi se
eviten los tiempos muertos en la cadena de abastecimiento. En los tltimos
anos, las importantes inversiones permitieron aumentar el ritmo de carga y la
capacidad de almacenaje. El sistema portuario argentino deberd acompanar la
creciente produccion de una manera eficiente y constante.

Los puertos argentinos deben adecuarse a las estructuras modernas. La
Secretaria de Transporte de la Nacion, en Noviembre de 2011, anuncié un Plan
Quinquenal de Transporte Argentino 2012-2016, destacandose la necesidad
de avanzar en hubs logisticos, terminales intermodales de carga y zonas de
actividades logisticas (ZAL) donde confluyen los servicios de distintos modos
de transporte de carga, con operacion de puertos himedos y secos. Entre los
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proyectos de hubs logisticos, vinculados con la actividad portuaria, son de
mencionar: Barranqueras (Provincia del Chaco), Bahia Blanca (Provincia de
Buenos Aires), San Antonio Oeste (Provincia de Rio Negro), Concepcion del
Uruguay (Provincia de Entre Rios). Ademads se proyecta concretar la extension
de la red ferroviaria Choel Choel — San Antonio Oeste.

La ciudad y el puerto

Al hablar de puertos de tercera generacion se menciond el surgimiento
de los conceptos de “comunidad portuaria” o “comunidad logistica portuaria”.
Es decir, la ciudad como promotora del puerto y el puerto como promotora
de la ciudad. Teniendo en cuenta estos conceptos se conciben las ciudades-
puertos.

Una ciudad-puerto constituye un espacio fisico costero en el que
conviven actividades maritimas portuarias, de connotacion eminentemente
econdmica y comercial, con otras actividades productivas y civico-urbanas de
mayor complejidad que las meramente residenciales. En tal sentido, un puerto
inserto en una ciudad debe poseer una estructura armoénica con la actividad
urbana no portuaria, con accesos viales y ferroviarios directos, integrados en
un plan de desarrollo compartido, en condiciones de seguridad tanto para las
personas, sus actividades y el medio ambiente.

Las actividades maritimo-portuarias sustentan econémica, ambiental
y socialmente los modos de vida urbanos que le son propios, valorizando los
recursos disponibles en el espacio comun, generando oportunidades de empleo,
generando beneficios econdmicos y sociales para la comunidad y preservando
su patrimonio.

Una ciudad-puerto, debe concebirse como polos de desarrollo
endogeno local y regional, aprovechando todos los impactos positivos
(beneficios) y minimizando los impactos negativos (costos), generados
econdmica y socialmente por las inversiones portuarias, proyectados sobre las
urbes. Se debe incluir las posibilidades de utilizacion de los espacios portuarios
para el desarrollo de distintos tipos de actividades ciudadanas.

Las inversiones portuarias generan impactos o externalidades
ambientales, positivas o negativas, que deben ser contempladas en un analisis
costo-beneficio. Estas externalidades no poseen un precio de mercado y no
obstante ello deben ser valorizadas econdmicamente en forma conjunta con la
evaluacion de cualquier proyecto de inversion portuaria. Existen metodologias
para hacerlo como la “valoracion contingente” y los “precios hedonicos”,
consultando a una muestra representativa de la poblacion de la ciudad respecto
de la compensacion que desearia recibir o cual es su disposicion a pagar por un
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determinado activo ambiental que es impactado por un proyecto de inversion
portuaria.

El Puerto Nuevo de Buenos Aires, deberia concebirse como integrante
de una ciudad-puerto y efectuarse un analisis costo beneficio de realizar una
reestructuracion via inversiones de su estructura ambiental respecto de la
ciudad.

Transporte Maritimo Mundial de Mercaderias, Movimientos Portuarios
Mundiales y de los Principales Puertos Argentinos

Alrededor del 90 % del comercio internacional se transporta por la
via maritima. En la Tabla No. 1 se muestra la evolucion del trafico maritimo
mundial de mercaderias para el periodo 2006-2010 y una estimacion para el
afio 2011, segun la Asociacion de Navieros Espafioles, en base a informacion
de Clarksons PLC.

Como puede observarse, el trafico maritimo ha manifestado un
crecimiento del 2,3 % promedio anual acumulativo entre el 2006 y el 2010.
También puede verse el efecto que tuvo sobre el afio 2009, segun la UNCTAD,
“la peor recesion mundial en mas de siete decenios”. En efecto, con origen
en los Estados Unidos y repercusiones en los paises europeos, se desatd en
el 2008-2009 una crisis financiera de gran magnitud con fuertes impactos
comerciales. Conjuntamente con el derrumbe del crecimiento econdémico
mundial, el comercio maritimo internacional manifestd una contraccion del
4,4 % en ese afo.

En el afio 2010 el trafico maritimo internacional mostrd una
recuperacion importante del 7,6 %, retomando la senda del crecimiento. Si
bien para el 2011, se estima que continuara esta evolucion positiva, la crisis
de endeudamiento que afecta a algunas economias europeas puede tener un
efecto contrario cuya manifestacion se sentiria en este afio y se haria aun mas
visible en el afio 2012.

En la Tabla No 2, se presentan los movimientos de mercaderias en
puertos maritimos mundiales, segin la UNCTAD. La Tabla, refleja también el
efecto de la crisis 2008-2009.

En cuanto a la Republica Argentina, en las Tablas Nos. 3 y 4 se
muestran los movimientos portuarios de mercaderias (cabotaje, comercio
exterior y removido) en sus principales puertos fluviales y maritimos para
el periodo 2005-2008, segin ultimas estadisticas globales compiladas. El
movimiento de los puertos fluviales argentinos ha crecido, durante ese periodo,
auna tasa del 5,1 % promedio anual acumulativo. En los puertos maritimos, se
observa una cierta estacionalidad por la caida de los movimientos de petroleo
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crudo desde las Caletas.

Transporte Maritimo Mundial de Mercaderias
(Millones de Toneladas)

Tabla No. 1
Cargas Cargas

- Graneles Otros 9 g Total

Afio L Granos Generales Generales .
Liquidos Graneles L . Mundial
Conteinerizadas Convencionales

2006 2.887 290 2.500 1.134 829 7.640
2007 2.974 302 2.642 1.264 765 7.947
2008 2.975 322 2.716 1.319 803 8.135
2009 2.880 317 2.633 1.201 749 7.780
2010 2.998 343 2.953 1.347 732 8.373
2011 3.072 355 3137 1477 798 8.839
(est.)

Fuente: Asociacion de Navieros Espaiioles (ANAVE) en base a Informe
Clarksons PLC.

Movimientos de Mercaderias en Puertos Maritimos Mundiales
(Millones de Toneladas)

Tabla No. 2
ARo Mercaderias Cargadas Mercaderias Descargadas
2006 7.682,3 7.885,9
2007 7.933,5 8.136,1
2008 8.210,1 8.272,7
2009 7.842,8 7.908,4

Fuente: El Transporte Maritimo 2010. Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Informe de la Secretaria de la
UNCTAD.
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Movimientos de Mercaderias en Puertos Fluviales Argentinos

(Toneladas)
Tabla No. 3
Puerto 2005 2006 2007 2008
Barranqueras 1.011.197 1.237.474 1.082.124 1.314.154
Reconquista 321.764 250.423 287.595 149.412
Diamante 641.191 465.716 564.750 474.700
Conjfu‘;clizr; del 392.479 339.721 368.189 325.088
Santa Fe 493.812 365.079 368.427 s/d
Villa Constitucion ~ 1.479.287  1.436.953  1.540.208  1.898.961
S;;’nL"\’Ar::ﬁZ:/ 40.290.802  39.422.964  44.533.347 43.069.827
Rosario 14.051.696  13.364.696  18.443.182  23.265.683
Corrientes 41.870 44.028 43.813 28.959
Ramallo 684.758 972.490 1.345.645  1.172.462
San Nicolas 6.693.651  6.001.540  6.676.066  6.456.528
San Pedro 1.127.839 981-341 1170.223  1.209.837
Campana 5.867.633  6.601.381  6.676.066  5.031.202
Zarate 1.847.654 | 2.469.795 | 3.062.841 | 3.681.845
Buenos Aires 9.777.470 | 11.216.400 | 12.276.539 | 12.746.737
Dock Sud 14.255501 | 14.055.501 | 15.673.768 | 15.334.837
La Plata 5411995 | 5.019.014 | 5252.830 | 5.086.183
T°::"I“ \:“fms 104.390.599 | 104.244.516 | 119.365.613 12‘1'2:"?'115

Fuente: Secretaria de Transporte de la Nacion

Movimientos de Mercaderias en Puertos Maritimos Argentinos
(Toneladas y Metros Cubicos)
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Tabla No. 4

Puerto
Mar del Plata
Quequén
Bahia Blanca
Rosales
San Antonio Este

Madryn

Caleta Cérdova
(m3)
Comodoro
Rivadavia

Caleta Olivia (m3)
Punta Loyola (m3)

Ushuaia

Total Puertos Ton.
Maritimos m3

Fuente: Secretaria de Transporte de la Nacion

Conclusiones

2005

778.967

4.481. 459

13.322.740

9.335.194

657.791

1.082.358

9.860.217

436.013

6.959.621

695.829

421.280

30.515.802
17.515.667

2006

751.155

4.389.412

12.217.936

9.985.548

533.753

1.231.305

10.227.846

488.091

6.505.580

780.504

676.877

30.274.077
17.513.930

2007

672.844

4.427.648

13.410.207

11.713.273

601.442

1.177.819

9.756.088

548.309

6.183.989

823.392

465.432

33.016.974
16.763.469

2008

645.731

4.258.516

12.611.616

11.349.998

483.928

1.557.732

9.739.364

582.669

5.423.269

687.183

479.940

31.970.130
15.849.816

Actualmente, los puertos se constituyen en plataformas logisticas.
Como tales, desarrollan actividades de caracter comercial prestando servicios;
se integran a mercados de alta competencia, especializdndose en la misma
y en la rivalidad internacional; su organizacion y estructura se actualiza
constantemente; incorporan actividades conexionadas con su hinterland y sus
areas proximas; se constituyen en puntos nodales en la cadena de transporte.
En fin, los puertos se integran a nuevos sistemas productivos, comerciales,
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logisticos y de transporte internacional. Los puertos representan la interface de
mayor importancia entre modos de transporte.

Los puertos argentinos deben incorporar esta concepcién moderna en
su desarrollo. Para ello, deben superar restricciones tanto de las vias navegables
fluviales y de cabotaje maritimoy de sus canales de acceso; mejorar sus accesos
terrestres y conexiones ferroviarias, desarrollando la interfaz ferroportuaria;
ampliacion de sus areas operacionales acorde con la demanda de servicios;
desarrollar zonas de administracion logistica, ampliacion de muelles y
mejoramiento de obras de abrigo.

Los puertos argentinos deben funcionar sistematicamente en conexion
entre ellos y en acuerdo con otras terminales mundiales, particularmente con
paises vecinos a través de los corredores biocéanicos. Todo ello, acompafiado de
reformas de gestion institucional. Los puertos argentinos deben transformarse
rapidamente en puertos de cuarta generacion, con una vision de extension de
la misma.

Finalmente, deben llevarse a cabo las reformas ambientales que
permitan que los puertos sean promotores de las ciudades y las ciudades
de los puertos, haciendo realidad el concepto de ciudades portuarias.

Bibliografia

“Maritime Economics”, Martin Stopford, Routledge, Londres y New
York, 2009.

“La Globalizacion y las Marinas Mercantes”, Jos¢ Osvaldo Mazondo,
Edit. J. M. & Partners, Buenos Aires, 2010.

“Los Puertos en el Transporte Maritimo”, Carles Rua Costa,
Universidad Politécnica de Cataluiia, 2006.

“La Gestion Portuaria”, José Osvaldo Mazondo, Edit. J. M. & Partners,
Buenos Aires, 2010.

“Marina Mercante y Transporte Maritimo 2010/2011”, Asociacion de
Navieros Espainoles (ANAVE), Espaiia, 2010.

“El Transporte Maritimo 2010, Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo, Informe de la Secretaria de la UNCTAD. Nueva
York, 2011.

“El Sistema Portuario Argentino: Andlisis de Costos y Eficiencia en
el Marco de la Estrategia Exportadora Nacional”, Informe Export-ar No. 34.
Fundacion Export-ar, 2008.

“El Transporte Maritimo y el Comercio Exterior Argentino, Situacion
Actual y Perspectivas”, Ing. Rodolfo Garcia Pifieiro. Centro de Navegacion.
2005.

_34-



Capitulo 1
Puertos en el Antiguo Régimen
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Analisis de las fuentes utilizadas y a utilizar para el estudio economico de
los sectores sociales medios y/o bajos en el complejo portuario rioplatense.
1680-1810

Maria Emilia Sandrin
Presentacion:

En el marco de la tesis doctoral en curso, se propone un analisis de
diversas fuentes que permiten abordar el estudio de los individuos que vivian
de la provision general de bienes y servicios para las tripulaciones de la
navegacion ultramarina y/o las tropas destinadas al Rio de la Plata o en transito
a otros destinos, en el periodo 1680-1810.

El objetivo general del presente trabajo es acercarse a las fuentes que
permiten aproximarse a la estructura socio econdémica del Rio de la Plata en
el siglo XVIII, prestando especial atencion a los sectores sociales medios y
bajos.

El objetivo especifico es analizar diversas fuentes que permiten
abordar el estudio de los individuos que vivian de la provision general de
bienes y servicios para las tripulaciones de la navegacion ultramarina y/o las
tropas destinadas al Rio de la Plata o en transito a otros destinos, en el periodo
1680-1810. Hacer un anélisis critico de estas fuentes y el modo de trabajarlas,
servira para ir delineando trabajos presentes y futuros dentro del mencionado
estudio. Se propone entonces, presentar tales fuentes, su critica y el modo de
trabajarlas.
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Las primeras aproximaciones a los proveedores de la navegacion
ultramarina

El primer acercamiento a diversos proveedores de la navegacion
ultramarina en la primera parte del largo siglo XVIII (1680-1802) fue el fruto
de un trabajo conjunto con el Dr. Jumar y un grupo de participantes de su
Seminario'. Ese primer sondeo sobre algunas de las demandas del complejo
portuario rioplatense permitié entrever que el abastecimiento de bienes y
servicios necesarios para las tripulaciones de la navegacion ultramarina, tanto
en sus estadas en el Rio de la Plata, como en sus viajes de regreso, fueron un
importante estimulo a la economia local, no sélo para las capas sociales altas,
sino que también generd una relativa prosperidad para las capas ajenas a la
elite. En ese trabajo se pudo observar que la dinamizacién econémica que el
puerto generaba en la economia local era importante, y que eran muchas las
personas y el dinero involucrados en esos abastecimientos de bastimentos y
servicios necesarios para las tripulaciones de los barcos en sus tornaviajes.
En ese estudio se tuvo acceso mas a la demanda de bienes y/o servicios, que a
los proveedores en si; pues, si bien se identificaron a algunos proveedores, se
analizd mayoritariamente la demanda potencial que estos bienes y/o servicios
generaban en el complejo portuario.

Esto se logré primero, identificando las distintas embarcaciones
salidas por el Rio de la Plata; luego, se analiz6 la cantidad de tripulantes de cada
una de ellas, para de esta manera tener una media de la cantidad de tripulantes
por barco; a su vez se investig6 la cantidad de dias que duraba el tornaviaje
y se pudo establecer (entre otros datos) la racion diaria reglamentaria que la
Armada espafola disponia para su manutencion. Con estas informaciones se
pudieron hacer célculos estimados de la cantidad de bienes necesarios para
la alimentacién, y de ahi poder imaginar la cantidad de gente que deberia
estar en el espacio rioplatense viviendo de abastecer esos bienes. También se
establecieron los distintos servicios que las embarcaciones necesitaban para
mantenerse en condiciones navegables. Pese a ser pocos los abastecedores
identificados, el utilizado fue un valioso método para acercarnos a los
proveedores de la navegacion ultramarina.

El analisis de las fuentes utilizadas para relevar a los proveedores de los
navios de registro y las futuras fuentes a analizar

Para relevar las demandas que en el complejo portuario rioplatense

1 Jumar et al, [2004] 2006.
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las embarcaciones de la navegacion ultramarina generaban, se utilizaron los
registros de navio existentes en el Archivo General de la Nacion de Argentina®.
En ellos se encuentran los legajos de documentos que retunen todos los papeles
relacionados con una expedicion comercial. Al analizar estos registros se pudo
constatar que cada uno de ellos cuenta con un expediente conformado por una
copia del registro de ida y otro de salida y documentos originales generados en
el Rio de La Plata desde la llegada del navio hasta su salida.

En estos documentos se encuentra todo lo que las autoridades
consideraron necesario agregar en prevision de la copia que debia hacerse para
ser enviada a Espafia junto con la embarcacion. Aparecen listados de gastos y
otras informaciones sobre la permanencia del navio en el Rio y documentos
que reflejan situaciones conflictivas; éstas van desde la justificacion de gastos
al parecer innecesarios, hasta problemas surgidos entre el capitan y el maestre.
Estos documentos conflictivos en su mayoria se encuentran en los registros de
navio de embarcaciones pertenecientes al Rey, donde ademas estan los datos
mas interesantes, pues al estar al servicio real, deben dar cuenta al detalle de
los gastos efectuados durante su estadia y para su retorno a Espafia.

Cuando el maestre deseaba comenzar a constituir la carga de regreso
solicitaba al Gobernador autorizacion para abrir el registro de tornaviaje (el
registro de regreso propiamente dicho).

Independientemente de éste, como explicita Jumar®, el conjunto de
documentos generados en el Rio de La Plata durante la estadia de los navios
brinda informacién que raramente permite conocer las cargas de ida o su
negociacion. Sin embargo, algunos expedientes contienen datos relacionados
con los gastos de todo tipo que generaban las largas estadias en el complejo
portuario, asi como los relacionados con el aprovisionamiento para el viaje
de retorno; en particular aquellos informes donde el maestre, el capitdn de
la embarcacion o el asentista general de viveres y pertrechos detallaban lo
necesario para el mantenimiento de la misma en condiciones navegables, y los
viveres y servicios requeridos por su tripulacion, tanto en sus estadas, como
en el tornaviaje.

De estas listas se pudieron sacar informaciones de diversos
proveedores; por ejemplo: dofia Agustina de Merlo, el 21 de diciembre de
1747 recibe del Tesorero de los Navios de su Majestad Don Juan Bauptista
Barbachan, 635 pesos 7 reales* por el importe de 47 sacos de bizcocho ordinario
con 84 quintales al respecto de 7 pesos quintal y sacos a 8 reales®; dofia Josefa

2 En adelante AGN

3 Jumar, 2004.

4 En este trabajo la unidad monetaria es pesos de 8 (ocho) reales.
5AGN, 1X-43-1-10, leg. 13, exp. 2.
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Barragén, al igual que Agustina, el 23 de diciembre de 1747 recibe del citado
tesorero 552 pesos del importe de 41 sacos de bizcocho con 77 quintales neto
al respecto de 7 pesos quintal y sacos a 8 reales®. Se le pagaron 5 reales a
Francisco Serrano por diez cueros para torzales; 12 reales a este mismo por
2 fanegas de sal que se pagaron a 6 pesos cada una’. Maria Santuchos cosio
colchones, lavo ropa y proveyo bizcochos para las tripulaciones de los barcos®.
Gregorio Gorostegui, carpintero, aport6 su oficio para las reparaciones de los
navios’.

Lacarenadeunnavio consistiaen ... el reparo que se hace en losnavios,
quitdndoles la carcoma, y tapando, y calafeteando los agujeros y las grietas con
estopa y brea, para que no reciban agua, y puedan navegar” (Diccionario de la
Real Academia, edicion de 1729, www.rae.es). Aparentemente, se extendio la
idea hasta abarcar todas las reparaciones y servicios necesarios para mantener
a los barcos en “condiciones marineras”, como se solia decir.

En cuanto a los servicios destinados a las embarcaciones de la
navegacion ultramarina, ademas de estas informaciones que se pudieron
rescatar de los navios, una fuente muy fructifera fue el libro de carenas de las
fragatas-correo entre 1767 y 1802, de Juan de Elia'’. En esta fuente se detallan
los balances del carenado de 30 fragatas-correo que realizaron en total 166
viajes entre Montevideo y La Corufia'’. Pese a que quien redacta el documento
durante los treinta y cinco afios es siempre el mismo (don Melchor de Viana,
el administrador de correo en Montevideo); a que los balances se hacen con
referencia a los trabajos y las compras; y que las fechas especificadas son del
momento en que se efectud el pago y no del que se realizo el servicio y/o compra;
esta fuente permitio reconstituir parte de las cuentas del aprovisionamiento de
las fragatas del rey “Industria”, “Santa Rosa”, “Santa Cathalina”, el jabeque
“Andaluz”, entre otras cuentas de otros navios del rey'?, y asi poder acercarnos
a los trabajos de distintos proveedores y los pagos por ellos recibidos. Se fueron
levantando los diversos nombres de los actores involucrados en esos servicios,
para poder luego analizar sus participaciones en el trabajo total; identificando
sus diferentes labores, la cantidad de dias trabajados, los pagos recibidos, la
estacionalidad o no de su trabajo, entre otros datos.

6 AGN, 1X-43-1-10, leg. 13, exp. 2.

7 AGN, IX-43-1-4, leg. 7, exp. 3.

8 AGN, I1X 43-1-4, leg. 7, exp. 3.

9 AGN, I1X 43-1-5, leg. 8, exp. 3.

10 AGN, XIlII-15-4-1, libro 2.

11 Para una presentacion general de las fragatas-correo y su importancia en el trafico ultramarino
rioplatense, ver: Jumar, 2002. Ver también: Belloto, 1971 y Alvarez, 1986.

12 AGN, XIlI-15-4-1, libro 2. “Cuenta de los suministros de los navios de guerra Astuto, Septentrion y
fragata Santa Rosalia que fueron al Sur”.
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Asi se pudo establecer, por ejemplo, que Juan Angel Embil fue un
herrero que con lo ganado en 1771, 1772 y 1773 le alcanzaba (y sobraba al
menos en 1771 y 1772) para cubrir el costo anual del alquiler de una casa digna
de un gran comerciante portefio. También se pudieron evidenciar las tareas
realizadas por el carpintero José Argote, quien fue uno de los 8 carpinteros
de 1771 y de los 31 de 1772 que percibié 20 y 22 pesos respectivamente por
reparaciones en fragatas que le llevaron 8 y 9 dias de labor. Este interesante
carpintero, si alquilaba el cuarto en que vivia, con el 60% de lo obtenido
en 8 dias de labor habria cubierto el alquiler de 17713, Otro proveedor de
servicios para el carenado fue Juan Bautista Osinaga, quien entre 1782 y 1802
monopoliza los trabajos de herreria para las fragatas correo.

Se investigd en diccionarios biograficos y/o padrones sobre estos
diversos individuos, para poder tener mas datos acerca de ellos. Por ejemplo: se
pudo establecer que una de las dofias que entreg6 tanta cantidad de bizcochos,
dofia Agustina de Merlo, era posible sobrina del Alcalde de Hermandad en
1731, con estos datos surge la duda acerca si habra habido una relacion entre
los productores de bizcocho y los funcionarios reales, quienes tenian acceso
directo al Cabildo, un acaparador de granos en este momento. Otro ejemplo es
dona Josefa Barragéan, quien es posible hija de un tahonero, Nicol4s Barragan
nacido en 1709, con varios esclavos en 1744 y casa propia'’; esto permite
preguntarnos si podrian ser los tahoneros los encargados de distribuir la harina
para la produccion de bizcocho, o podria haber estado a cargo de su red familiar,
ya que estos individuos al poseer los medios de produccidon necesarios para la
molienda del trigo y recibir la mayor de las veces el pago en especie, podian
no solo acaparar harina sino también granos.

Continuando con los ejemplos de los diversos cruces de fuentes, por
el lado de los proveedores de servicios, se pudo establecer que Juan Angel
Embil tenia 50 afos, y era calificado en un padron como vecino de Montevideo
aunque su esposa estaba en Vizcaya; ademas de declarar por oficio la herreria,
tenia una pulperia en su casa y en un cuarto vivia otro natural de Vizcaya,
José Argote (de oficio carpintero), de 25 afios de edad'®. Ambos trabajadores
portuarios, ademés de compartir su lugar de trabajo, compartian el mismo
hogar, con lo que hace pensar también en las posibles relaciones humanas y/o
econdmicas que estos servicios iban generando. Por otro lado, Juan Bautista

13 Segun datos que proporcioné Osvaldo Otero en su tesis doctoral “La vivienda portefia en el periodo
virreinal”, bajo la direccion de Silvia Mallo, el alquiler de un cuarto en Buenos Aires en 1773 oscilaba entre
los 6 y los 8 reales por mes.

14 Molina, 2000.

15 Molina, 2000.

16 Apolant, 1966, p. 83.
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Osinaga también aparece en el padron de Montevideo de 1772-1773. Alli se
consigna que tenia 34 afios, que era natural de Vizcaya y estaba casado alli.
Declaraba ser “oficial herrero” y en los cuartos de su casa vivian un zapatero
(Santiago Ugalde), tres “oficiales” (un navarro y dos portefios) y un aprendiz
mestizo nacido en Buenos Aires'’, lo que probablemente revele la existencia
de un importante taller.

Si bien en los trabajos especificados, la meta no era trabajar con los
proveedores en si; se pudo establecer que estos datos dispersos, si se juntaban,
podian aportar datos muy significativos de los diversos abastecedores; a la vez
que sirvieron como para identificar al actor colectivo, es decir, poder identificar
los diversos servicios y reconocer al menos la existencia de este importante
sector proveedor.

Los servicios evidenciados fueron:

a. Mantenimiento de los navios en “condiciones marineras’: carenado,
calafateado, reparaciones del casco, puentes y/o enseres (trabajo de caldereros,
herreros, carpinteros, calafates).

b. Servicios al trafico: transportes terrestres y fluviales (carreteros,
lancheros), elaboracion de embalajes (toneleros, costureros), embalaje y
acarreo de mercaderias y bastimentos, carga y descarga de los navios (diversos
peones), servicios legales.

c. Servicios a la oficialidad y tripulacion: alimentacion en tierra y
para los viajes de regreso (cocineros, bizcocheras, proveedor de miniestras, de
carne salada), alojamiento, confeccion y lavado de ropa, esparcimiento, salud
(boticario, cirujano).

Los nombres de los distintos proveedores identificados fueron
retenidos para poder luego, utilizando otra metodologia de trabajo, sacar asi
mas provecho de ellos. El método a usar para adentrarme en su estudio mas
especifico, sera el mismo que utilicé para revelar los proveedores de las tropas,
que se detallara en apartados siguientes.

Para los trabajos futuros tendientes a aproximarse a los proveedores
de la navegacion ultramarina, se utilizaran, fuentes relacionadas a libros de
carenas de las fragatas-correo; manuales y/o libros de gastos de almacenes y de
reparaciones de embarcaciones; contratas de asientos de viveres, de pertrechos,
de herreria; conflictos por cobro de pesos; entre otras fuentes.

17 Apolant, 1966, p. 83.
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Las primeras aproximaciones a los proveedores de las tropas asentadas
en el Rio de la Plata o en transito hacia otros destinos

En un primer momento pensabamos que esos proveedores que
encontraban en el abastecimiento de los bienes y servicios necesarios para el
funcionamiento de los navios de registro una demanda en constante expansion,
pertenecian a los sectores sociales bajos y que habrian alcanzado una relativa
prosperidad.

Al seguir problematizando esta cuestion, pude observar que este
sector social proveedor ajeno a la elite, no era homogéneo y que habia que
trabajarlo en profundidad para poder clasificarlo, y para poder tener un punto de
comparacion econémica para poder saber si era mucha o poca la plata movida
por la Corona en la satisfaccion de alguna de las demandas evidenciadas en
este complejo portuario’®,

La gran demanda del comercio ultramarino, y esa relativa prosperidad,
me genero preguntas en torno a la satisfaccion de esa otra demanda fluctuante
como es la de los soldados en transito hacia otras plazas, que si bien no hay
calculos estimativos sobre éstos, se conoce que no eran pocos'®. Todos ellos,
por mas rapido que pasaran por al Mar del Sur. Subsidiariamente, y ya no
en relacion con la navegacion ultramarina, se han visto algunas cuentas
relacionadas con los abastos del “campo del bloqueo” en la Banda Oriental
y los destacamentos de Maldonado, Canelones, San Carlos asi como con las
tripulaciones de las corsarias (nombre dado a unas embarcaciones menores que
patrullaban el rio para interceptar el contrabando). AGN, XIII-15-4-1, libro 2.

Buenos Aires, debian abastecerse de todo lo necesario para emprender
sus futuros viajes; productos y/o servicios que no diferian en mucho con los
demandados por las tripulaciones de la navegacion ultramarina.

Para tener un acercamiento mas directo a los proveedores en si; es
que decido realizar la tesis de Maestria®, para poder estudiarlos a través de
sus actividades econdmicas; en particular a través de los pagos que cobraban
por las provisiones y/o servicios que suministraban a las tropas destinadas al
Sitio de Colonia de Sacramento entre los afios 1735 y 1737. En el apartado
siguiente, se presentaran las fuentes analizadas y la metodologia de trabajo
empleada.

18 Sandrin 2005, [2007] 2008.

19 Hubo varias expediciones a las Malvinas (al menos un viaje anual para renovar la guarnicién y llevar
alimentos); pero también varias flotillas que hicieron escala en Montevideo antes de seguir viaje para las
costas de Chile y del Peru. En estos casos se trata no sélo de proveer alimentos para las tripulaciones
sino también para el destacamento asentado en Malvinas en un caso, y en el otro, para las tropas que
viajaban.

20 Sandrin, 2011.
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El analisis de las fuentes utilizadas para aproximarse a los proveedores
de las tropas y las futuras fuentes a analizar

Las fuentes trabajadas para acercarse a los gastos totales y parciales
del sitio de Colonia del Sacramento y a los proveedores de bienes y servicios
para las tropas destinadas al mismo, fueron el Libro de Caja y el Balance
General de Don Juan Antonio de Alquizalete, Proveedor de los gastos hechos
en la expedicion al mencionado sitio, y los recibos individuales firmados por
cada persona a la que Alquizalete le pag6 el producto o servicio.

La fuente base para aquella investigacion fue el Libro de Caja®'. En
el citado libro Alquizalete detalla dia por dia los gastos hechos en la provision
de viveres, servicios, géneros y pertrechos necesarios para la subsistencia de
las tropas del sitio de la Colonia del Sacramento, la ciudad de Montevideo, de
las baterias de la Ensenada de Barragan y las de las embarcaciones mayores
y menores que sirvieron al Rey durante la contienda, ademas de los pagos a
distintos individuos por los gastos extraordinarios ocurridos en ese momento.
Figuran los datos de a quién se le pago el producto y/o el servicio, la fecha
de pago, el bien y/o servicio y a cuanto se le pagd, en casos excepcionales se
menciona también el lugar de residencia del proveedor.

Se debe recordar que estos trabajos persiguen una aproximacion
cuantitativa a una realidad imposible de medir o cuantificar; y, si se tiene
en cuenta que el objetivo particular es poder tener un acercamiento a los
proveedores directos, a quienes produjeron y brindaron determinados bienes y
servicios; se debe prestar atencion a las limitaciones que la fuente presenta.

Una de ellas es que en el libro de caja figura el nombre de a quién
le estdn pagando ese producto o servicio; lo que no quiere decir que sea la
persona que lo haya producido o provisto. Otra limitacion es que muchos
pagos estan registrados a nombre de un funcionario de la época, y no de los
proveedores. Ejemplo: Don Jose de Echauri, capitan de la Artilleria, a cargo de
las providencias para la artilleria y los pertrechos de guerra; o los innumerables
pagos al guarda almacén Don Francisco de Zevicos.

Otralimitaciones que enel libro de cajafiguraban pagos a determinados
proveedores, mencionando todos los datos anteriormente expuestos, pero no
indicaban a qué producto en particular respondia ese importe en esos casos.

Para atenuar estas limitaciones de la fuente, se procedid a cruzar los
datos del Libro de Caja con los datos registrados en el Balance General del
citado proveedor®?. En éste, estan asentados los bienes que fueron suministrados

21 AGN, IX 4-4-2.
22 AGN, IX 4-4-2.
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al Proveedor General, ordenados por producto, brinda la fecha, el proveedor,
y la cantidad entregada del mismo; pero resta un dato importantisimo que es
el valor pagado por cada uno de ellos, tampoco consta el importe total de los
mismos.

Una informacién muy valiosa que si aporta este Balance, son los
datos de cargo y data de los productos; en el cargo figuran a quién Alquizalete
le pagd el producto, y en la data a quién se lo entrega para su distribucion. La
mayor cantidad de las entregas de viveres y/o géneros por parte del Proveedor
Alquizalete son para los lancheros; quienes tuvieron un rol fundamental en el
aprovisionamiento del sitio, llevando los productos a las zonas donde fuesen
necesarios: la Banda Oriental, las distintas compaiiias de soldados de numero
de la ciudad, a Montevideo, a la Ensenada de Barragan, entre otras.

Por ultimo, la fuente més rica y fructifera para este trabajo son los
recibos individuales firmados por cada persona a la que Alquizalete le paga el
producto o servicio®. Estos recibos aportan la mayor cantidad de datos: fecha
del pago (en algunos casos la fecha en que se suministr6 el bien o servicio y
la cantidad de dias trabajados); nombre del proveedor o de a quién se le esta
pagando esos viveres, géneros, pertrechos o servicios; producto y cantidad
entregado; importe individual (en algunos casos donde se mencionan més de
un producto) importe total en todos los recibos. Todas estas informaciones
contenidas en esta tercera fuente, fueron cruzadas con los datos de las anteriores
fuentes.

Pese a esas limitaciones, las fuentes permitieron obtener un total
general de los gastos ocasionados por el sitio y revelar, mediante el seguimiento
de la satisfaccion de las diversas demandas, la dinamizacion que la contienda
pudo originar en las distintas esferas econdmicas: la local, la americana
extra regional o la extra americana; a la vez que se pudo registrar cada uno
de los aprovisionamientos realizados por cada proveedor involucrado en la
satisfaccion de las distintas demandas. Una vez que se identificaron cada uno
de estos proveedores de bienes y servicios, para empezar a reconstruir las
redes de relaciones puestas en accion para satisfacer las respectivas demandas,
se investigd sobre sus vidas en diccionarios biograficos, censos, padrones,
fuentes judiciales, entre otras.

Primeramente, usando el libro de Caja, y aprovechando el dia a dia de
todos los pagos detallados por el Tesorero, se armé una base de datos con todos
los bienes y servicios brindados por cada uno de los proveedores. Para ello se

23 Estos recibos individuales se encuentran desordenados en varios legajos: AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3 y
IX 4-4-4.
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abrio una hoja de calculo por cada bien o servicio revelado, 168 en total; en
esas hojas se especificaron todos los datos necesarios para el futuro andlisis. En
el caso de los bienes, se identificaron: dia, mes y afo del pago; del proveedor:
apellido y nombre, si tenia o no el calificativo don, el lugar de residencia; del
producto: la cantidad de contenedores (si es que estaba este dato), el precio de
este ultimo en pesos y en reales, las unidades de medida del producto (unidad,
fanegas, quintales, arrobas, libras, onzas), el precio en pesos y en reales; el uso
del mismo; el importe total.

Si era un servicio el brindado, se especificaron: dia, mes y afio del
pago; del proveedor: apellido y nombre, si tenia o no el calificativo don, el cargo
que ocupaba, el lugar de residencia; del servicio: la tarea propiamente dicha,
el pago en pesos y en reales recibido por ésta, marcando si era diario, mensual
(en este caso se aclaraba el mes de pago) o anual; con respeto a los viajes (ya
sea de lanchas, chasquis, carretas o demas) se especificaba el recorrido; en los
casos de adelantos de dineros o socorros se reconocia también el motivo de los
mismos, o para qué iban a ser destinados; el importe total.

Una vez identificados todos los bienes y servicios, para un mejor
analisis, se analizé a los proveedores del sitio de Colonia del Sacramento
dividiéndolos en categorias de acuerdo al producto y/o servicio que proveian.
A partir de ello, se pudo establecer que hay proveedores de comestibles, de
servicios relacionados con la logistica y la gestion del sitio; y de bienes no
comestibles y servicios relacionados con el “campamento” de la contienda.
Como se observa en el Cuadro 1, se analizo dentro de cada una de estas
categorias, qué porcentaje de productos y/o servicios eran dinamizadores
de las distintas esferas productivas: local, americana extra regional, y extra
americana; a la vez que se pudo establecer el porcentaje que cada una de estas
categorias representaban del total de gastos.

Cuadro 1: Gastos totales del sitio, divididos por categorias y porcentaje de
las esferas econdmicas que dinamizan

% de las esferas
econdmicas que los
gastos dinamizan

1 0,
CATEGORIA pesos de 8 Local Amerlcgna Ex.tra % del total
reales extra regional americana general
Comestibles 122.010,00 25,46 28,35 0,03 53,84
Salarios y
gastosde  67.407,13 29,27 0,42 0,05 29,74
gestion
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Gastosde 7 555 31 6,31 7.07 3,04
campamento

TOTALES 226.619,44

16,42

61,04 35,84 3,12 100,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX
4-4-*

Cuadro 2: Ejemplo parcial de la lista de proveedores de comestibles

Apellido | Nombre Don Sexo Bienes Pesos Reales
Abascal | Bernarda Si f 1 193 7,5
Aleman |Juan José no m 1 1549 1,5
Alvarezde| — \ no m 13 3919 35
Salas
Avalos | Margarita Si f 1 309
Barragan | Sabina Si f 2 487 3,5
i Maria .
Barragan Josefa Si f 1 661 1,5
Barrales | “°%¢ si m 1 1033 6
Nicolas
Basan Juana si f 1 251 55
Bermudez Pedro Si m 1 300
Bolanos José si m 1 631 55
Bolafios Mariana Si f 1 316 1,5
Bolafios Maria Si f 1 195 2,5
Josefa

Fuente: Elaboracion propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; I1X 4-4-4

25

24 Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la siguiente férmula: n,00 pesos = [x pesos + (y reales/8) + z
maravedis/272)].

25Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en la nota 24.
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Ejemplo del cuadro donde se especifican los proveedores de la
categoria comestibles, distribuidos por cantidad de bienes provistos y peso
econdmico de sus provisiones.

Cuadro 3: Proveedores de la categoria “comestibles”, distribuidos por
cantidad de bienes provistos y peso econémico de sus provisiones

%del total | P 8 %del total
bienes | cantidad de edel tota es0s en % dentro de Vodel tota
. general de |reales de sus , general de
provistos | proveedores .. la categoria .
proveedores | provisiones gastos del sitio
1 129 78,20 56.741,81 46,50 25,04
2 23 13,95 31.319,81 25,67 13,82
3 5 3,05 10.397,81 8,52 4,59
5 3 1,80 9.369,75 7,68 4,13
6 2 1,20 7.277,81 5,97 3,21
4 2 1,20 2.983,57 2,45 1,32
13 1 0,60 3.919,44 3,21 1,73
Totales 165 100,00 122.010,00 100,00 53,84

Fuente: Elaboracion propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX
4-4-4 26

Una vez analizados los proveedores por grupo (observando la cantidad
de bienes por ellos provistos, estableciendo si habia o no especializacion; si
habia o no relacidn entre los productos abastecidos; la cantidad de proveedores
involucrados en la satisfaccion de esas demandas; la cantidad de dinero que
cada grupo abastecedor representaba, entre otros datos), se procedid a cruzar
la informacién obtenida, con censos, padrones, fuentes judiciales, y la base de
datos de los abastecedores identificados en los registros de navios.

26 Para facilitar la presentacion de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en la nota 24.
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De esta manera, por ejemplo, siguiendo con el andlisis de los
proveedores de comestibles, se pudo establecer que 78,20% de ellos proporciond
un solo bien. De estas cifras se puede inferir cierto grado de especializacion en
el complejo portuario, ya que es mucha la gente que en el Rio de la Plata (129
de un total de 165) vividé de abastecer un solo producto. Estos proveedores
con sus provisiones se llevaban casi la mitad de la plata total para la categoria
comestible. También se pudo observar el gran peso econdémico de estos “mono-
proveedores” en relacion a los gastos totales del sitio, ya que representaban un
cuarto del total de esos gastos.

Los proveedores especializados en la provision de 2 productos
(13,95% del total de proveedores), proveyeron comestibles relacionados entre
si; los casos mas caracteristicos de esta especializacion de productos fueron
los proveedores de bizcocho ordinario y bizcocho blanco, ya que 10 de los 23
proveedores de 2 bienes fueron proveedores de ambos bizcochos (al margen
de que nueve de estas 10 hayan sido mujeres). Otro ejemplo lo constituyeron
los proveedores de vino y aguardiente, 5 de un total de 23 proveyeron estos dos
productos asociados, entre ellos Esteban Lomez?’ y Juan de Monterola®® . Hay
quienes abastecieron conjuntamente bizcocho ordinario y harina ordinaria;
tabaco y yerba; gallinas y huevos®, entre otras entregas. Sus provisiones
economicamente fueron importantes, alcanzaron a sumar 25% de los gastos
realizados en comestibles.

También estaban relacionados los comestibles entregados por
los proveedores que abastecieron 3 bienes distintos (3,05% del total de
proveedores). Se puede observar la relacion en el caso de Maria Santuchos,
proveedora de bizcocho ordinario, harina ordinaria cernida y harina floreada.
Maria Santuchos™ es una vieja conocida, la “vimos” también aportando
sus servicios en los navios de registro, cosiendo colchones, lavando ropa y
proveyendo bizcochos para las tripulaciones de los barcos®!. En la expedicion
al sitio de Colonia del Sacramento vuelve a aparecer entregando bizcocho,

27 Censado en 1738, con esquina y casa edificada en 35 varas en cuadro, en que vive con su mujer y
ocho hijos, en esa esquina su tienda que el mismo administra (subrayado propio), en Documentos para
la Historia Argentina, Padrones de la Ciudad y Campafia de Buenos Aires, 1726-1810, t. X, [Padrones]
publicacion del Instituto de Investigaciones Historicas de la Facultad de Filosofia y Letras, Universidad de
Buenos Aires, Peuser, 1920-1955, pag. 223.

28En el padron de 1744 figura censado como “natural de Vizcaya, como de 40 afios, viviendo en la zona
de la barranca del rio, en un cuarto de dofia Catalina Moron, junto a otros mercaderes tratantes que estan
de viaje” (subrayado propio). [Padrones] t. X, pag. 464 y 465.

29Es el caso de Felipe Garcia, quien ademas de proveer gallinas y huevos, también provee cueros de
novillos y de carneros, grasa, sacos de cuero. Figura censado en el padron de 1744 con casa propia, con
50 afos, casado con dofia Francisca Flores, tiene una hija llamada Maria Josefa y un huérfano llamado
Juan Antonio Santos de 9 afos. [Padrones] t. X, pag. 451.

30En el padron de 1738, figura censada como parda, con casa propia. [Padrones] t. X, pag. 263.
31AGN, IX 43-1-4, leg. 7, exp. 3
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pero también abasteciendo distintos tipos de harina, comestible ligado al rubro
panificados. Por ende, no estoy en condiciones de asegurar si esta seflora es
una de “mis entrafiables y buscadas bizcocheras™, o es una mas de las tantas
personas que supo aprovechar las distintas posibilidades econdmicas que el
puerto brindaba y ser un “poco de todo” seglin las circunstancias.

Esta metodologia de trabajo se usé para los proveedores de cada una
de las categorias, ya sea tanto para el analisis de los proveedores de bienes
comestibles, como para los proveedores de servicios o bienes no comestibles.

Otro analisis especial fue el de los proveedores de bizcocho ordinario,
por ser el comestible que mas se provey6 para la contienda. Se confecciono
una lista de todos los proveedores de este bien, especificando el apellido, el
nombre, si tenia o no la categoria de don atribuida por el proveedor real, el
sexo, la cantidad de bienes por ellos entregados en la contienda, la cantidad de
entregas de bizcocho realizadas, la cantidad de sacos abastecidos, los quintales
y libras que éstos representaban, y el importe total en pesos y reales.

Cuadro 4: Ejemplo parcial de la lista de proveedores de bizcocho
ordinario

Apellido | Nombre | Don | Sexo |Bienes er':::e(:;‘;s sacos | quintales | libras [pesos| reales
de Ramila [Manuela| si f 2 3 245 437 7 12714 2,0
Pacheco | pnqres | si | m | o 3 |154| 318 | 69 |1969]| 6,5
Malaver ’
dyegoer:tifas:‘ Aa | si| f | 2 3 |145| 268 | 86 |1667| 3,5
Navarro Luis si m 2 4 108 231 59 |[1429( 7,5
Tirado Juan si m 2 2 79 171 58 | 1059 0,5
de Oliva |Barbara| si f 1 3 86 166 90 |1033]| 4,5
de Beresosal poyonal si | f | 1 2 | 87| 166 | 76 |1033] 1,0
y Contreras
de Aldao | Jacinto si m 1 1 68 156 68 966 1,0
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Fuente: Elaboracion propia a partir de AGN, IX 4-4-2; IX 4-4-3; IX 4-4-
4%,

Luego, para seguir el andlisis pormenorizado de los proveedores
de bizcocho ordinario, se los estudio distribuidos por la cantidad de bienes
provistos y el peso econémico de sus provisiones y se confeccion6 el cuadro
respectivo para un mejor analisis.

cantidad . % del total de . % del total
. cantidad de quintales .
quintales proveedores de de bizcocho
. proveedores . entregados

provista bizcocho entregado
437,70 a 150 9 8,33 2.068,13 29,24
149,99 a 80,00 17 15,74 1.882,53 26,62
79,99 a 55,00 13 12,04 850,23 12,02
54,99 a 40,00 24 22,22 1.112,68 15,73
39,99 a 25,00 23 21,30 737,92 10,43
24,99 a 13,17 22 20,37 421,15 5,96

totales 108 100,00 7.072,64 100

Cuadro 5: Proveedores de bizcocho ordinario, distribuidos por cantidad
de producto provisto.

Fuente: Elaboracion propia a partir de AGN, IX 4-4-2; I1X 4-4-3; IX 4-4-4
33

Una vez analizados los proveedores por grupo (observando la cantidad
de bienes por ellos provistos, estableciendo si habia 0 no monopolizacion del
negocio; la cantidad de proveedores involucrados en la satisfaccion de esas
demandas; la cantidad de dinero que cada grupo abastecedor representaba,
entre otros datos), al igual que para el resto de los proveedores, se procedio a

32Para facilitar la presentaciéon de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en la nota 24.
33Para facilitar la presentaciéon de los datos monetarios se redujeron las cantidades de pesos-reales-
maravedis al sistema decimal a partir de la formula mencionada en la nota 24.
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cruzar la informacion obtenida, con censos, padrones, fuentes judiciales, y la
base de datos de los abastecedores identificados en los registros de navios.

De esta manera, por ejemplo, siguiendo con el andlisis de los
proveedores de bizcocho ordinario, se pudo establecer que fueron apenas nueve
los proveedores que entregaron el 29,24% del total de bizcochos provistos en
toda la contienda. Sus provisiones oscilan entre los 437,70 a 150,00 quintales.
Tanto la cantidad de entregas dadas y el volumen provisto en cada una de ellas
fueron dispares en este grupo.

Dona Manuela de Ramila fue la mayor proveedora de bizcocho de
la contienda, en solo 3 entregas provey6 437,7 quintales, contenidos en 245
sacos, es decir 6,19% del total de bizcochos provistos en todo el sitio**; estas
provisiones le redituaron 2.714,25 pesos. Cobro6 el 15 de septiembre de 1735
por una entrega de 45 sacos de bizcocho ordinario, con 81,23 quintales; a los
dos meses, el 22 de noviembre de 1735 vuelve a cobrar por una entrega de 78
sacos con 121,16 quintales®. La siguiente entrega la realiza con mas de un
ano de diferencia; el 5 de diciembre de 1736, donde cobra por 122 sacos con
234,68 quintales de bizcocho blanco®®.

Semejantes cantidades de bizcochos provistas son elocuentes y
hasta dificiles de dimensionar. Son muchas las preguntas que esta dofa y sus
bizcochos generan. Si se toman los datos de la segunda entrega (los 121,16
quintales provistos con diferencia de dos meses con la primera entrega) puede
observarse que realizo un promedio de 60 quintales de bizcocho ordinario por
mes, es decir, a razon de 2 quintales por dia’’. ;Habra amasado dofia Manuela
algunos de los tantos bizcochos por ella provistos? ; Habra sido una produccion
doméstica? ;Tal vez fue una produccion familiar? ;Habra dominado dofia
Manuela todo el proceso productivo? ;Habrd amasado y amasado semejante
cantidad de bizcocho o solo fue quien lo entrego y se encargo de hacerlo hacer,
distribuyendo harina y pedidos entre sus bizcocheras y luego pasando a buscar
el producto elaborado para después ser ella misma quien lo venda al Proveedor
Real gracias a sus contactos?

Contactos a dofia Manuela de Ramila no le faltaban, al menos si se
toman los datos del padron de 1744 (padron mas cercano al tiempo del sitio
donde esta dofia es mencionada); alli figura censada como soltera, viviendo en

34 Para tener una real dimension de esas cantidades, dofia Manuela entreg6 20.107,938 kilogramos de
bizcocho ordinario.

35Es decir, que en el corto lapso de dos meses entregd 5.566,09 kilogramos de bizcocho ordinario.
Ademas esta dofia en el medio de estos dos meses, el 21 de octubre de 1735, realiza una entrega de
21,12 quintales de bizcocho blanco (970,25 kilogramos de bizcocho blanco).

36 Manuela en el poco mas de un afio transcurrido entre la segunda y la tercera entrega no se quedo sin
realizar aprovisionamientos; proveyo bizcocho blanco: el 11 de enero de 1736 entrega 22 sacos con 41,16
quintales y el 24 de abril del mismo afio entrega 18 sacos con 35,52 quintales.

37 Equivaldrian a una produccion diaria de 91,88 kilogramos.
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la casa de don Juan Antonio Alquizalete, quien fuera 6 afios antes el Proveedor
Real delsitio. Pero, parece que era grande la hospitalidad de don Juan Antonio, ya
que en su casa eran muchas las personas que habitaban. También se mencionan
viviendo en dicha vivienda dofia Ana de Ramila, esposa de don Juan Antonio
Alquizalete; un sobrino, Don Juan Bautista Alquizalete, de 32 afios (viudo
de Lucia de Ramila); dofia Antonia Gallegos (sobrina de Manuela); Maria
Josefa (no especifica apellido); y 16 esclavos®®. Suponiendo que Manuela haya
vivido en esta casa para los afos del sitio, podria pensarse que seguramente
uso las manos de alguno de esos esclavos, o tal vez de todos, para producir los
bizcochos que luego ella figura cobrando. También Antonia Gallegos entrego
en el sitio bizcocho ordinario. El parentesco de Manuela con el proveedor real
seguramente le proporciono ventajas a la hora de conseguir mas pedidos de
bizcochos; a la vez que se puede observar que “las redes de vinculos primarios
cuyos nucleos eran las parentelas, constituian para los miembros de los grupos
dominantes el principal recurso con el cual organizaban los negocios o, mejor
dicho, la propia organizacion de sus empresas”™.

Para los trabajos futuros tendientes a aproximarse a los proveedores
de las diversas tropas asentadas en el Rio de la Plato, o en transito hacia otros
destinos, se utilizardn, manuales de gastos y/o rendiciones de cuentas de las
diversas expediciones y conflictos territoriales; rendicion de cuentas de los
almacenes de artilleria; concurso de acreedores de bienes; entre otras fuentes.

Metodologia de trabajo a futuro

Como metodologia de trabajo a usar con las fuentes anteriormente
descriptas y/o alguna otra que pueda surgir en los distintos procesamientos,
se pondrd especial atencién en los papeles, recibos que evidencien codmo
se satisfacian las diversas demandas -tanto de miniestras, carnes saladas,
servicios, etcétera- que realiza el maestre o capitan del barco, el proveedor
real de la expedicion, o el “guarda almacén”. Alli se levantaran los nombres,
ocupaciones, y demas datos de importancia de las personas vinculadas a la
prestacion de los servicios necesarios para alimentar a las tripulaciones de
los barcos en sus estadias y viajes de retornos, como a las embarcaciones en
condiciones de navegar, como a los integrantes de las diversas tropas presentes
en el Rio de La plata o en transito a otros destinos. Con estas informaciones
de base se reconstruird, al igual que lo realizado para el periodo 1680-1802,
la forma en que fueron satisfechas las diversas demandas identificadas hasta

38[Padrones] t. X, pag. 262.
39 Moutoukias, 1992, pag. 1.
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1810. Luego, para poder identificar los diversos proveedores y reconstruir sus
redes de relaciones, se investigara sobre sus vidas en diccionarios biograficos,
censos, padrones y registros parroquiales. Otras fuentes que pueden resultar
valiosas para recabar informacion de esta gente que no pertenece a los sectores
dominantes son el juzgado de bienes de difuntos (los muertos ab intestato, por
lo general externos a la elite) ubicado en Sala IX del AGN y las informaciones
de pobreza. También se podria rastrearlos en las testamentarias, aunque se
presupone que alli serd mas dificil encontrarlos. Otro camino a recorrer es
buscarlos en los archivos judiciales, donde a través de sus conflictos, se podra
ver a los individuos en accion. Todas las fuentes mencionadas en este parrafo
permitiran completar los resultados obtenidos y abocarse a la problematica de
la categorizacion de esos sectores sociales medios y/o bajos en una estructura
socioeconomica de Antiguo Régimen.

No se puede seguir haciendo trabajos de tanta minuciosidad que
abarquen todo el periodo hasta 1810; es decir trabajos donde se analicen
todos los proveedores con sus entregas (al igual de lo realizado para el Sitio a
Colonia del Sacramento) de todas las expediciones realizadas o de todos los
barcos salidos en este periodo por el Rio de la Plata. Por esta razon es que se
haran sondeos de determinados sucesos y se realizaran extrapolaciones. Por
ejemplo, con tener los gastos detallados de una expedicion a Malvinas y luego
saber cuantas expediciones se hicieron, es posible extrapolar el resultado.

A partir del analisis de esta documentacion, se continuara con el
estudio de la estructura socio econdémica del Rio de la Plata en el siglo XVIII,
prestando especial atencion a los sectores sociales medios y bajos, en particular
a los individuos que vivian de la provision general de bienes y servicios para
las tripulaciones de la navegacion ultramarina y/o las tropas destinadas al Rio
de la Plata o en transito a otros destinos entre 1680y 1810. Se propondra luego,
yendo de un aspecto macro a uno micro, con la suma de los aportes de los
casos particulares, caracterizar un caso testigo que refleje cada actividad: la/¢él
bizcochera/o, el carretero, el lanchero, la costurera, por mencionar algunas.

Consideraciones finales

El analisis de diversas fuentes y la metodologia de trabajo empleada y
a emplear para abordar el estudio de los individuos que vivian de la provision
general de bienes y servicios para las tripulaciones de la navegacion ultramarina
y/o las tropas destinadas al Rio de la Plata o en transito a otros destinos, en
el periodo 1680-1810, estd hecho. Resta ahora, seguir trabajando para lograr
desentrafiar este, hasta ahora, poco conocido sector social.
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Fuentes y métodos para la elaboracion de estudios macroanaliticos sobre
el comercio hispanoamericano durante el Antiguo Régimen

Fernando Jumar
Presentacion

Los analisis macroanaliticos que permiten el establecimiento de los
contornos generales de la economia y sociedad rioplatenses constituyen, en
mi opinidn, la gran asignatura pendiente en el campo de estudios econémico-
sociales consagrados al Antiguo Régimen en el Rio de la Plata. Sin esos analisis
se torna imposible el juego de escalas que permite proponer explicaciones
generales y los estudios de caso no logran superar el limite autorreferencial.
Las contrastaciones se hacen con estudios producidos a partir de fuentes
cualitativas o sondeos restringidos de otras cuantitativas y/o con explicaciones
generales emergentes de la investigacion sobre otras sociedades, lo que debilita
seriamente los resultados propuestos.

Al mismo tiempo, las exigencias productivistas de los diversos
organismos de control y financiamiento de la actividad académica, medidas
primordialmente en funcion de la cantidad de textos producidos y publicados
en cortas unidades de tiempo, tornan imposible para cualquier investigador
individual el emprendimiento del procesamiento de la informacion disponible
que permitiria el establecimiento de tales analisis macroanaliticos.

El modo de superar el impedimento es el trabajo en equipo, ya que
el financiamiento obtenido por un investigador promedio -y el modo en que
debe gastarlo- no le permitiria contratar asistentes como para que procesen
la informacidén necesaria para ser explotada por €l en exclusividad. Asi, la
explotacion de las detalladas informaciones relacionadas con el comercio
durante el periodo virreinal, objeto de este texto, s6lo es posible mediante
la conjuncién de voluntades que, mediante una suerte de cooperativa de
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recopilacion e informatizacion de datos, permita luego que cada investigador
explote el conjunto en funcioén de su propio proyecto de investigacion.

En la ponencia se presentan las fuentes que, en mi opinidn, permiten
el establecimiento de marcos generales en relacion a la circulacion mercantil
que tenia por base de operaciones la region Rio de la Plata, analizar de modo
conjunto los actores que animaban las principales esferas. Para la circulacion
ultramarina, se trata de la explotacion de los registros de las diversas categorias
de embarcaciones que circularon por dentro de los circuitos comerciales
legales. Para la circulacion interior, la fuente fiscal mas rica son las notas
o guias de aduana. También se presentan los medios a través de los cuales
se espera alcanzar los objetivos, los problemas abordados y algunas de las
hipotesis de trabajo.

La medicion de la circulacion ultramarina legal: los registros de navios

Se trata de una fuente que, salvo excepcion, ha sido subutilizada. Por lo
general, se ha retenido de la misma los documentos que permiten identificar
los navios, las fechas de sus viajes de ida y regreso y los resimenes de las
cargas transportadas. Estos datos no alcanzaban para satisfacer mis necesidades
de informacion por lo que idee los medios necesarios para poder explotar la
fuente en profundidad. Ya he completado de modo individual el estudio para el
periodo 1680-1778! y en la actualidad, junto a otros integrantes de un equipo
de investigacion radicado en la UNLP, estamos procesando la informacién
correspondiente al periodo 1779-1810.

Por la carrera de Buenos Aires circulaban distintos tipos de navios
pero en cuanto interesa aqui, cada uno de ellos en tanto que transportaba cargas
en una u otra direccion generaba un “registro”, es decir, una lista numerada
que daba cuenta en detalle de todo lo embarcado.> Por extension, en los

1Fernando Jumar (2010[2000]) para los resultados y Fernando Jumar (2004) para la parte metodoldgica.
En este ultimo texto se brindan informaciones sobre las fuentes de sustitucion existentes, con sus virtudes
y limitaciones, para cubrir las lagunas dejadas por registros ausentes o parcialmente deteriorados.
Jumar, Fernando. Le commerce atlantique au Rio de la Plata, 1680-1778. Edicién electronica de una
tesis de doctorado de igual nombre defendida en el afio 2000. La Plata: Memoria Académica (FaHCE-
UNLP), 2010, http://www.fuentesmemoria.fahce.unlp.edu.ar/tesis/te.364/te.364.pdf. Jumar, Fernando. “El
comercio atlantico del Rio de la Plata, 1680-1777. El circuito legal espafiol. Las fuentes utilizadas y su
tratamiento”. América Latina en la Historia Econdémica. Boletin de fuentes, Instituto Mora, México, #21.
enero-junio, pp. 11-35.

2 La navegacion legal espariola en direccion del Rio de la Plata estaba compuesta por los navios de registro
(desde 1622), los avisos, las fragatas-correo (desde 1768) y los navios del servicio real. Si el objetivo
es conocer las cargas salientes, entre dichas embarcaciones se deben incluir las que las autoridades
espanfolas residentes en el Rio de la Plata incorporaron al sistema de comercio oficial, desentendiéndonos
-si el objetivo es analizar la economia americana- de saber si las cargas de retorno registradas llegaron
a Europa o a qué parte de ella. En el sentido inverso de la circulacion, es necesario incorporar al analisis
los navios de arribada, aunque la mediciéon de sus cargas se torna problematica. Finalmente, aunque
también pertenecen al circuito legal las embarcaciones de las compafiias esclavistas francesa e inglesa
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archivos suelen estar identificados como “registros de navios” los expedientes
que conservan toda la informacion relacionada con cada viaje. Para superar la
cuestion semantica, simplemente denomino “registro propiamente dicho” a las
listas detalladas de los embarques.

El registro de un navio se abre con la Real Cédula que concede la
licencia de navegacion y se termina con la cancelacion de las fianzas de
maestraje, es decir, la anulacion de las garantias dadas antes de la salida de
Espafia por quien iba a ser el responsable de las cargas transportadas a la ida 'y
al regreso. Entremedio se encuentra la historia completa de cada expedicion.

La composicion y la forma de los documentos incluidos en cada
expediente cambiaron a lo largo del tiempo. Grosso modo, se puede afirmar que
se incluy6 en cada uno todo papel que se juzgd necesario en tanto que ilustrativo
de los incidentes normales y extraordinarios relacionados con el viaje. Durante
la Guerra de Sucesion los registros propiamente dichos comienzan a tomar
la forma que se consolidara a partir de 1720. El conocido Proyecto... de ese
afio y las modificaciones menores que le siguieron dieron el marco legal a la
navegacion comercial hasta 1778. En cuanto interesa aqui, en 1720 se restablece
la obligacion de la elaboracion de los registros detallados, que habia sido
dejada de lado en 1660, y se consolida un modo de confeccion de los registros
de ida y de venida propiamente dichos que adquieren definitivamente la forma
de listas numeradas en donde cada embarque es detallado.’ Cada una de las
anotaciones recibia el nombre de partida y en cada una de ellas la informacion
que no podia faltar (y que permite la elaboracion de series) era quién realizaba
el embarque, quién corria con los costos del flete, los impuestos y los riesgos
de mar (o “por cuenta y riesgo” de quién navegaba la partida), quién seria el
destinatario en el punto de llegada y, ciertamente, la cosa embarcada. Con
alguna frecuencia en las partidas de registro se consignaron informaciones
complementarias, lo que solo redunda en beneficio de la investigacion ya que
aunque no permiten la elaboracion de series, permiten conocer de mas cerca
qué reflejan esos embarques.

La informacién provista por las partidas de los registros de ida
(direccion Europa-América) solo resulta ttil a partir de 1778. Antes de 1720
este registro esta por lo general ausente, como se sefialo. En el mejor de los
casos, entre 1660 y 1720 para obtener informaciones sobre las cargas de
los viajes de ida se cuenta con indicaciones sobre el valor total a precios de

de la primera mitad del siglo XVIII, no seran consideradas aqui, dado que generaban otro tipo de fuentes
y la mejor informacién se debe encontrar en archivos franceses y britanicos.

3 La unica variacion de importancia que encontré es que a partir de los afios 1760 en los registros de
tornaviaje (direccion América-Espafia) comienzan a realizarse registros separados para los caudales y
para los frutos.
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compra en Espafa, gracias a las condiciones de la concesion de la licencia o
las certificaciones relacionadas con el pago de derechos. A partir de 1720 se
generaliza el palmeo, practicado de modo intermitente desde fines del siglo
XVIL Ello trae como resultado para el investigador que estos registros de ida
de poco sirven para conocer el detalle de las cargas. Cuanto mucho se podria
medir el volumen de lo transportado, dato que carece de toda utilidad si el
objetivo es estudiar la circulacion mercantil. Queda visible, si, en cada partida
que consigna x palmos, la red de relaciones personales entre cargadores,
propietarios y destinatarios, pero al no poder saberse qué es lo que los vincula
(los bienes o valores puestos en circulacion), no me parecié de mucha utilidad
recuperar la informacion. Solo quedaban excluidos del palmeo los bienes
denominados enjunques, abarrotes y otros pocos mas*. Algun intento realizado
para dar cuenta del trafico en funcidn de ellos arrojo, en mi opinidn, resultados
muy poco convincentes®. Luego de 1778, el paso al sistema de imposicion ad
valorem “abre” los fardos para el investigador y se puede acceder al detalle de
lo transportado, con lo que la fuente adquiere una utilidad de primer orden.
En cuanto a los registros de tornaviaje (direccion América-Europa),
también entre 1660 y la década de 1710 la informacién en cuanto a lo
transportado es bastante opaca. Se depende de declaraciones de los maestres
que deben ser complementadas con las aportadas con los indultos negociados
una vez llegada la nave a los reinos peninsulares pero, atn asi, la informacion
obtenida es poco fiable. Para estos afios sin registros confiables es que se tornan
particularmente preciosos los datos aportados por Michel Morineau quien,
nunca se insistira lo suficiente, no torna visible ni el fraude ni el contrabando,
sino lo “por registrar”, es decir, uno de los componentes del comercio legal.
Los registros propiamente dichos tienen la forma siguiente: una
primera parte donde el navio y el maestre son identificados®, luego sigue la lista
numerada de partidas de registro, es decir, de cada uno de los componentes
de la carga registrada’. Una vez terminado el listado, el registro se cierra con

4 Los enjunques son metales ferrosos y amalgamas de gran importancia para el laboreo en las minas,
como se sabe. Los abarrotes basicamente eran cera y papel. Unos y otros se consideraban lastre y no
pagaban impuestos. Antonio Garcia-Baquero Gonzalez presenta la evolucion del sistema impositivo en
direccion del palmeo vy el listado de bienes excluidos del mismo en 1720. Garcia-Baquero Gonzalez,
Antonio. Cadiz y el Atlantico (1717-1778). El comercio colonial bajo el monopolio gaditano. 2 vols. Sevilla:
Escuela de Estudios Hispano-americanos, 1976, |, pp. 197-201.

5 Arazola Corvera, Maria Jesus. El comercio entre Cadiz y Buenos Aires bajo el sistema de los registros
sueltos (1737-1757). Tesis de doctorado, Universidad de Sevilla, Sevilla, 1997.

6 Por ejemplo: “Registré Don Juan Bauptista de Escarza, Capitan y maestre del Navio nombrado el
Vigilante, que con registro de ropas, vino a este Puerto, y esta préximo, para hacer su tornaviaje al de
Céadiz, los caudales en plata, oro y frutos que abajo se expresaran, de quenta de S.M. y de Particulares,
que sus riesgos y consignaciones son a saber...” Archivo General de Indias (AGI), Contratacién 2741.
Registro del navio El Vigilante, 1761.

7 Un ejemplo de partida de registro: “72. De Don Domingo de Basavilbaso: trescientos pesos plata doble,
de cuenta y riesgo de Don Juan Thomas de Segada, para entregar a Don Joachin Mufioz y Perez, vecino

-60 -



una serie de formulas legales en las que el maestre se compromete entregar lo
registrado a sus destinatarios.®

La lista numerada, que constituye la parte central del documento,
retoma cada uno de los pedidos de licencia de embarque dirigidas a la autoridad
competente por el maestre del navio, que a su vez retoman los pedidos dirigidos
al maestre por las personas que querian embarcar algo en el navio, incluidos
los armadores. Es decir, que en el mejor de los casos, se dispone de tres series
de documentos para reconstituir la carga legal del navio.

A la hora de interpretar esas informaciones, una primera observacion
que se debe realizar es que en la mayoria de los casos es imposible saber a
qué corresponden los envios registrados, todas las posibilidades imaginables
son plausibles. Si se focalizan los registros de tornaviaje, por ejemplo, por
informaciones complementarias contenidas en las partidas de registro se
desprende que la carga de un barco no es el retorno de la carga trasportada a la
ida. En el registro se mezclan parte de esos retornos con otros tipos de envios,
entre los que figuran retornos de expediciones comerciales anteriores (rezagos).
También se puede estar ante un habitante de Buenos Aires que envia a Espaiia
metales preciosos o frutos para que el destinatario se los devuelva convertidos
en mercaderias (lo que se vera en los registros de ida cuando un rioplatense
corra con los riesgos de mar de lo embarcado); en este caso, los comerciantes
locales, en lugar de actuar en tanto que agentes de comerciantes residentes en
Espaia, estarian invirtiendo los papeles tradicionalmente adjudicados a cada
parte. Igualmente puede tratarse de envios a Espafia de partes de herencia,
de donaciones piadosas, de dotes para hijas o hermanas, de sumas destinadas
para el mantenimiento de la familia (particularmente partidas identificadas
en tanto que “ahorro sobre salarios” de militares y funcionarios) y de otros
envios que pueden ser leidos como pruebas tangibles del triunfo en Indias’.
Ciertamente, la mayor parte de los metales preciosos involucrados provenian
mayoritariamente del comercio, pero no se relacionan sélo con el pago de

de Cadiz, ausente a su poder.” AGI, Contratacion 2741. Registro del navio El Vigilante, 1761. Este navio
contod con dos registros de tornaviaje. El primero cerrado el 2 de junio de 1761 (con 190 partidas) y el
segundo el 30 de junio del mismo afio (con 22 partidas).

8 “De todos los cuales dichos caudales en plata, oro y frutos, se dio por recibido, y entregado a su
satisfaccion, y contento debajo de cubierta del expresado Navio, el referido Don Juan Bauptista de Escarza,
y otorgo recibo de ellos en forma y conforme a derecho, [...] y se obligd con su persona y bienes habidos
y por haber, a que llevandole Dios nuestro Sefior a salvamento con el citado Navio al Puerto de Cadiz,
u otro cualquiera de los de Castilla, donde se diere por cumplido su registro, hara su puntual entrega a
las personas a quienes van dirigidos segun las partidas de registro aqui insertas a cuyo cumplimiento se
obligé en forma y conforme a derecho, Y asi lo otorgd, y firmo siendo testigos...” AGI, Contratacion 2741.
Registro del navio El Vigilante, 1761.

9 Particularmente la plata labrada y sobre todo cuando de la descripcion surge que se trata de objetos
destinados al culto catélico para ser remitidos, por ejemplo, a alguna perdida iglesia en un no menos
perdido paraje de las provincias vascas.
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bienes, ya que hay sumas correspondientes a seguros o para saldar préstamos a
riesgo de mar. En sintesis, se puede saber lo que cada navio transport6 a Espafia,
pero solo se pueden elaborar conjeturas sobre qué representan esos envios,
aunque no es temerario aventurar que, una vez despejados los caudales de la
Real Hacienda, la mayor parte de esas cargas reflejan actividades comerciales.
Independientemente de ello, esos totales se revelan como la forma méas segura
de conocer el trafico legal, e inclusive son la fuente de informacion, segun
Michel Morineau, de sus gazettes hollandaises."

De todos los cambios que podria haber generado el Reglamento de
Libre Comercio si se hubiera podido aplicar de modo sostenido en el tiempo,
interesa rescatar aqui uno que si se aplicé hasta el fin de la sujecion a la
Monarquia espanola, tanto en los navios que circularon invocandolo como en
los que lo hicieron bajo el amparo de las normas dictadas para hacer frente a
las coyunturas de guerra: se abandona el palmeo para pasar a un sistema de
imposicion ad valorem. No soélo el procesamiento de la informacion permitira
medir las varas de sempiternas y otros textiles asi como el resto de los bienes,
teniéndose entonces la posibilidad de conocer la incidencia de los bienes
extra-americanos en el mercando, sino que, ademas, del seguimiento de la
relacion sobre cargadores, propietarios y destinatarios, se podran refinar las
argumentaciones sobre las relaciones entre comerciantes instalados en Europa
y en América.

Justamente, y como ya se adelantd, mas alla de la obtencion de los
totales por embarcacion, sea en sus viajes de ida o se regreso, las partidas
de registro brindan la posibilidad de acercarse a los actores del trafico, con
informaciones que varian segtin el detalle con el que fue redactada la lista."

10 Las cifras recogidas en las publicaciones periédicas que utilizd M. Morineau surgen de los registros.
Seguramente se han utilizado sus cuadros sin leer el libro y presumiendo que las enormes diferencias con
los datos de los Chaunu, por ejemplo, derivaban de que estaba dando cuenta fraudes y contrabandos.
En repetidas oportunidades M. Morineau insiste sobre el hecho de que sus informaciones no revelan
el fraude y que su principal virtud es la de ser una fuente de sustitucion de los registros de navios,
que se transforma en indispensable para el periodo 1660-1720 cuando su confeccidon no era obligatoria.
Morineau, Michel. Incroyables gazettes et fabuleux métaux. Les retours des trésors américains d’aprés
les gazettes hollandaises (XVI-XVIIF¢ siecles); Paris — Londres: Editions de la Maison des Sciences de
’'Homme — Cambridge University Press, 1985, pp. 45-49, 221-224, 312-313, 353-354. En palabras del
autor: “Las informaciones publicadas en las gacetas o contenidas en la correspondencia de los cénsules
de 1717 a 1778 son informaciones de calidad, precisas en el recuento de los pesos, detalladas en el de
las mercaderias. Hay pocas informaciones dudosas, y la Unica para la que se plantean dudas queda
descartada por su fecha: 1740. Resulta entonces que en la confrontacién que sigue [con las cifras de
Antonio Garcia-Baquero Gonzalez], las informaciones sobre las que se construyé nuestro trabajo no
podrian ser desacreditadas de entrada, bajo el pretexto de que ellas tendrian un origen menor cierto que
los resimenes conservados en el Archivo General de Indias [las relaciones]. En principio, deberian haber
coincidido... Si difieren, debe buscarse una razén.” Morineau, Michel, op. cit., p. 523. Traduccion FJ.

11 A veces la partida de registro, ademas de identificar a los interesados, da detalles sobre su lugar de
residencia o de avecindamiento, relaciones familiares o el origen y/o destino de lo registrado.
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En la elaboracion de mi tesis de doctorado (v. nota 1), a partir de los
registros de regreso y de las fuentes de sustitucion, pude acumular una masa
considerable de informacion para el periodo 1680-1778. Para tornarla utilizable,
gracias a la ayuda inestimable de Alejandro Zurdo'?, pude procesarla con una
base de datos que retine en unos 16.700 registros todo lo que pude saber sobre
las cargas de retorno de 274 navios que partieron (o intentaron partir) con
una carga al menos en parte conocida de los puertos espafioles del Rio de la
Plata entre 1680 y 1778. Dado que los registros asumen una forma regular
desde 1715, los analisis estadisticos se refieren a dicho periodo. En 2009, y
nuevamente gracias a la colaboracion desinteresada de A. Zurdo, aquella base
de datos se convirtié en una aplicacion informatica mas compleja, RegNav®,
que incorpora la posibilidad de procesar la informacion de los registros de ida
posteriores a 1778.

Las imagenes 1 y 2 (al final del texto) muestran las pantallas
principales RegNav en relacion con la carga del contenido de cada partida de
registro de tornaviaje."® A partir de alli se pueden estructurar diversas consultas
que permiten abordar dos tipos de problematicas, tanto sobre esos registros
como sobre los de ida'*. La primera relacionada con cargas transportadas y la
segunda con los actores participantes en el trafico."

Aunque es obvio recordarlo, los totales generales que se obtienen
solo se refieren al trafico legal. Se sabe —y se sabia en su momento- que lo
consignado en los registros no era todo lo transportado, pero luego de varios
intentos por dar caza al fraude creo que se debe hacer el duelo y continuar al
respecto con suposiciones y estimaciones siempre dudosas y discutibles. Las
correcciones matematicas a las cifras surgidas de los registros se revelan muy
fragiles, dado que se trata de porcentajes estimados a partir de indices mas o
menos fortuitos aportados por fuentes muy fiables, pero que sélo se pueden
aplicar a casos muy precisos: el caso del que emanan. El mundo del fraude
no se lleva bien con las medias, dado que depende de muchas variables y por
ello elegi no realizar extrapolaciones que habrian tenido como resultado, sin

12 A. Zurdo construy6 la primera estructura de la base de datos que me permitid dar un tratamiento
informatico a mis maravedies, cueros y quintales de lana de vicufia. Sin las horas que invirtié en ese trabajo,
intentando tornar posibles mis caprichos informaticos, no habria podido terminar mi investigacion.

13 También hay otras pantallas destinadas a la identificacion de los navios, a sus movimientos entre
Espafia y América y a recoger los datos de los registros de pasajeros.

14 Las pantallas destinadas las partidas de los registros de idea, retoman la estructura de la aplicacion
destinada a procesar los datos de las guias de aduana, que se presentan mas adelante.

15 Mas alla de las obvias que permiten recuperar los totales por barco y generales, también es posible
discriminar las cargas segun el tipo de envio y establecer comparaciones entre ellas. En cuanto a los
actores, las consultas permiten conocer la trayectoria de cada uno de ellos, las asociaciones y extraer
informaciones de conjunto, organizando la informacién segun varios parametros (como por ejemplo los
afos en que cada uno esta presente en los registros y su participacion proporcional en el total de cada
uno de esos afos).
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dudas, aumentar mis totales. Por otra parte, no puedo dejar de tener presente
que, posiblemente, el fraude podria no haber sido muy importante en los
navios de registro espafioles del periodo 1716-1777: para ese tipo de negocios
estaba enfrente la Colonia del Sacramento, que suponia una notable reduccién
de costos y riesgos. Y para el periodo 1778-1810 manejo como hipotesis,
emergente del trabajo de investigacion relacionado con la circulacion legal
de bienes desde Buenos Aires hacia los mercados regionales y algunas atn
groseras estimaciones sobre consumo, que tras 1778 el fraude y el contrabando
“puro” tuvieron un peso cuantitativo menor en el mercado que el que les suele
atribuir la historiografia. Dicho de otro modo, si al comercio legal se le suma
un contrabando de proporciones fabulosas, hasta las vacas habrian podido lucir
“mafanitas” hechas en encajes de Holanda.

Ademas, también entre los envios legales hay una parte que queda
oculta. Se trata de libranzas y otros papeles por medio de los cuales sumas
importantes podian ser movilizadas. No ha sido posible hasta ahora entrar en
ese mundo y solo se puede constatar que existe gracias a un caso en que el
contenido del registro de pliegos es detallado.'®

Teniendo en cuenta las prevenciones apuntadas, las cifras que se
obtienen deben estar precedidas de la mencion “al menos...” sin que se sepa
cuanto se esta escapando en cada caso, pero presumiendo que lo conocido
corresponde a la mayoria de lo transado, lo que permitiria extraer conclusiones
solidas, al menos, sobre tendencias, tipos de bienes, niveles de participacion de
los actores en los tratos y tipo de interaccion entre ellos.

En cuanto a los actores participantes en los envios, las partidas de
registro sirven para conocer mejor a la comunidad mercantil gracias a los
datos nominales que aportan. Basicamente, la informacion disponible se
puede reducir a unos cuantos casos de figura (y en esto son iguales registros
de ida, solo que antes de 1778 el palmeo torna inutil el detalle, como ya se
menciono):

1) Fulano carga por su cuenta y riesgo y para entregar a Mengano...
2) Fulano carga, por cuenta y riesgo de y para entregar a Mengano...
3) Fulano, carga por su cuenta y riesgo y para entregar a si mismo...

16 Se trata del registro de pliegos del navio «San Juan Evangelista» (1764) y en él se consigna que se
envia a Domingo de Vea Murguia una libranza contra el Consulado de Cadiz por valor de 53.144 pesos
5 reales y que otro tanto sucedié con Pedro Ignacio Cevallos, pero por 5.000 pesos (AGI, Contratacion
2743). Sobre este tipo de transferencia de fondos sélo he podido imaginar su origen, como por ejemplo,
la acumulacién en Espafia de beneficios por la venta de cueros pertenecientes a comerciantes instalados
en el Rio de la Plata y cuyo monto podria ser utilizado para saldar deudas emergentes de la compra de
mercaderias o para hacer llegar a sus propietarios las partes que les correspondian por las ventas a
comision.
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4) Fulano, carga por cuenta y riesgo de Mengano y para entregar a
Zutano...

5) Fulano, por orden de Mengano, carga por cuenta y riesgo de éste y para
entregar a Perengano...

6) Fulano, apoderado de Mengano, carga por su cuenta y riesgo y para
entregar a Mengano...

7) Fulano, carga por cuenta y riesgo de Mengano y para entregar a
Perengano...

Algunas otras variaciones son posibles, pero para mis objetivos aqui
alcanza con las presentadas, que por otra parte son las mas frecuentes. En
esos casos de figura que presenté simplificados al maximo (se omitieron las
variaciones que introducirian la inclusién de informaciones relacionadas con
el lugar de residencia y/o de vecindad de los actores, de personas fisicas o
morales, de conjuntos de individuos, etc.) permiten extraer un cierto numero
de informaciones.

Como punto de partida aparecen tres actores. En primer lugar,
el cargador, aquel que se encontraba en el punto de origen del trafico y
que solicitaba el transporte a flete; en segundo lugar, el propietario de lo
embarcado, es decir, la persona por cuenta de quien se hace el embarque, corre
con los riesgos de mar y con los costos derivados (pago del flete y las tasas)
y, finalmente, el destinatario de la carga en el punto de destino. Del detalle
de las variaciones de la estructura de las partidas se ve que estos personajes
pueden ser siempre las mismas personas o que pueden variar, lo que se intenta
aprovechar para obtener algunas informaciones sobre la manera en que los
comerciantes establecidos en el Rio de la Plata participaban en el comercio
ultramarino y sus relaciones con los interlocutores externos al espacio.

Centrando el punto de vista en Rio de la Plata, gracias a los registros
es posible hacerse una primera idea de la carrera comercial de los individuos
que operan como cargadores (en los registros de tornaviaje) o destinatarios
(en los registros de ida), tratando de establecer (con la ayuda de otras fuentes)
quiénes de entre ellos eran naturales o llegaron a ser residentes permanentes del
Rio de la Plata.'” Los registros pueden permitir ver la insercion de un individuo

17 Una cosa es segura, al momento de establecerse el registro el cargador debe hallarse en el Rio
de la Plata. Pero puede tratarse tanto de un natural de la ciudad como de un inmigrante o bien de un
“comerciante golondrina”, es decir, uno de los que habia llegado en un registro y sélo esperaba finalizar
Sus negocios para regresar a Espafia. A veces, esta fuente nos permite seguir la evolucion de la propia
percepcion de los individuos en cuanto a su lugar de pertenencia. Asi, alguien que comienza apareciendo,
por ejemplo como “vecino de Céadiz y residente en Buenos Aires” al cabo de unos afios aparece como
“natural de Cadiz y vecino de Buenos Aires” para terminar siendo simplemente “vecino y del comercio de
Buenos Aires”.
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en el comercio ultramarino, sus caidas, desapariciones durante afios y nuevos
intentos. También se puede esperar ver el paso del control de los negocios
de una generacion a otra, o ciertas especializaciones en el campo de accion
relativamente estrecho que tenian ante ellos quienes cargaban metales y/o frutos
en los navios o tal vez especializaciones en las importaciones. Finalmente,
se puede intentar percibir uno de los niveles de las redes de relaciones entre
comerciantes.

Pero estos registros s6lo permiten ver la participacion directa en el
comercio ultramarino. En el estudio ya concluido para el periodo 1715-1778
pude constatar que estaban ausentes de los listados emergentes, o que hacian
tristes apariciones, individuos que por otros medios s€¢ que eran respetables
comerciantes y la gran mayoria de los cabildantes. Cada vez me convenzo
mas de que el comercio ultramarino no era la rama de actividad mas atrayente
para los comerciantes establecidos en el Rio de la Plata. Su as de triunfo era
el control del mercado local (el complejo portuario) y las relaciones con los
mercados interiores, lo que permitird observar el estudio sobre la base de las
guias de aduana que se presenta a continuacion.

La medicion de la circulacion interna legal: las guias de aduana

En la edicion previa de estas Jornadas presenté en detalle la fuente y el
método puesto en marcha para explotarla'®, y en otras reuniones dos versiones
de los resultados parciales de un primer sondeo'. Por lo que me limitaré aqui a
lo esencial para poder abordar lo que espero sea el resultado de la combinacién
de informaciones del circuito ultramarino y los interiores.

Fuente mas conocida y explotada que los registros de navios, las guias
de aduana no necesitan mucha presentacion. Interesa sefialar que se trata de
documentos en los que los agentes interesados en poner bienes en circulacion
los detallan para obtener la necesaria a autorizacion, luego de ser fijadas las
tasas a pagar por los funcionarios competentes.

La aplicacion informatica desarrollada, nuevamente gracias a la
generosidad de Alejandro Zurdo, CaDO®, permite procesar en detalle dichos
bienes, los actores intervinientes y los mercados puestos en relacion. Las

18 Fernando Jumar y Alejandro Zurdo. “Problemas y métodos asociados al estudio de la circulacion
mercantil” (en colaboracién con Alejandro Zurdo, programador informatico). X/l Jornadas Inter-escuelas
y/o Departamentos de Historia, Universidad Nacional del Comahue, 28 al 31 de octubre de 2009.
19Jumar, Fernando y Maria Emilia Sandrin, Nicolas Biangardi, Ricardo Bogosian, Maria Claudia
Errecart, Maria Luz Jardén, Juan Pablo Jaury, Paula Pedrosa, Roberto Querzoli, José Tappata. “La
circulacién mercantil revelada por las guias de aduana de Buenos Aires, 1779-1783". Primeras Jornadas
Interdisciplinarias de Estudios Portuarios, Necochea, 26 al 28 de noviembre de 2009. Jumar, Fernando.
“Los circuitos mercantiles revelados por los registros de aduana de Buenos Aires, 1779-1783”. Il Congreso
Latinoamericano de Historia Econémica, Ciudad de México, México, 3 al 5 de febrero de 2010.
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imagenes 3 y 4 (al final del texto) reflejan las pantallas destinadas a la carga
de datos, utiles tanto para esta aplicacion como para el modulo de RegNav
destinado a los registros de ida.

Como en el caso de los registros, las guias de aduana permiten
identificar tres actores principales: el declarante (quien pone los bienes en
circulacion), el propietario (quien corre con costos y riesgos) y el destinatario.
Las variaciones y relaciones posibles entre los actores son las mismas que las
senaladas entre los revelados por los registros de navios, s6lo que hay que
cambiar “cargador” por “declarante”.

Sin embargo hay que hacer una importante aclaracion. No siempre
se declara en las guias quién es el propietario del bien (por cuenta de quien
se declaran los bienes y corre con costos y riesgos), cosa que si sucede en
los registros, por mas que sea la misma persona que actila como cargador
y/o como destinatario. En el caso de las guias se podria llegar a pensar que
el propietario es quien paga las tasas (esta asumiendo parte de los costos),
pero las contabilidades de comerciantes permiten advertir que al momento de
cerrarse cuentas individuos que actuaron como declarantes cargan en la cuenta
de sus corresponsales los costos incurridos en hacerles llegar sus bienes (fletes,
tasas, embalajes) y para deducirlos de los beneficios como parte previa a la
liquidacidon que permitia calcular el porcentaje perteneciente al comisionista.
De modo que la tnica informacién segura que ofrecen las guias al respecto es
la existencia de relaciones entre agentes en distintos mercados. Sin dudas este
es uno de los principales elementos a resolver en la investigacion en curso,
para poder explotar en profundidad los datos obtenidos a la hora de evaluar
el papel de los agentes en la circulacion y la naturaleza de sus relaciones.
Por el momento, se maneja como hipotesis (solo verificable por acumulacion
significativa de casos) que las guias consignan quién es el propietario de la
cosa cuando es alguien distinto que el declarante. Si ello fuera asi, y si una
vez procesado el conjunto siguen siendo escasas las especificaciones en torno
al propietario de los bienes y, ademas, no hay coincidencia entre el declarante
y el propietario declarado, se llegaria a la conclusion de que los comerciantes
instalados en Buenos Aires detentan en sus manos la mayor parte del capital
en giro hacia los mercados interiores del continente.

Independientemente de ello, el entrecruzamiento de informaciones
entre RegNav y CaDO en relacion a los actores permitira sostener o rechazar
las hipdtesis que se manejan en torno a la participacion de los actores en los
circuitos ultramarinos e interiores. La principal es que en la medida que la
insercion en el comercio por parte de un individuo es exitosa, ni bien puede
abandona el comercio ultramarino para concentrarse en el local y en direccion
de los mercados interiores al tiempo que diversifica sus actividades y apuntando
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a salirse por completo del comercio, si no es ¢€l, al menos su descendencia.?’

Otra serie de informaciones de mucho valor que aportan las guias se
relacionan con los medios de transporte y los transportistas, ya que siempre se
los especifica. Hasta el momento se puede avanzar que se advierte la existencia
de verdaderas empresas de transporte, tanto mediante la identificacion de
propietarios de carretas que parten en todas direcciones a cargo de diversos
carreteros, como de recuas de mulas puestas al cuidado de capataces. Sin lugar
a dudas, hay alli la base de un objeto de estudio que puede dar cuenta de la
integracion de los mercados, terminado de conformar con preguntas en torno
a la circulacion de informacion (utilizando fuentes de la Administracion de
correos maritimos y terrestres, por ejemplo) y la frecuencia de los contactos.

Finalmente, los datos sobre los bienes. Para tornar Tutiles las
informaciones del conjunto finito de tipos de bienes presentes, pero enorme, se
los estd agrupando en categorias segiin su origen (extra-americano o americano,
y si son americanos, regionales o extra-regionales) combinado con su tipo
(textiles, quincalleria, comestibles, bazar, herramientas, etc.) desagregado en
funcidén de su consumo potencial (textil basto, de lujo, por ejemplo) u otras
variables que permitan determinar no solo los bienes puestos en circulacion
sino qué tipo de mercados animan.

En relacion a esos mercados, evidentemente lo primero serd ver
cuales son puestos en relacion (a partir de los destinos declarados de los
bienes). La frecuencia de los contactos —tal vez mas que el volumen de las
operaciones involucradas- nos permitird avanzar propuestas en torno a su
grado de integracion. Se parte de la idea de que la intensidad de las relaciones
econdmicas que muestran integracion se mide mas por la frecuencia de los
contactos que por la presencia de grandes operaciones aisladas en el tiempo.
La cotidianeidad de los tratos acelera la circulacion de informaciones de todo
tipo, crea vinculaciones mas solidas entre agentes de mercados distantes y
genera solidaridades y complementariedades abriendo paso, por ejemplo, al
crédito y al intercambio de favores, elementos esenciales en las economias
analizadas.

El seguimiento de los bienes también brindard informaciones sobre
esas sociedades al ver qué consumen entre lo que podia aportar el circuito
anudado en el Rio de la Plata. Cudles son los bienes de origen ultramarino
demandados o americanos extra-regionales y, en la medida que se posean las

20 Para el periodo pre-virreinal la hipotesis fue puesta a punto mediante el seguimiento del caso de
Domingo de Basavilbaso y su primer circulo de relaciones familiares, contextualizando a los actores en
el conjunto de cargadores del periodo y retomando en 2011 trabajos previos en torno al sujeto y nuevas
informaciones. Jumar, Fernando. “Comerciantes del Rio de la Plata pre-virreinal. El caso de Domingo de
Basavilbaso”. Manuscrito enviado a evaluacion, 2011.
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informaciones necesarias, proceder a calculos de consumo per capita. Esto
ultimo es una de las ambiciones mayores ya que algunas de las hipotesis en
juego esperan demostrar que aun los estratos mas bajos de la sociedad hispano-
criolla deben consumir bienes que historiograficamente estdn destinados a
las elites, a partir de una necesidad apremiante que pienso en términos de
“subsistencia social”.

En la sociedad estamental americana, codificada por el sistema de
castas y en donde el fenotipo no siempre da la clave de pertenencia, “el habito
hace al monje” tal vez méas que en Europa. Es decir, que se es “espafiol”,
por ejemplo, en gran medida porque se consume lo que se debe consumir (y
porque los otros dejan ser).

En los cuadros de castas®!, por ejemplo, salvo en los casos mas
marcados resulta dificil determinar la pertenencia de los individuos a las castas
resultantes de las mezclas por el fenotipo. Las mayores diferencias entre las
variaciones representadas en tales cuadros se deben al vestido y a la actitud
con el que artista las pintd. No hace falta abundar en explicaciones en torno a
que la mayoria de los espafioles americanos son mestizos que legalmente no
lo son.

La cuestion no es baladi, ya que si bien raramente la historiografia
toma en consideracion estas variables a la hora de analizar las sociedades
hispano-criollas (en donde mas se las ve es en estudios en torno a la justicia),
todo historiador se enfrenta en el archivo a que la pertenencia a una casta u otra
ponialimitaciones o abria posibilidades de realizacion de, por ejemplo, objetivos
econdmicos. Creo que especulaciones como estas y las demostraciones que se
puedan aportar, colaborarian con la definicion de la estratificacion social al
interior de la sociedad hispano-criolla en términos de un criterio clasificador
que podria ser algo como la existencia de orden “estamento-clasista”, ya que la
movilidad entre las castas la da en gran medida la ubicacion de los individuos en
funcién de criterios relacionados con su insercion en la estructura econdmica.

Conclusiones

De los muchos aspectos apenas esbozados en las paginas precedentes
a los que se espera poder acceder con el procesamiento de las informaciones
aportadas por los registros de navios y las guias de aduanay su entrecruzamiento,
cierro este texto con algunas ideas en torno a dos: el papel del comercio en
la economia regional de Rio de la Plata y algunas consideraciones sobre los

21 Katzew, llona. La pintura de castas. Representaciones raciales en el México del siglo XVIIl. Singapur:
Turner Publicaciones S.L. 2004.
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agentes que lo animaban.

Desde hace algin tiempo estoy intentando identificar, dentro del
conjunto que conocemos como el espacio peruano, los componentes de uno
de los espacios econdmicos homogéneos que lo componian, la region Rio
de la Plata. Seguida esta ultima a través del tiempo, pienso que es posible
brindar algunas precisiones en torno al proceso de crisis y desintegracion de
ese espacio peruano sefialado por Carlos Sempat Assadourian en 1972%%, En
cuanto interesa aqui, alcanza con proponer que la conjuncién de intereses entre
comerciantes ultramarinos y la Corona dan forma a un espacio economico
rioplatense, ubicandose en la region Rio de la Plata su polo politico (mediante
la creacion del Virreinato del Rio de la Plata con Buenos Aires como capital)
que articula un ahora doble polo economico, el viejo polo centrado en la
mineria de la plata y el ascendente animado por las actividades propias de la
region Rio de la Plata, dinamizadas por el comercio ultramarino.

Sin embargo, en mi opinion, el comercio ultramarino, con toda su
importancia, no es el motor de la economia local. Se trata de una actividad con
asiento en la region, que estimula la region, pero que acumula el grueso de
sus beneficios fuera de ella y que esta dirigida por agentes externos al espacio
aunque con un alto grado de interdependencia con agentes locales. Se trata de
la via de realizacion de una de las ondas mas extensas de los campos de fuerzas
de los espacios econdmicos europeos y uno de sus puntos de enlace con las de
los espacios americanos. Las actividades economicas que definirian el perfil
de la region, estimuladas por ese comercio y de donde emergen actores locales
con vocacion politica, habrian sido: a) la explotacion del ganado bovino, b)
la produccion de mulas, c) la provision de una muy variada ganas de bienes
y servicios necesarios para la satisfaccion de las demandas generadas por la
circulacion mercantil y d) la satisfaccion de las necesidades de la Corona en
relacion con la defensa y/o expansion y consolidacion de su dominio en la
region y en las costas e islas del Atlantico sur.

Sin embargo, resulta esencial comprender el papel de los agentes
dinamizadores de los tratos en los diversos procesos que es necesario observar
para aspirar a una explicacion de la estructura socio-econdmica de la region Rio
de la Plata. Uno de mis objetivos, en funcion de discernir dentro del conjunto
de intereses que buscan su realizacion en el comercio practicado en la region
Rio de la Plata y su complejo portuario, es poder llegar a distinguir entre los
comerciantes del Rio de la Plata de los que sélo operan en el Rio de la Plata.

La pregunta central que orienta el delineamiento de los componentes

22 Assadourian, Carlos Sempat. “Integracion y desintegracién regional en el espacio colonial. Un enfoque
histérico”. EURE, Universidad Catélica de Chile, No. 4, 1972, pp. 11/23.
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de ese conjunto es qué parte del capital en giro estaba manejada por intereses
locales, entendiendo por tales los del conjunto de individuos arraigados en el
espacio, y por tanto enlazados a los destinos de su sociedad. En este punto, se
puede incorporar el comercio como componente de la economia local, toda
vez que se pueda distinguir la parte de la circulacion mercantil en manos de
agentes locales y estimo que en su mayoria se relaciona con los tratos con los
mercados interiores.

Lo mas probable es que la realidad de por entonces presente una
relativamente amplia gama de opciones en cuanto a la composicion del giro
de cada individuo y una complicacion suplementaria deriva del hecho de que
se estd ante una sociedad de inmigracion, en la que al mismo tiempo conviven
personas que estan en distintos momentos del camino o de los caminos que
recorren los inmigrantes entre su llegada a su nueva querencia y el fin de sus
vidas. Caminos determinados por numerosas variables, de las que intento
rescatar los motivos que originaron el movimiento, las posibilidades ofrecidas
por la sociedad de recepcion y las coyunturas en las cuales el agente habria
intentado alcanzar sus objetivos de maxima o de minima. Doy por descontado
que la mayoria alcanzo los de minima: escapar a una pobreza segura y una
miseria posible en economias sacudidas por las ciclicas crisis de subsistencia
asi como escapar de un sistema de dominacidn altamente opresivo. Entre los de
maxima considero que ocupan un lugar central la busqueda de compensacion
de una insatisfaccion estamental.

Asi, estimo que entre los que llegan a Rio de la Plata en relacion con
el comercio ultramarino en un mismo momento pueden convivir: a) individuos
que puntualmente han realizado un viaje al Rio de la Plata y que al tener sus
proyectos en otras sociedades solo visitan el mercado para regresar a sus lugares
de arraigo tras haber obtenido los mayores beneficios posibles; b) “comerciantes
golondrina”, individuos que con alguna frecuencia visitan el mercado pero que
comparten con los anteriores la cualidad de tener sus proyectos a futuro en
otras sociedades. Sin embargo, hay casos de “golondrinas” que terminan por
inmigrar y pasar a engrosar los intereses locales; ¢) inmigrantes recién llegados,
cuyo giro se compone mayoritariamente de encargos a comision por cuenta de
casas radicadas en otros espacios; d) inmigrantes recién llegados, que operan
mayormente por cuenta propia; €) inmigrantes en vias de arraigo, que siguen
operando como comisionistas, pero que a medida que su arraigo se consolida
incorporan el giro por cuenta propia y diversifican sus interlocutores, acceden
a los mercados regionales, al comercio clandestino, a la vida politica local o
a las actividades productivas, dandose todas las permutaciones de variables
posibles y con diverso grado de importancia cada una en la definicion de la
identidad del agente a lo largo de su vida.
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Pero esos migrantes se incorporan a una sociedad compuesta por
individuos que descienden de otros migrantes y que —si en el origen del linaje
local hubo un comerciante- estan insertos en el entramado social segiin haya
sido la permutacion de variables en el caso e) anterior de sus mayores y segun
se trate de una segunda o tercera generacion. Lo que nos lleva a incluir a las
familias descendientes de los primeros pobladores, que, logicamente, a medida
que avanza el tiempo estan cada vez mas diluidas en la sociedad emergente del
permanente proceso migratorio y no solo de origen ultramarino.

De modo que cada estudio de caso centrado en un comerciante
deberia poder brindar esas informaciones para poder determinar de qué es
representativo y sabiendo que a lo largo de su vida el individuo seguido puede
servir de exempla de diversos grupos, muchas veces con intereses antagonicos
entre si. El caso mas simple: un migrante recién instalado, que medra de su
papel en tanto que agente de casas radicadas fuera del espacio, necesariamente
tiene mas solidaridades con ellas y con los intereses que representan. El mismo
individuo, si le sonrio la fortuna, es posible que varios afios después arremoline
sus intereses junto a quienes se oponen a los de las casas forasteras, tal vez
enfrentdndose inclusive a otros individuos con los que en algin momento
compartio objetivos pero que no cambiaron, como el analizado, la composicion
de su giro.

De modo que finalizo escribiendo sobre individuos en un trabajo
que intenta presentar las bases de una investigacion conjunta que pretende
arrojar resultados del orden general tendientes a conocer mejor la economia
y la sociedad rioplatense. Los individuos a los que diversos historiadores nos
hemos acercado, no fueron a lo largo de sus vidas lo que llegaron a ser para
que retuvieran nuestra atencion o para que dejaran suficientes papeles tras de
si como para poder dedicarles un estudio de caso. El tiempo muda todas las
cosas en la larga duracion y con una lentitud irritante, pero a escala de la vida
humana no solo el tiempo “Sed fugit interea, fugit irreparabile tempus, singula
dum capticircumvectamur amoretempus fugit’® sino que cada individuo en
el tiempo que tiene es en las etapas de su jornada diferente de lo que llegd
a ser para cuando se le acaba su turno entre los vivos. Una obviedad digna
de Perogrullo, pero que debo obligarme a recordar para no permitirme seguir
cometiendo el error de analizar los procesos por su desenlace®*. Lo que querria

23 Virgilio, Gedrgicas, 111, 284-285. “Pero mientras tanto huye, huye el tiempo irremediablemente, mientras
nos demoramos atrapados por el amor hacia los detalles”. Ideas mas bellamente expresadas, a mi juicio,
por Jorge Manrique, pero la cita de una de sus coplas seria demasiado extensa.

24 Pecado nefando si los hay en nuestro oficio. Mea culpa, mea maxima culpa. Un ejemplo —entre los poco
graves- de las veces que me doy cuenta de que incurri en el error. Algunas veces utilicé como indicador
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poder hacer en mis futuros trabajos es, simplemente, realizar adecuadamente el
juego de escalas entre lo micro y lo macro que me permita a través de algunas
vidas dar cuenta de conjuntos y de los contextos en que se desarrollaron.
Dicho de otro modo, todo esto es culpa de Domingo de Basavilbaso.
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y elemento que eximiria de otras pruebas o que tifi¢ la lectura de algunas, sobre el papel central en la
sociedad portefia alcanzado por Vicente de Azcuénaga, el hecho de que logré casar a una de sus hijas con
el virrey Olaguer y Feliu, dato que para mi descargo se puede decir que forma parte del “fondo comun de
conocimientos” entre quienes nos interesamos la historia de Rio de la Plata durante el Antiguo Régimen.
Muy recientemente necesité ajustar lo que sabia sobre Azcuénaga y su familia y vi que en realidad don
Vicente no cas6 a su hija con ningun virrey, sino que un afio después de su muerte (acaecida en 1787)
una de sus hijas se casa con un militar que habia llegado en la expedicién de Cevallos de 1777, bastante
bien posicionado al momento del matrimonio, pero nada espectacular. Que Olaguer y Felit haya llegado
después a ser gobernador de Montevideo (1790) y que luego le cayera el virreinato en las manos de modo
interino por muerte del propietario en 1797, no dice nada de Azcuénaga ni de su lugar en la sociedad.
Cuanto mucho, y si el casamiento lo arreglé Vicente de Azcuénaga antes de su muerte, mostraria que
tenia buen olfato en la eleccion de yernos como lo tenia en los negocios. Pero de todos modos, si el
Virrey del Pino no se hubiera muerto sin pliego de provisiones o si el virrey futurario ya hubiera estado en
Buenos Aires, Ana de Azcuénaga no habria llegado a virreina, pero la tomé por tal desde que se casé. En
nada tuvo que ver la posicién de su padre en la sociedad local en tanto que gran comerciante y que con
ese matrimonio habria consolidado posicién en los negocios. Enlazando estas precisiones con muchos
otros datos, es que ahora pienso —convencido por José Bozzo- que Azcuénaga lo que buscé en América
no fue simplemente riqueza o ser un gran comerciante, sino sobre todo, nobleza que se concretaria en
su primogénito, Miguel, destinado a ser cabeza de un mayorazgo que finalmente el propio Vicente de
Azcuénaga anuld, cuando tuvo las primeras sefiales de que su hijo no compartia su mundo de ideas.
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Del “buen gobierno de la ciudad”. Elites urbanas, monarquia y dinamica
transaccional en las villas portuarias septentrionales castellanas en la
alta modernidad

Lic. PEREYRA, Osvaldo Victor

Dos son los ejes en los cuales se desenvuelve gobierno de las ciudades
como tal: por un lado el regimiento, el cual es entendido doctrinalmente
como una corporacion constituida por un numero variable de regidores que
representaban el gobierno propio de la ciudad y, por el otro lado, el corregidor,
agente representante del poder del rey. Segun Castillo de Bovadilla: “e/
corregidor es un magistrado y oficio real, que en los pueblos o provincias
contiene en si jurisdiccion alta y baxa, mero y mixto imperio, por el qual son
despachados los negocios contenciosos, castigados los delitos y puestos en
execucion los actos de buena gobernacion™'

En tanto oficio real el corregidor era en si ajeno a la orbita del
regimiento, y s6lo podia ser considerado como parte de la ciudad en tanto durare
su cargo, siendo su nombramiento facultad propia del Rey o del Consejo real.
Como representante del rey el Corregidor portaba vara de justicia en sefial de
sefiorio real, lo que le permitia entender en cualquier asunto atn frente a jueces
especiales abocados a las mismas, siendo por ello justicia mayor frente a las
poblaciones en las cuales extendia su jurisdiccion.

A pesar de ello la doctrina confiaba el gobierno mismo de la ciudad
tanto al regimiento como al corregidor concibiendo (desde el origen de estas
instituciones en el siglo XIV) que la complementacion misma de estas dos

1CASTILLO DE BOVADILLA, Politica para corregidores y sefiores de vasallos (1597). Edicién de B.
GONZALEZ ALONSO. Madrid, 1978, vol. |, Lib. I, cap. II, pp. 15-18.
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magistraturas hacian al “buen gobierno de la ciudad”. Es interesante sostener
la siguiente analogia, el esquema de gobierno municipal antiguo regimental
basado en la unidad corregidor-regimiento puede reducirse al imperante al
nivel global del rey-consejos. En cuanto el reino era entendido también como
una civitas organizada y compuesta por una multitud de otras ciudades, y el
rey era por ello contemplado como cabeza de un cuerpo politico que era el
reino, el corregidor, por ende, debia ser entendido también como cabeza de
esos otros cuerpos politicos que era las ciudades. De esta forma, el gobierno de
las ciudades en tanto civitates o “comunidades particulares” debia adecuarse
al del reino concebido como civitas, en la medida en que las partes reproducen
los rasgos de la totalidad en la que se integran.?

Entre las competencias principales que hacian al gobierno de la ciudad
por parte del regimiento esta la de establecer ordenanzas —capacidad auto-
normativa- que tiene su limite en el derecho del Reino al cual, los estatutos
urbanos deben someterse en virtud del principio de jerarquia normativa al cual
se encuentra sujeto. Esta potestad legislativa del ambito urbano castellano
aparece ya confirmada en las Cortes de Ocafia del afio 1422 por el rey Juan II
de Castilla:

“Ordenamos y mandamos que todas las ciudades, villas y lugares
de nuestros Reinos sean gobernados segun las ordenanzas y costumbres que
tienen de los alcaldes y regidores y oficiales de tales concejos...”

Sin embargo, el Rey se reserva el control y la confirmacion de las
mismas, seglin los propios intereses regios, aprobando o rechazando el contenido
general presente en las ordenanzas lo cual otorga a su figura una doble condicion
la de legislador y la de juez supremo lo que, necesariamente, le coloca por
encima de la propia autonomia local. Pero, en los hechos, la “normativa local”
responde a las necesidades de ordenamiento propio del ambito de la propia
villa, es decir, son extension del “derecho territorial” en cuanto el “derecho
local” complementa —ante la imposibilidad de existencia de un derecho general
y unico del reino en la Edad Moderna- aquellas particularidades propias que
debian ser contempladas en cada lugar especifico.

De esta manera, la autonomia de las ciudades era en cierto sentido
una exigencia de la propia naturaleza de las partes, en tanto solo eran las
propias comunidades las que sabian de sus problemas y encontrarian las
mejores disposiciones para el bienestar de sus miembros. La resolucion de
esta correspondencia entre la “autonomia natural” de la comunidad frente al

2 FORTEAPEREZ, José Ignacio, “Principios de gobierno urbano en la Castilla del siglo XVI”, en MARTINEZ
RUIZ, E. (ed.): Madrid, Felipe Il y las ciudades de la Monarquia. Vol. |, Poder y Dinero.
3 Nueva Recopilacion. Ley 7, tit. I, Lib. 7.
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principio de jerarquizacion normativa hallaba su personificacion en la relacion
regimiento / corregidor y en la analogia de éstos con el binomio consejos /
rey. La base doctrinal de este planteamiento es, si se desea, claro. Si el Reino
era idealmente concebido como una ciudad compuesta de muchas ciudades es
porque Reino y ciudades eran entendidos como “comunidades perfectas” que
se habian constituido para la consecucion de un mismo fin: lograr el bienestar
de sus miembros. Por lo tanto, sus gobiernos habrian de obedecer a similares
principios normativos. De esta manera, si el rey era contemplado como
la cabeza del cuerpo politico del reino, el corregidor debia de ser también
considerado como la cabeza de ese otro cuerpo politico que conformaba la
ciudad®. Dicha analogia encontraba su basamento en el principio teologico-
filosofico cristiano por el cual las partes remiten, finalmente, al movimiento
del todo: “principium unitatis,”” y es utilizada en la doctrina politica de la
€poca para entender tanto la superioridad soberana del rey frente a una civitas
(=comunidad politica ordenada y perfecta) como también para aceptar la auto-
determinacion normativa natural de las mismas.

Sin embargo, atin en esta resolucion “ideal ” -en el propio movimiento
abstracto de la teoria politica- la contradiccion aparece en términos de si
cualquier ciudad o villa puede auto-regularse ;Qué rasgos tendrian que tener
estas comunidades politicas ciudadanas como para entender que tienen el
“privilegio” de generar normativa propia? Y la respuesta a esta pregunta
adquiere mayor significado en cuanto se comprende, como habiamos
establecido anteriormente, que la teoria politica presuponia al propio reino
como “la asociacion de diferentes ciudades™®

Es en el propio Francisco Suarez quien establece una “jerarquizacion”
o0 “gradacion” que nos permite acercarnos a las posibilidades diferenciales que
enmarcaban los privilegios de los diversos nucleos urbanos. Para ¢l las ciudades
podian dividirse en tres tipos posibles: las “mdximas”, las “mayores” y las

4 FORTEA PEREZ, José Ignacio, “Principios de gobierno urbano en la Castilla del siglo XVI”, Op, cit, pp.
263. “Existia, indudablemente, una correspondencia interna entre el gobierno de las ciudades y el del
propio reino. Podriamos decir, en definitiva, que el esquema de gobierno municipal basado en el tandem
corregidor-regimiento era un trasunto del imperante a la escala global del reino, que tenia en el binomio
rey-consejos su pilar basico.”

5“El principio constitutivo del Universo es, ante todo, el principio de unidad. Dios, el ser esencialmente
unitario, esta ante y por encima de toda la pluralidad del mundo, es fuente y fin de todo ser; la razén divina
como ley del universo (Lex aeterna) penetra toda multiplicidad aparente; la voluntad divina actua sin cesar,
gobernando uniformemente el mundo, dirigiendo toda pluralidad hacia su unico fin... Por ello, dondequiera
que exista un todo parcial o particular con un fin subordinado al del Universo, debera afirmarse en forma
analoga el <<principium unitatis>>. Por doquier precede la unidad a la pluralidad: toda pluralidad tiene su
origen en la unidad (omnis multitudo derivatur ab uno) y retorna a la unidad (ab unun reducitur).”(Tesis
agustinianas sobre el principio de la unidad anterior a la pluralidad) Véase VON GIERKE, Otto, Teorias
politicas de la Edad Media, Edicion de F. W. Maitland, Edt. Centro de Estudios Constitucionales, Madrid,
Espafia, afio 1995, pp. 74.

6 SUAREZ, F. De Legibus. De civili potestate. Ill, i, 3, p. 9. Corpus Hispaniarum de Pace. Vol. XV.
Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1975.
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“menores”. Siendo asi, las primeras representaban aquellas que eran capitales
de pueblos, generalmente conjugaban en el interior del recinto amurallado
tanto el poder temporal como el religioso, es decir, se constituian a través del
valor simbolico que significaba contar con las instituciones cabeceras de los
poderes provinciales y del mismo rey, como también por ser sedes obispales
(=en Castilla, si bien todas las sedes episcopales tenian la condicion de ciudad,
no todas las ciudades eran cabeza de obispado)

Las llamadas “mayores”, en cambio, eran aquéllos nticleos urbanos
que eran sedes de tribunales de justicia, y de los cuales dependian las “menores”
—sean ellas villas o aldeas- que recibian esta condicion por la simple razon de
depender de tribunales ajenos. Sin embargo, para nuestro punto de analisis, es
necesario denotar que solamente las maximas y las mayores tendrian capacidad
para dictar leyes que les fueran propias “La situacion era distinta en lo que
se referia a las ciudades maximas o mayores. Tanto unas como otras podian
dictar sus propias leyes, pero con condicion de que versaran sobre temas que
les fueran especificos y no comunes con las otras ciudades y que no fueran
contrarios a las buenas costumbres, ni afectaran a cuestiones reservadas al
soberano” En cambio, las “menores”, s6lo podrian redactar estatutos referidos
a la forma de administracion de sus bienes propios y comunales, pero que no
tendrian la categoria de ley, en tanto las mismas no fueran ratificadas por el
monarca.

Ahora bien, es posible también argumentar que aun dentro de las
posibilidades inscriptas por F. Sudrez a las entidades “menores” se inscribe
la posibilidad de generar ordenanzas en la imposibilidad -dentro del derecho
natural- de componer una idea de cuerpo politico organizado —a pesar de
sus funciones y su tamafio- sin reconocer la capacidad de su propia auto-
regulacion.

Es claro que en este sentido la potestad del regimiento de generar
marcos normativos internos se centra en cuestiones propias de cada una de
las villas, temas que tienen que ver con el gobierno propio de la villa, la
organizacion de las elecciones, los asuntos econémicos y la hacienda publica
de la misma, la sanidad, el mercado, etc., materias -todas ellas- de las cuales
el regimiento tiene plena capacidad de ordenamiento, segiin dispone —como
hemos visto- la propia legislacion del reino. Es que el “bien publico” visto
como propio de toda comunidad politica organizada se cristaliza en estas
regulaciones a partir de la potestad disciplinaria articulada en el regimiento y
representada en la propia capacidad sancionatoria hacia los infractores a estos

7Véase FORTEA PEREZ, José Ignacio, “Principios de gobierno urbano en la Castilla del siglo XVI”, Op,
cit, pp. 270.
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contenidos normativos.®

Sin embargo, ello no quiere decir que estas ordenanzas sean una
creacion sui generis. Se encuentran profundamente arraigadas en el cuerpo
politico urbano en cuanto a que muchas de ellas son puestas por escrito de
viejas costumbres por las que se han regido los miembros de la comunidad,
o bien remiten en su legitimacion a ellas. La fuerza de estas formas ha sido
observada muchas veces por parte de los historiadores como una resistencia
del derecho local frente al territorial que patrocinaba la monarquia. Mas bien
se nos presentan como un complemento, es decir, una necesidad propia de
toda comunidad politica ordenada de revitalizar la vigencia del contenido del
viejo derecho local adaptando, el mismo, a las nuevas circunstancias sociales,
economicas y politicas de unas ciudades y villas en permanente evolucion.
Es en este sentido las ordenanzas pueden presentar, en muchos casos, una
provision o reproduccion de un mandato regio sobre los asuntos mismos que
conciernen a la vida comunal, encontrando asi una coincidencia entre derecho
territorial y derecho municipal que es el plano de la idealizacion propio del
“buen gobierno”. Desde este punto de vista, tal vez seria necesario hablar sin
mas de “derecho territorial” castellano como un gran complejo articulado y
heteronomo que puede tomar distintas formas jurisdiccionales precisas, todas
ellas establecidas por gradaciones: derecho regio, derecho senorial y derecho
municipal siendo todas ellas variantes articuladas de ese gran complejo.

Si tomamos, por ejemplo, el Libro de las Ordenanzas de la Villa
maritima de Castro Urdiales’ ubicada en el antiguo corregimiento de las Cuatro
Villas de la Mar de Castilla (actual Cantabria) se nos aparece -en su morfologia
interna- la complementariedad existente entre el derecho municipal con las
otras fuentes de derecho: autos o capitulos de buen gobierno, disposiciones
dictadas por el corregidor, su teniente o el alcalde mayor o juez de residencia
que a diferencia de las ordenanzas del concejo son disposiciones que aparecen
elaboradas unilateralmente por las autoridades y justicias, y cuya fuerza
normativa alcanza a los vecinos y habitantes de la jurisdiccion propia de villa.'

8 La capacidad sancionatoria se establece a través de penas, que segun las diversos colectivos urbanos
pueden ser monetarias o en especie, o también condenatorias a penas de privacion de libertad, a las que
se pueden agregar el destierro —es decir, la expulsién de la propia comunidad- asi como penas corporales
o de escarnio publico.

9 BARO PAZOS, J..., GALVAN RIVERO, C., Libro de la Ordenanzas de la Villa de Castro Urdiales (1519-
1572), edt. Excmo. Ayuntamiento de Castro Urdiales y Universidad de Catabria, afio 2006.

10 Los barrios de la jurisdiccion antiguo regimental de la villa de Castro Urdiales fueron: Allendelagua,
Brazomar, Campijo, Portugal y Urdiales. Los lugares que alcanzaba la jurisdiccién propia de la Villa eran
Cerdigo, Islares y Santullan, por otro lado ejercia jurisdiccion sobre la Junta de Sdmano que se encontraba
integrada por los concejos aldeanos de Agliera, Miofio, Otén, Lusa, Otafies y SdGmano. Véase el trabajo de
RODRIGUEZ FERNANDEZ, A., Alcaldes y Regidores. Administracién territorial y gobierno municipal en
Cantabria durante la Edad Moderna, edt. Institucion Cultural de Cantabria, Ediciones de Libreria Estudio,
Santander, Cantabria, afio 1986, pp. 181.
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Sin embargo, los puntos en que estos autos de buen gobierno componian su
accion, desde el punto de vista de su imposicion por parte de las justicias reales,
tienen como objetivo preciso y delimitado, diriamos en el caso que estamos
estudiando de la Villa de Castro Urdiales, dos vertientes muy puntuales de
intervencion: por un lado, aquellas tendientes a la pacificacion en las disputas
entre los linajes, y por el otro, aquellas que tienden a “corregir” abusos
permanentes por gastos excesivos por parte de las autoridades concejiles.

Es decir, tienen una funcién puntual que es actuar como correctivas
cuando el plano de negociacion, al interior propio de la comunidad politica
urbana, se encuentra superado y, por ende, ponen en peligro el “buen gobierno”
y laarmonia al interior de la villa. Esta necesidad era—en las sociedades urbanas
Bajo Medievales y alto Modernas- dirilamos permanente, la conflictividad es
uno de los rasgos distintivo al interior de estos cuerpos politicos urbanos.
Dicha conflictividad podia tener varios ejes de desarrollo —que muchas veces se
encontraban superpuestos- entre el Concejo y los propios vecinos organizados
en distintos bandos linajes''; o bien entre el propio regimiento y los intereses
de los pescadores representados por la poderosa Cofradia de San Andrés'?
-teniendo en cuenta el perfil comercial y pesquero que caracteriza esta villa-'?
o bien entre diversos posicionamientos geograficamente distribuidos: entre la
media Villa de arriba y la media Villa de abajo. Prueba de ello son los autos
del buen gobierno de la villa dictados por el propio corregidor Bernaldino
de Ledesma en el afio de 1527 —siguiendo las Instrucciones dadas a los
corregidores por los Reyes Catolicos™- frente al conflicto desatados entre los
linajes y bandos de la media villa de arriba contra la media villa de abajo,
defensores de la propuesta de construccion del edificio del concejo y de la
carcel. La medida terminard siendo saldada por una ejecutoria real del dia
17 de diciembre de 1527 que confirmaba la concordia en la disputa entre las
partes que fuera motorizada por el propio corregidor.

11 Véase los trabajos de PEREZ BUSTAMANTE, Rogelio, Historia de la Villa de Castro Urdiales, edt
Resma, Santander, afio 1980. Mas modernamente DIAZ HERRERA, Carmen, “Ambitos de dominio y
ambitos de dependencia. La Villa y su entorno rural en la edad Media” en FORTEA PEREZ, José Ignacio,
(Edit), Castro Urdiales y las cuatro villa de la costa de la mar en la Historia, edt. Universidad de Cantabria,
afo 2002. Para la vision de un contemporaneo y participe de esta lucha de bandos en la villa véase LOPE
GARCIA DE SALAZAR, Las bienandanzas y fortunas, codice del siglo XV reimpreso en Bilbao, afio 1967,
con prélogo, introduccién y notas de Angel Rodriguez Herrero.

12 Véase el trabajo de Véase OJEDA SAN MIGUEL, Ramoén, Motines y alborotos en la marineria de
Castro Urdiales al acabar el siglo XVIII, Castro Urdiales, afio 2006, versién electronica.

13 Para una pormenorizada resefia de la conflictividad reinante en la villa de Castro Urdiales véase el
trabajo de MARURI, Ramon, “Gobierno y administracion e la Cantabria del Antiguo Régimen. El ejemplo de
Castro Urdiales” en Castro Urdiales y las cuatro villa de la costa de la mar en la Historia, edt. Universidad
de Cantabria, Op., cit. )

14 Véase el trabajo de GONZALEZ ALONSO, Benjamin, El corregidor castellano (1348-1808), Edt. Estudios
de historia de la Administracion, Instituto de Estudios Administrativos, Madrid, afio 1970. <<Otrosi se
informe si hay casa de concejo y carcel, cual convenga, e prisiones; e sino las hubiere, den orden
como se haga>> Cit., pp, 303.
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En estos casos el corregidor actuaba como oficial real, intervenia
en los acuerdos entre las partes y entre las familias cabezas de los linajes de
la villa. Al mismo tiempo, como parte del gobierno mismo de la villa —en
tanto encabezaba el cabildo de la ciudad, pero sin voto- existian mecanismos
de legitimacion de estos arreglos entre las partes que involucraban a todo el
edificio juridico-politico de la monarquia, llegando como pleitos -asi como las
soluciones de compromiso adoptadas- pasaban por la propia Chancilleria Real
y eran ratificados por el propio rey:

“Don Carlos, por gracia de Dios rey de romanos, e enperador semper
augusto... por la mysma gracia, rey de Castilla, de Leon, de Aragon, de las
dos Secilias... (etc.) el pleito se trabto en la nuestra Corte e Chancilleria ante
el presidente e oydores de nuestra Audiencia, que reside en la noble villa de
Valladolid, el qual ante ellos vino en grado de apelacion de ante Bernaldino
de Ledesma, nuestro corregidor en las dichas quatro billas de la costa de la
mar, y hera entre el concejo, justicia, e regidores, e fieles, escuderos, e ommes
buenos de la villa de Castro de Urdiales e su procurador en su nombre de la
una parte, e Juan de Marroquin de Miorio, e Lope d Espalga, regidors del
concejo de la dicha villa de Castro, e Pedro de la Torre, fiel de dicho concejo,
vecinos de la dicha villa e su procurador en su nombre de la otra’"®

Como vemos, se encuentran alli todas las partes actuantes, los
representantes de la villa de arribay la de abajo (es decir la division al interior del
regimiento) el propio corregidor (como oficial real) y las instancias superiores
de la justicia del rey: la Chancilleria real. En este sentido el sistema funciona
como una especie de contrapeso que permite superar la conflictividad de las
partes al interior de la propia comunidad urbana, permitiendo asi una “salida”
regulada que cristaliza consensos previos y acuerdos llevados adelante por el
corregidor. Es ello parte del “buen gobierno de la villa”. Es claro también que
este uso de la justicia estaba, de una u otra forma extendido como practica
social al interior de las sociedades antiguo regimentales, observarlo desde
este sentido nos permite alumbrar el problema desde otras perspectivas, como
cuando analizamos, por analogia, la utilizacion de la justicia por parte de los
usuarios de la misma, es decir, del papel de la justicia en la vida cotidiana. Es
del todo claro que el concepto propio de control social no puede ser entendido
solamente como control practicado de arriba hacia abajo'® ya que hay una

15 BARO PAZOS, J..., GALVAN RIVERO, C., Libro de la Ordenanzas de la Villa de Castro Urdiales (1519-
15672), edt. Excmo. Ayuntamiento de Castro Urdiales y Universidad de Catabria, Fol. 34r y 34v., pp. 134-
135. El traslado completo de la Carta ejecutoria se encuentra desarrollado entre los folios 34r al 57r. Pp.
134-166.

16 Para analizar el problema del uso de la justicia como forma control social y los alcances de estos
problemas en Castilla ver los trabajos de DINGES, Martin, “El uso de la justicia como forma de control
social en la Edad Moderna” y MANTECON MOVELLAN, Tomas, “El mal uso de la justicia en la Castilla del
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“utilizacion” por parte de la sociedad que empleaban otras agencias de control
social como la casa, la vecindad, las corporaciones, las cofradias, etc., y recurria
a la justicia cuando consideraba que estas formas de control se encontraban
inexorablemente agotadas. Es cierto también que los jueces mismos incitaban
a la no utilizacion de los tribunales, especialmente cuando los querellantes
eran pobres. Asi las forma de control social se complementaban, siendo la
utilizacion de los tribunales s6lo un momento, entre otros, de la resolucion de
los conflictos. Sin embargo, ello no quiere significar que podamos equiparar
uno y otro plano de conflictos, entre aquellos generados por las comunidades
politicas urbanas (con capacidad de movilizaciéon de recursos para afrontar
largos pleitos) y el de los vecinos y habitantes de una villa para resolver
sus problemas “particulares”. Queremos significar, simplemente que, en la
busqueda de acuerdos sostenidos y la legitimacion de los mismos habia una
vision instrumentalizada de las esferas judiciales y del derecho, que en la
practica servian para legitimar acuerdos, y que ello era una practica extendida
en estas sociedades.

Ahora bien, habia otros momentos en los cuales la participacion de
arreglos por parte de la Corona eran significativamente importantes, aquellos
que generaban contradicciones entre el regimiento y el comun, sobre todo
por los “abusos” cometidos al interior del cuerpo politico de la ciudad y que
pudieran degenerar en una alteracion del orden publico de la villa. Era claro
que estas formas de actuacion se reflejaban, contrariamente a la anterior -que
habiamos visto, se basaban en la imposibilidad de acuerdos al interior del
regimiento- estas tendian a limitar aquellos acuerdos “fuertes” que poseian los
linajes patricios de la villa que eran considerados abusivos frente a la comunidad
urbana en su conjunto. También ello definia el “buen gobierno de la villa”, un
ejemplo de esta situacion en la villa de Castro Urdiales la tenemos en la visita
de inspeccion de cuentas realizada por el corregidor Diego de Soto el afio
de 1558. Este determiné la elaboracion de otro auto de buen gobierno “para
la buena gobernacion y menos gastos de esta villa...”"” El mismo entendia
sobre la necesidad de bajar los gastos excesivos de los cuales disfrutaban los
miembros del concejo en la practica de las visitas al territorio pertenecientes a
la jurisdiccion de la villa de Castro Urdiales. La periodicidad de las mismas y
“los grandes gastos en comida y bebida...”” que disfrutaban los comisionados
a estas misiones establecian en si un abuso permanente para las arcas publicas.
Es por ello que el corregidor determina en el auto aclaratorio la forma que

siglo XVII” en FORTEA., J., |, GELABERT, J., E., MATECON MOVELLAN, T., A., Furor et rabies. Violencia,
conflicto y marginacion en la Edad Moderna, edt. Universidad de Cantabria, afio 2002.

17 BARO PAZOS, J..., GALVAN RIVERO, C., Libro de la Ordenanzas de la Villa de Castro Urdiales (1519-
15672), edt. Excmo. Ayuntamiento de Castro Urdiales y Universidad de Catabria, fol. 96r, pp 294.
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adoptaran, de aqui en mas, estas visitas:

“Que la dicha visita de aqui adelante se haga en los meses de junio o
julio de cada ario y en ella se gaste tres mil y quinientos maravedies y no mds...
porque la visita general de términos y amojonamientos no es muy necesaria
para la hacer a menudo y en ella se gastan cantidad de dineros de la villa, que
esta dicha visita se haga de seis en seis anios y no mds”"®

Es claro que en este caso el auto de buen gobierno y la intervencion
del corregidor tiene que ver mas con limitaciones propias al uso abusivo por
parte del regimiento de sus atribuciones que podian generar un malestar social
mas amplio en el conjunto del nuicleo urbano y, en este sentido, también puede
entenderse otro de los ejes de complementariedad que comportaba la dupla
corregidor-regimiento en el manejo de las ciudades en la Corona de Castilla.

Partimos pues de una idea de intervencion en complementariedad
tendida en un arco variable que van desde arbitrajes que tienen como fin la
solucion de conflictos al interior de la elite de poder local a aquellas que,
mas disciplinantes, tienen que ver con correcciones a abusos por parte de
acuerdos fuertes de estas elites en el control de los resortes del gobierno de las
ciudades. Es claro que ambas forman parte de realidades practicas en que se
veian involucradas las partes actuantes en el gobierno de las entidades urbanas
castellanas. Es imposible hacer una tipologia de ellas dada la variabilidad
propia de cada situacion urbana particular, tampoco es posible generalizarlas
a partir de un caso concreto como las ordenanzas y autos de buen gobierno
que hemos analizado. Pero si es posible marcar ejes de trabajo con los cuales
trabajar, primeramente, que analizar el gobierno urbano a partir de la evolucion
del regimiento es simplemente ver una parte del problema, en cuanto “e/ buen
gobierno de la villa™" es tanto doctrinalmente como en la practica la unioén
corregimiento-regimiento. Que las actuaciones del primero de los términos
no son aleatorias, ni simplemente acciones disciplinantes impuestas como
agentes de la Corona en una vision confrontativa entre Monarquia-ciudad
con la consecuente pérdida de la auto-determinacion por parte de esta ultima
frente a un aparato de estado Monarquico que tiende a intervenir, cada vez con
mas éxito, en ambito urbano, sino mas bien un lento proceso de acuerdos y
acoplamientos, en que el corregidor tiende a ser una figura clave del proceso. Al

18 Ibidem, ant.

19 Elrasgo pre-formante de lo juridico, mas alla del elemento coercitivo del mismo es visto en los trabajo de
HESPANHA, Manuel Antonio, A nobreza nos tratados juridicos dos séculos XVI a XVIII, version electrénica,
pp 3:“dos textos juridicos potencia enormemente a sua disseminabilidade social. Por um lado, os textos
Jjuridicos traduzem, de forma compactada, aforistica, compreensées (teologicas, filoséficas, éticas) muito
elaboradas sobre a sociedade. Por outro, fornecem normas e esquemas classificativos claros e nitidos.
Finalmente, sdo actuados (performed) com um forte envolvimento cerimonial e liturgico que aumenta o
seu impacto “educador”.
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mismo tiempo, creo que es necesario marcar que lo dicho tiene una localizacion
temporal determinada, generada a partir del fortalecimiento mismo de la
Corona que es otro de los elementos a tener en consideracion, ya que el siglo
XVI conforma una bisagra en la politica de la Monarquia frente a los ntcleos
urbanos. Los cambios operados sobre la figura de los corregidores deben ser
vistos a la luz de las transformaciones operadas a nivel de las condiciones y
posibilidades de consolidacion del poder de la monarquia siendo, por ello,
diferentes en el reinado de los Reyes Catodlicos a los del momento de acceso
al poder de Carlos I y la llegada al trono de Felipe II. Cada uno de estos
momentos altera el equilibrio de esta relacion ciudad-Monarquia y es necesario
tenerlos en consideracion para todo andlisis del “buen gobierno de las villas”
en la corona de Castilla®.

20 “Isabel y Fernando no trataron de establecer una monarquia absoluta en Castilla y Aragén, pues tal
concepto no se introdujo en Esparia hasta el inicio de la monarquia borbénica, en el siglo XVIll. Su ideal
politico, segun el lenguaje empleado en sus documentos, era la <<monarquia preeminente>>, superior en
autoridad a todas las demas instituciones, pero respetuosa de las leyes del reino y de los derechos de los
subditos” Esta ecuacion politica ira cambiando a lo largo de los posteriores reinados. PAYNE, Stanley, G.,
La Espana Imperial. Desde los Reyes Catolicos has el fin de la Casa de Austria, edt. Globus, afio 1994,

pp. 13.
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Analisis de fuentes documentales en el estudio de una tecnologia por
descubrir. Cuenca baja del Riachuelo, La Boca

Albertotti, Eleonora Grisel
Introduccion

El presente trabajo forma parte de la investigacion llevada a
cabo para optar al titulo de Licenciatura en Antropologia de la Universidad
de Buenos Aires en el area de Arqueologia. La cuenca baja del Riachuelo,
de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires, constituye una importante fuente
de recursos relacionados con la explotacion riberefia, muchos de los cuales
han sido utilizados desde tiempos prehispanicos por los grupos humanos que
ocuparon la cuenca (Conlazo et.al. 2006). A mitad del siglo XIX, la abundancia
de esta planicie dio lugar al nacimiento de un proceso de industrializacion que
convertiria a la cuenca en un importante polo de desarrollo. La explotacion del
puerto significo un foco de atraccion tanto de emprendimientos industriales
privados como de mano de obra, en su gran mayoria de origen extranjero,
determinando el consecuente crecimiento de asentamientos de caracter
comercial, industrial y doméstico. A las escasas ocupaciones de principios de
siglo XIX le siguieron las grandes industrias, barracas y fabricas y, el desarrollo
de diversos comercios conexos relacionados con las necesidades de la gran
cantidad de inmigrantes que iban asentandose.

En la cuenca baja del Riachuelo, las actividades desarrolladas
estuvieron principalmente relacionadas con la navegacion, hasta el decaimiento
del puerto hacia 1898, frente a la construccion de Puerto Madero y la creciente
construccion de buques con hierro (Gonzalez Climent 1973); ello dio paso a
un proceso de empobrecimiento del sector. Este desarrollo tiene su expresion
maxima en la produccion naval. La modalidad para implementarla fue la
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construccion de astilleros y talleres navales, dentro de los espacios laborales
(Silvestri 2003) tipicos y complementarios del sistema portuario de Buenos
Aires. Estos espacios laborales estaban ubicados en una parte especifica de la
cuenca baja del Riachuelo, no muy lejos del estuario y en forma préxima al
agua, en lo que se conoce como la ribera; es decir, la costa del rio o albardéon
costero donde los grupos humanos desarrollan sus actividades, donde la ciudad
se desarrolla (Fedele 1999). La existencia de los mismos implicé el manejo
conductual previo de un conjunto de conocimientos. Algunos de estos, estan
relacionados con la industria artesanal de la produccion y reparacion de naves
—i.e. organizacion de la produccion, conocimiento tecnoldgico, organizacion
de las actividades y del espacio, lugar especifico de ocupacion, edificacion
necesaria, tecnologia naval. Consideramos a este conjunto de saberes, la
herramienta conductual con la cual se desarrolld una forma de instalacion
espacial laboral por parte de los inmigrantes europeos.

Frente a esta realidad nuestra propuesta de trabajo se centra en
plantear por un lado, a los paisajes arqueoldgicos riberefios como testimonio
de la ocupacion utilitaria del espacio; esto es, los suelos y las estructuras de
depositos arqueoldgicos fueron sujetos de conductas humanas organizadas en
cadenas productivas que consolidaron espacios particulares, entre los cuales
se cuentan los antiguos astilleros de La Boca, y brindaron continuidad al uso
del espacio. Y, por otro lado, como segunda hipoétesis, la continuidad de las
técnicas de produccion de embarcaciones tanto en tiempo como en espacio;
ello, como una forma de consolidarse laboralmente en un espacio y generar
una estabilidad con regularidades para el comportamiento humano en el
sentido planteado.

De esta manera, nuestro objetivo es el estudio y caracterizacion
del espacio laboral riberefio, tomando a los astilleros y talleres navales como
espacios técnicamente consolidados, ubicados en un sector de alto impacto
comercial e industrial de Buenos Aires. En segundo lugar, indagar en la
manera de aplicacion de los conocimientos tecnologicos a &mbitos riberefios,
estableciendo de qué manera la instalacion de astilleros y talleres navales dieron
forma al paisaje urbano portuario-riberefio, en torno al cual se implementan,
consolidan y mantienen actividades laborales de caracter artesanal.

Marco tedrico, métodos y metodologia
Rango Medio en el Riachuelo

El uso del espacio urbano es una caracteristica habitual y constante
en el desarrollo de las actividades diarias de los individuos que viven en una
ciudad. Para realizar cualquier tipo de tarea los mismos necesitan apropiarse
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de un lugar determinado al cual le imprimen cierta estructura propia. Cuando
realizamos alguna actividad laboral, ya sea en una fabrica o en nuestra casa, el
lugar por ocupar va a tener cierta delimitacion, e instrumentos con los cuales
llevar a cabo tal actividad. El tamafo de la estructura destinada como lugar de
trabajo esta relacionado con la actividad, tecnologia y cantidad de gente. Este
conjunto de procedimientos organizativos, que conllevan una toma de decision,
se entienden como la consolidacion laboral de un lugar puntual del paisaje
urbano. De tal manera, queda expresado que la misma es natural en el individuo
como lo es alimentarse o protegerse de las condiciones medioambientales.

Dentro del paisaje urbano existen ciertas delimitaciones -i.e.
diagramacion municipal de cuadras y calles, casas, estructuras industriales o
comerciales, estructurasnaturales-querestringeny condicionanlasposibilidades
de consolidacién laboral del individuo; por otro lado, las condiciones socio—
economicas y la actividad por llevar a cabo también influyen a la hora de tomar
decision alguna. Todo ello genera una estructuracion particular que luego se
expresara en la cartografia, fotografias, iconografias, imaginario colectivo y
registro arqueologico.

Elsurgimiento de las grandes urbes generd laaparicion de determinados
oficios, los cuales estan intimamente relacionados con las necesidades que se
crean en cada centro urbano. La inmigracion europea del siglo XIX en la cuenca
baja del Riachuelo, estableci6é un nuevo conjunto de condiciones en las que el
paisaje urbano y el espacio urbano portuario-riberefio significaron un ambito
de opcion para el desarrollo e instalacion de una gran cantidad de actividades
humanas, y se conjugaron con la capacidad técnica de cada persona, en relacion
al conocimiento previo. Binford (1983) y O’Connell (1995) sugieren que la
teoria de Rango Medio es un marco apropiado para explicar las relaciones
entre las conductas humanas y sus consecuencias materiales, por ello en este
trabajo la mencionada teoria enmarca nuestro analisis.

Desde el punto de vista de esta teoria, el comportamiento humano se
inscribe dentro de un sistema cultural tendiente a la estabilidad, caracterizado
por un alto grado de regularidad. Por lo tanto, se plantean esas regularidades
como utiles a la hora de inferir aspectos de las culturas que no son directamente
observables en el registro arqueoldgico. El sistema productivo, desarrollado
por el comercio fluvial en la cuenca baja del Riachuelo, asent6 las bases para
la generacion y perduracion de un sistema cultural particular. Las actividades
desplegadas por los habitantes en el espacio urbano portuario riberefio resultaron
ser exitosas y eficaces a la hora de llevar adelante una industria, comercio,
u otro emprendimiento, por mas de un siglo, como lo fue las relacionadas
con la navegacion. De este proceso es que quedan las regularidades que nos
proponemos determinar.
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De acuerdo con el problema planteado enfocamos nuestro trabajo en
el estudio de produccion de embarcaciones de madera en la zona de Vuelta
de Rocha, en lo que hoy es el barrio de La Boca, especificamente la avenida
Don Pedro de Mendoza con numeracion 1987 y 1993. La via analitica para
contrastar el planteo del trabajo tiene tres ejes tedrico — metodologicos: -el
analisis de las fuentes historicas y orales; -el estudio etnoarqueoldgico; vy,
-la investigacion arqueologica. En esta oportunidad seran desarrollados los
resultados del analisis de fuentes documentales que aportaron al conocimiento
sobre el funcionamiento de una organizacion productiva desarrollada en
La Boca del Riachuelo en el pasado. Para esto, ha sido necesario consultar
los fondos documentales acopiados por el Archivo General de la Nacion, la
Academia Nacional de Historia, el Archivo Historico del Instituto Historico
de La Ciudad, la Biblioteca del Congreso, el archivo del Dpto. de Estudios
Navales de la Armada Argentina y, la Biblioteca “Esteban Echeverria” de la
Legislatura Portena.

1° Eje: Las fuentes historicas

El manejo de fuentes escritas (Orser 2000) brinda informacién
adicional del problema arqueologico. De su integracion, el investigador logra
proponer interpretaciones relevantes y potencialmente significativas en cuanto
a las historias de los habitantes del lugar y sus caracteristicas particulares, asi
como los usos y costumbres y su manera de delimitar un espacio: ello permite
inferir diferentes caracteristicas poblacionales en cuanto a su ocupacion
laboral, sexo, edad, nacionalidad, vestimenta, entre otros, asi como la forma
que adquirié su permanencia en el lugar (domicilio particular o laboral). El
universo de fuentes analizadas, referentes al area de estudio y a la industria
naval, esta constituido por: documentos escritos (relatos de viajeros, cronistas,
constancias del Cabildo, guias de la industria y empresa, censos, entre otros);
documentos cartograficos (planos, mapas); documentos iconograficos (pinturas,
litografias, grabados); y, documentos fotograficos.

Las fuentes fueron interrogadas teniendo en cuenta los siguiente
objetivos: 1) determinar la dindmica del proceso de conformacién urbano-
portuario para la zona de la ribera del Riachuelo(para ello: establecer las
caracteristicas ambientales del Riachuelo y su area de influencia, asi como
su importancia en el desarrollo de la ciudad-puerto y en la instalacion de
astilleros; identificar la instalacion urbana y su proceso de consolidacion
espacial; caracterizar el conjunto poblacional; y, puntualizar en la relacion
puerto-actividades laborales); y, 2) evidenciar el proceso de modificacion
espacial a partir de la instalacién de industrias maritimas.
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Los documentos escritos, tanto primarios como secundarios, fueron
analizados discutiendo los datos y conceptos que comprenden y mediante el
uso de su propia heuristica, al momento de determinar el contexto y desarrollo
historico del area de estudio. Consideramos a las fuentes historicas como
fuente de hipdtesis y elemento de refuerzo en argumentos arqueologicos
(Zarankin 1994). Las fuentes iconograficas argentinas del siglo XIX, tanto de
extranjeros como de artistas locales, representan un registro importante de los
usos y costumbres de los habitantes de la ciudad y del campo, del paisaje
urbano, rural y natural, asi como también de los mismos habitantes. Las tareas
navales fueron escasamente representadas y, cuando lo eran, no se abundaba en
detalles, pese a que era una de las actividades mas importantes de la ciudad de
Buenos Aires. Esa arquitectura, produccion y oficio poco perdura actualmente:
solo se conservan algunos edificios de fines del siglo XIX y principios del XX.
De alli el valor de estas ilustraciones cotidianas, como obra de arte y como un
particular registro de las caracteristicas de la industria naval en madera del siglo
XIX y de los oficios y conocimientos que implicaba, hoy en dia casi perdidos
en el ambito estudiado; en algunos casos Unicos testimonios para reconstruir
el comportamiento que implica la instalacion de una industria naval. De esta
manera, es posible reconstruir los procesos espaciales desde lo sincrénico a lo
diacronico.

La boca del Riachuelo en las fuentes documentales. Resultados de su
analisis
Caracteristicas ambientales y dinamica del Riachuelo

El valle del Riachuelo se extiende entre las barrancas del parque
Lezama -CABA- y la via de Pedro Lozano -Lanus-, abarcando una superficie
de 6 kilometros de ancho. Pertenece a la region pampeana, (Cagliani 2000)
region de baja topografia y anegadiza, delimitada por la barranca del Parque
y orillas de la meseta riberefia. Es una terraza de acumulacion marina de
baja productividad, del estuario del Rio de la Plata, y de acumulacion edlica
(Auge, 2004). El Riachuelo tiene su naciente en el interior de la provincia
de Buenos Aires donde se erigen los pagos de Cafiuelas y de La Matanza.
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Figura 1. 1634. Mapa Jesuitico que representa el cauce Matanza-
Riachuelo y la ubicacion de “Buenos Aires Ciudad de la Trinidad”

De cauce angosto, su curso se caracteriz6 por su sinuosidad, definido
por meandros, presentes en la Vuelta de Rocha, la Vuelta de Badaracco y la
Vuelta de Berisso. Se encuentra influido por el comportamiento del estuario
del Rio de la Plata y los vientos, que le provocan periddicas inundaciones
cuando ocurre la sudestada (Zabala y Gandia 1936).

Figura 2. Antonio Sanches, 1641-Koninklijke Bibliothek — Den Haag
Estampa 530. Museo Portugués.

Hacia 1634 el mapa jesuitico (figura 1) identificé la ubicacion, su
curso y sinuosidad; ademas, en 1641, los mismos fueron plasmados en un
plano portugués (figura 2), en donde se observan, tanto el cauce angosto
en comparacion con el Parand y el Uruguay, asi como su sinuosidad. Su
identificacion en mapas tan antiguos sefiala su importancia como punto de
union y via de comunicacion. Por otro lado, en ambos la Ciudad de la Santisima
Trinidad de los Buenos Aires, se encuentra a la entrada de la cuenca baja del
Riachuelo, asentada sobre su ribera.

Desde el punto de vista de su dinamica, el Riachuelo tiene poca
pendiente hacialadesembocadura, de pocaenergiay caudal irregular (Frenguelli
1946), lo que explica su dificultad natural para impedir, en épocas de lluvias, el
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desborde que produce inundaciones constantes hacia las margenes e incorpora
sedimentaciones tanto en las orillas como hacia el fondo, lo que provoca el
taponamiento de la entrada del Riachuelo. Finalmente, las tierras cercanas al
Riachuelo -planicie de inundacion y ribera- se conformaban con una vegetacion
abundante, tipica de bafiados, juncales y totorales (Frenguelli 1941), los que
pueden verse hoy en dia en lo que es la Reserva Ecoldgica Costanera Sur.
Estas condiciones ambientales favorecen la utilizacion de los espacios fluviales
para ser habitados (Brown 1997) y transformados tecnoldgicamente (Weissel
2007); asi mismo, las propias riberas fueron utilizadas tecnolégicamente por
la industria de construccion naval, la cual presenta sus propias caracteristicas
y dindmica.

Sociedad y Espacio Urbano
Algunos Protagonistas

La historia de la ocupacion humana del espacio ribereno del
Riachuelo tuvo su comienzo con poblaciones de pueblos nomadas, los
“Carandies”, Guaranies y los Quilmes (Zabala y Gandia 1936). Luego, con
la expedicién de don Pedro de Mendoza y la fundacion de Juan de Garay,
comenzOd a poblarse por espafioles, principalmente (Bucich 1971). Los
primeros, navegaron las aguas del Riachuelo mediante la piragua, su medio de
transporte habitual; los segundos, intervinieron en este espacio surcando sus
costas y aprovechandolas para calafatear, reparar y construir sus naves (Florit
1970). Esta situacién se mantuvo por casi 200 afios (Sanz Comenarejo 2005)
debido a las distintas politicas adoptadas por Espaiia.

Hacia el siglo XIX, la situacion comienza lentamente a cambiar. Se
produce la apertura a la inmigracion, enmarcada dentro de un proyecto politico
que comenzo con la presidencia de Bernardino Rivadavia. En una primera
etapa, se observa la presencia mayoritaria de ligures (Devoto 1989), dedicados
a tareas maritimas -artesanos y marineros-. Durante la segunda mitad del siglo
XIX arribaron genoveses dedicados al trafico fluvial, industrias navales y sus
conexiones (Silvestri 2003). Fue asi como, “el ambito costero en direccion
sudeste denota [ba] una clara presencia italiana, en su mayoria originaria de
la region de Liguria, e importantes ntcleos de vascos, gallegos y portugueses,
dedicados a las actividades navales” (Massé 2006:14). El Censo General
de la Nacion (1869) recuperd6 como habitantes de Buenos Aires 177.787,
de los cuales 88.126 son de origen extranjero. El desarrollo mantenido que
presento el comercio maritimo y su puerto en las costas del Riachuelo motivé
la confluencia de la ocupacion humana. Por ello, fueron mayoritariamente
los italianos y espafioles, navieros y constructores de barcos (Pillado 1864;
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Furlong 1946), los protagonistas del espacio riberefio del Riachuelo durante
casi todo el siglo XIX. Ellos integraron las filas de los obreros, patrones y
propietarios de los astilleros y talleres navales y quienes se instalaron en la
zona riberefia (Devoto 1989), para generar la ampliacion paulatina del espacio
ocupado. Hacia 1880, el Censo del Consejo Escolar IV (antes Distrito XIII
del Consejo General de Educacion) relevo que el oficio principal era el de
marinero (491), luego estaban los changadores (203) y, con 163 personas, los
carpinteros de ribera (Bucich 1971 p: 74). De esta manera se evidencia el
proceso de modificacion espacial, consecuencia de la instalacion humana en
su nivel habitacional y ocupacional, que se ve reflejado en la variabilidad y
diversidad arqueoldgica. Asi mismo, se vislumbran los protagonistas junto con
su orientacion laboral.

La Cartografia y el proceso de conformacion urbano-portuaria

Lo antes dicho qued6 reflejado en la informacion cartografica
(Taullard 1940); a través de los datos plasmados en los planos se evidencia un
proceso de desarrollo urbano y el modo en que se va construyendo la particular
relacion de La Boca con el Riachuelo. Del andlisis de los datos cartograficos
podemos observar que hacia 1814 se produce el comienzo del planeamiento
territorial, con el trazado de la bifurcacion de los caminos -de la ribera o camino
nuevo, actual Avenida Almirante Brown, camino viejo, calle Necochea y la
calle Larga- (figura 3); paralelamente persistia el paisaje de un bafiado poco
habitado y edificado (figura 4). Para 1850, la zona comienza a tener un vigor
social importante: esto se desprende del analisis del plano de Sordeaux (figura
5). Se observan las calles principales y las casas de los habitantes, y ellas
indican la intencionalidad de la gente de permanecer en el ambito urbano, mas
alla de que esto sea o no por un espacio de tiempo determinado.

La ocupacion del espacio se realizé de manera particular, siguiendo la
riberay el espacio productivo de lamisma. Es decir, se produjo un ordenamiento
propio de la instalacion humana, “las calles se van abriendo, las manzanas
van cubriéndose de encaramares -casuchas, ranchos, viviendas mas firmes-"
(Bucich 1971:126). No existian reglamentaciones municipales en cuanto a la
construccion y ubicacion edilicia (Pillado 1864); los terrenos fueron siendo
ocupados paulatinamente por los inmigrantes, dado que estas tierras eran las
mas baratas o porque estaban desocupadas (Municipalidad 1858:30/31).
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Figura 6. Plano Aymez, 1866.

En los planos de 1866 de A. Aymez (figura 6) y, de 1882 de Bianchi
(figura 7), se observa un ambito mas urbano reflejado en el avance continuo de
la poblacién, y de las manzanas en donde construian sus casas y negocios; la
construccion del ferrocarril y del tranvia, asi como los trayectos bien precisados
de las calles y avenidas fueron dando la imagen de una activa habitabilidad y
tecnificacion del espacio urbano portuario-riberefio.
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Figura 7. Plano Bianchi, 1882.

En esta urbanizacidén también tuvo participacion el Estado, en sus
diferentes conformaciones coloniales e independentistas, el que implemento
diversas medidas para ir mejorando la habitabilidad. Durante el periodo
colonial no se llevaron a cabo grandes obras de infraestructura. En sus
inicios de independencia, el desarrollo estuvo guiado por intereses netamente
comerciales, surgidos de la necesidad de una via hacia el mar. En esta primera
etapa los avances a nivel tecnoldgico fueron bastante escasos y de poca
duracion, debido a que dependieron de las condiciones propias del curso del
Riachuelo y de los materiales con los cuales se contaba. Hacia 1826, Rivadavia
decreta la autorizacion de las obras para un muelle de 40 varas por lado y un
camino; se proyectd la posibilidad de un reacondicionamiento del puerto, por
iniciativa de Rosas; y, la Municipalidad, en la década del 70, decidi6 adoquinar
las calles (Romay 1964; Bucich 1971).

Hacia 1880, se proyecta la Capital Federal como salida de los
productos argentinos y receptora del movimiento de ultramar (Silvestri
2003), respondiendo a las ideas imperantes en la clase dirigente de entonces.
Consecuentemente, se desarrolla la infraestructura adecuada para proporcionar
un puerto con caracteristicas internacionales, lo que origind un gran debate del
que surgieron varios proyectos: de ellos, los mas significativos fueron el de
Eduardo Madero y el de Luis Augusto Huergo. El proyecto que triunf6 fue el
primero, aunque pocos afios después se implemento la idea de Huergo debido
a que resulto ineficaz el puerto de Madero. En las décadas finales del siglo XIX
(1870) se convirti6 en el foco del trafico portuario y llegd a ser el mas vital
camino fluvial de la metropolis, con el establecimiento de empresas de gran
volumen comercial (Silvestri 2003). Entonces, entre el periodo de 1820-1885,
la poblacion habia crecido y los astilleros, los almacenes navales, las barracas
y los comercios cubrian sus orillas (Pillado 1864; Guia Kraft 1885).
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Instalaciones publicas y privadas

Unade las primeras actividades que implic6 una instalacion estructural,
fue la que se desarrollaba en las pulperias (Pillado 1864; Zabala y Gandia
1936). Para 1807, la ubicacion de estas quedaron plasmadas en la denuncia del
comandante Martin Thompson, las cuales estuvieron “situadas en la ribera de
la Boca del Riachuelo”, especificamente “dos que [...] estan en la de su boca,
[y] las demas que hay desde dichos parajes hasta el puente de Galvez” (Cabildo
de Buenos Aires 1807). Eso denota la existencia de una poblacidn estable que
encontraba un lugar de sociabilidad, tanto para los inmigrantes como para los
criollos que las visitaban. El establecimiento de astilleros y talleres navales
fue otra modalidad de ocupacion, apropiacion y aprovechamiento del espacio.
Mayoritariamente fueron construidos y ocupados por individuos que contaban
con un conocimiento relacionado con la actividad maritima -carpinteros de
ribera, calafateadores, marineros-. Con el tiempo, este proceso produjo también
un centro destinado a actividades comerciales y artesanales que giraban en torno
de la navegacion fluvial (Devoto 1989). Ambas margenes del rio contenian un
numero importante de edificaciones dedicadas a satisfacer las necesidades que
requeria el intenso comercio fluvial, los usuarios y los habitantes portuarios.
Existian almacenes, depodsitos de maderas, fierros y carbon, talleres, barracas,
tabernas, mataderos, aserraderos, conventillos, muelles (Pillado 1864).

Especificamente, las instalaciones relacionadas con las actividades
maritimas, entendidas estas como aquellas destinadas a la produccion de
embarcaciones y su acondicionamiento, el amarre, embarque y desembarque
de los bienes transportados asi como su almacenamiento, las que hacen a
su administracion y jurisprudencia, fueron aumentando con el transcurso de
los afios, motivados por el comercio y la inmigracion (Tabla 1). Las fuentes
registran hacia 1810, en la zona cercana a la cuenca baja del Riachuelo, el
Arsenal de Marina de Barracas: un espacio destinado a la construccion y
reparacion de artilleria y otros efectos de los buques de guerra (Rodriguez et.al.
1999); contenia oficinas y talleres en los cuales los técnicos —i. e. carpinteros
de ribera, cabilladores, herreros, veleros, calafates- elaboraban las piezas
para la terminacion de las naves. Hacia 1825, con motivo del conflicto con
el Brasil, se mandan a construir 12 cafoneras y, en el Arsenal, se completo el
armamento y demads efectos necesarios para la navegacion, con ocupacion para
12 capataces y un centenar de obreros, todos ellos a las 6rdenes de Manuel Pita,
un maestro mayor de ribera (Pillado 1864; Rodriguez et.al. 1999). Segun E.
Pinasco (1968) el Arsenal desaparece posteriormente a Caseros. En el ambito
privado los astilleros y talleres navales fueron la “primera evidencia de una
industrializacion regional y el barco, junto con todo lo que involucra, el factor
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fundamental de su desarrollo” (Bucich 1971:118), productos del creciente
contrabando y, posteriormente, del comercio internacional.

Vuelta de Rocha. Una vuelta por los planos

Vuelta de Rocha (VR) fue un lugar estratégico y significativo para el
desarrollo del barrio de La Boca (Bucich 1971; Guevara 1988; Pinasco 1968),
en tanto que albergd instalaciones de caracter portuario, laboral, doméstico y
recreativo (Weissel 2007). En relacion directa se presenta su caracteristica de
fondeadero y abrigo para las embarcaciones de poco calado (Pillado 1864).
Se plantea a VR como un lugar de importancia en cuanto a lo historico y
arqueologico, dado que alli se produjo un proceso de progresiva ocupacion y
modificacion del &mbito riberefio.

Registros de la instalacion de industrias relacionadas con tareas de
produccion de embarcaciones se derivan de la informacion relevada de guias
comerciales (1885, 1887, 1895, 1900) y de la industria (1881, 1894), Censo
Nacional (1869) y municipales (1855), y relatos de pobladores (Cunietti-
Ferrando 2008a, b). Un ejemplo de estos es el de Agustin Pavia, que sefala
su instalacion en forma de enfiteusis, en terrenos de James Brittain, para la
construccion de buques, “de suerte que con el tiempo otros varios se han
colocado en el mismo paraje del Riachuelo con igual objeto, y otros distintos
negocios” (Cunietti-Ferrando 2008a:7), antes de 1853. Hacia 1845, Jos¢ y
Santiago Badaracco inician las actividades relacionadas con el negocio de la
navegacion: para provisiones maritimas primero; luego, corralén de maderas,
aserradero a vapor, almacén naval y astillero; “la principal actividad fue
la construccion de buques y vapores de hierro y madera, contando con la
experiencia que les daba su conocimiento en los astilleros genoveses” (Cunietti-
Ferrando 2008b:55). Los Badaracco fueron adquiriendo fracciones de lotes en
toda la ribera norte del Riachuelo (pertenecientes a la familia Ballester), desde
Pedro de Mendoza al 1700 hasta el 2600, de los cuales 2476 metros cuadrados
fueron expropiados por el Gobierno Nacional en 1888, para el ensanche del
Riachuelo (Cunietti-Ferrando 2008b).
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Figura 8. Eustaquio Giannini, 1806. Archivo IHCBA.

Los datos cartograficos de VR. registraron un paisaje natural en donde
la mano del hombre no ha dejado elementos estructurales visibles en el espacio
(figura 8); con el avance de los afios comienza un proceso de progresivo
desarrollo de las instalaciones antes mencionadas (figuras 9 a 12). Para 1895,
la ribera se presenta como un eje de distribucion de mercaderias, informacién
y personas, todas ellas insertas en un espacio urbano portuario-riberefio
perteneciente a un paisaje urbano de mayores dimensiones y complejidades.

Figura 9. Aiio 1867. Departamento Topografico Carlos Glade Geodesia
OP PBA en Bucich, 1971.
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Figura 10. Plano Garmendia, 1879. Vuelta de Rocha.
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Figura 12. Plano catastral de la Ciudad de Buenos Aires,
Circunscripcion 4 — secciones 6-10. 1940.

Cuenca baja del Riachuelo y su relacion con la industria naval

Los antecedentes de la industria naval en Argentina tuvieron sus
inicios con la llegada de las expediciones de Don Pedro de Mendoza, Juan
de Garay, Magallanes y Sebastian Caboto (Tanzi 1986). Con la conformacion
del Virreinato del Rio de la Plata se posibilité un mayor control al comercio
maritimo, asi como el incremento de naves que llegaban al puerto de Buenos
Aires. Esta afluencia quedo reflejada por los viajeros y pintores, que arribaban
a la ciudad y plasmaban sus experiencias en distintas imagenes. El analisis de
La Monumenta Iconographica (del Carril y Aguirre Saravia 1964) nos permitio
identificar los problemas heuristicos.
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Figura 13. Aguada de Brambila, 1794. Monumenta Iconographica.
Lamina 10.

Figura 14. Litografia de Fernyhough, 1807. Monumenta Iconographica.
Lamina 56.

Figura 15. Litografia de Chapelle, 1823. Monumenta Iconographica.
Lamina 141.

Observamos en las sucesivas reproducciones el incremento en
la cantidad de naves que calaban las aguas del puerto. Desde la aguada de
Brambila (figura 13), a fines del siglo X VIII, hasta la de Brayer (figura 18), en
1858, es notable la representacion del cambio a través de los afios y su intima
relacion con los sucesos socio-politicos de la ciudad-puerto. Asi mismo se
advierte la variabilidad tipolégica de naves, representada por la cantidad de
mastiles, tipo y cantidad de velamen, tamafio y calado de las embarcaciones.
También queda evidenciado el avance a nivel tecnoldgico de la industria naval
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junto con la funcionalidad de cada embarcacion. La situacion antes descrita,
implico la necesidad del mantenimiento de las mismas y el desarrollo de una
industria de construccion naval para la zona.
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Figura 16. Acuarela “Vista de Buenos Aires” D Hastrel, 1839.
Monumenta Iconographica Lamina 109.

Figura 17. “La Boca”. Litografia de Julio Daufresne, 1844. Monumenta
Iconographica Lamina 275.

Figura 18. Vista de Buenos Aires. Acuarela, Brayer, 1858. Monumenta
Iconographica Lamina 187.
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La litografia de Pellegrini (figura 19) de 1832, “Puerto de los Tachos”
(del Carril y Aguirre Saravia 1964), refuerza lo que se viene planteando. En
tiempos de Rosas, era denominada de esta forma lo que hoy se conoce como
Vuelta de Rocha hasta Vuelta de Berisso (del Carril y Aguirre Saravia 1982).
Se ha representado el punto mas abrigado de este curso de agua, en donde
se llevan a cabo actividades de pesca, navegacion, embarque de mercaderias,
recreacion y trabajos en madera. Este trabajo, sobre listones de madera,
estd siendo realizado por un hombre en la ribera, en lo que parece ser una
pequefia lagunilla; a su derecha se encuentran sus herramientas y, esparcidas
en el terreno, cerca de dos barriles, maderas de menor tamafio posiblemente
resultado del trabajo sobre los listones. Esta imagen comprende un dato muy
importante ya que confirma lo que fuentes escritas, tanto de viajeros como de
los propios habitantes, plasmaron como experiencia del paso por estos lugares,
cuando mencionan que en su ribera fueron carenadas las obras vivas de los
navios que fondeaban sus aguas (Furlong 1946).

F—= =T ""r-“

Figura 19. “Puerto de los Tachos”. Litografia, Pellegrini, 1832.
Monumenta Iconographica. Lamina 208.

Otra fuente corresponde a un dibujo realizado desde el sur de la
ciudad de Buenos Aires (figura 20 y 21). En ella, Auguste Borget, ademas de
la ciudad y el paisaje riberefio, representd unos cuantos maderos flotando en
lo que parece ser el Riachuelo o el arroyo del Piojo, por la orientacion y la
distancia a la ciudad. Una vez mas, queda evidenciada la utilizacion de la zona
para la instalacion de una industria naval y, asi mismo, se esta en presencia de
la forma en que trabajaban la madera y su corte.
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Figura 20. “Vista de Buenos Aires desde el Sur”. Dibujo de Borget 1837.
Monumenta Iconographica. Lamina 98.

Figura 21. Detalle de maderos flotando cercanos a la ribera del
Riachuelo.

Losdatoshistoricosdancuentaque, haciafinesdelsiglo XIXyprincipios
del XX, ya existian verdaderas organizaciones industriales relacionadas con
el rubro de la construccion naval. Las fuentes (Pillado 1864; Gandia 1939;
Pinasco 1968; Gonzalez Climent 1973; Memorias de la Capitania del Puerto,
de Arcos 1984; Bucich 1971; Silvestre 2003) mencionan diferentes aspectos
relacionados con este tema: ubicacion geografica, cantidad, y nacionalidad de
los duefios de los astilleros y talleres navales de la cuenca baja del Riachuelo.
Asi, se elabor6 la presente Tabla 1:

Ano | Tipo de industria Ubicacién Propietario
1590- Arsenal de Barraca§ Inmediaciones de Vuelta .
Maestranza (Guardia del Cabildo
1852 . de Rocha
Riachuelo)
Vuelt Rocha -ri
1825 | Astillero uelta de Rocha -ribera | 1 << Amigo
norte-
1841 | Astillero Vuelta de Rocha -ribera Hern?anos
norte- Craviotto
1845 | Almacén naval Santiago y José
Badaracco
Pedro de Mendoza José de Badaracco
1848 | Astillero al 2600, Vuelta de N
. e Hijos
Badaracco -ribera norte-
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uelta de Rocha -ribera

1858
. norte- Santiago y José
1861 |Astillero . .
(las fracciones de la familia [Badaracco
1866
Ballester
\Varadero Riachuelo Eduardo Magne
\Varadero Riachuelo Pedro Mans.
1863 ([Taller naval y herreria frente a la quinta Lezama |[Hermanos Schwartz

1863

Establecimiento de
construcciones navales y
mecanica general

\Vuelta de Rocha -ribera
norte-

Fader y Pefia

1865 |Astillero La boca del Riachuelo Guillermo Sherman.

1865 |Astillero Somed.ad Progreso
Argentino

1866 |38 astilleros Zona del Riachuelo

1869 |52 astilleros y varaderos [zona riberefia del Riachuelo

1870 |Astillero Vuelta de Rocha -ribera Constantino Devoto

norte-

1879 |mas de 30 astilleros de La Boca y Barracas

1882 |Astillero Ribera sur Jose de Badaracco
e hijos

1882 |[Establecimiento naval La boca del Riachuelo Lloyd Argentino

1886 |Establecimiento naval La boca del Riachuelo Juan Berisso

1887 |Astillero Lucich -Alianza-

1890 [26 astilleros y varaderos [La boca del Riachuelo

1894 |Varadero Ribera sur del Riachuelo [José de Badaracco

1898

Sociedad de Navegacion

Nicolas Mihanovich
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Sin Cichero,
tocha Lamburschini, Fava,
. Vuelta de Rocha -ribera Scala, Costa, Ratto y
exacta |Astilleros y taller naval ,
) norte- Baglietto
(circa. Tatto, Muncin
1848) ’ 9
Pons

Tabla 1. Presencia de Astilleros y Talleres Navales en el Riachuelo.

Se observa un lento desarrollo de estas industrias hasta mediados
del siglo XIX, cuando comienzan a tener una expansion importante con un
gran incremento hacia fines del mismo. Su dindmica estaria dada por el control
y manejo exclusivo que tenia el Virreinato del Rio de la Plata, ejemplo de ello
fue la Maestranza que, hacia 1783, no constituia un desarrollo importante en
sus funciones como a nivel técnico-estructural; en ella “solamente se llevan a
cabo simples recorridas y carenas ligeras. Hasta entonces estas tareas estaban
confinadas a dos ayudantes de construccion” -Romero Landa, ingeniero naval
espafiol en Ferrol de 1773 a 1784- (Juan-Garcia Aguado 1998:306). La imagen
fue variando con los gobiernos del periodo independentista, mediante la apertura
a la inmigracion y el desarrollo comercial. Finalmente, la conformacion del
modelo agro-exportador permitié que las embarcaciones, que comercializaban
las mercaderias argentinas en el mercado mundial, se volvieran un factor clave
para el desarrollo econdmico y, en consecuencia, para la industria que las
producia y mantenia.

Caracteristicas estructurales y espaciales en construccion naval

Para este tema también fueron tomadas como herramienta de
andlisis las fuentes iconograficas. La Figura 22, representa la reutilizacion de
la madera de otras naos -varadas en las rocas e inutilizables- para la produccion
de una carabela (Artinano y Galdacano 1920:113). Se observa el espacio
destinado para llevar a cabo la construccion de la nave y la preparacion de las
diferentes piezas: se trata de un lugar inmediatamente proximo al curso del
agua, sin delimitacion estructural entre las actividades -el casco de la nave
y la confeccion de las piezas-; expone tanto la variabilidad del instrumental
necesario y la cantidad de personas destinadas para estas tareas, como las
caracteristicas estructurales que se conforman y los espacios de actividad; vy,
refuerza la presencia de carpinteros y calafateros al interior de toda embarcacion
y, la técnica de impermeabilizacion y tratamiento de los listones bajo el agua.
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Galdacano, 1920).

La segunda imagen (figura 23), representa el trabajo desarrollado
en un astillero espafiol, segun el grabado al aguafuerte de “Los Tratados de las
Ordenanzas de su Majestad para el Gobierno Militar, Politico y Econémico de
su Armada Naval” (Artifiano y Galdacano 1920:209). Se trata de un espacio
organizado y delimitado, de mayores dimensiones, de cierta permanencia,
con estructuras fijas y cercanas al curso del agua. También, fueron incluidas
algunas de las herramientas utilizadas para la construccion naval, asi como la
cantidad de personal destinado para tal actividad.

La Figura 24, forma parte del Diccionario de Arquitectura Naval
Antigua y Moderna, el cual fue confeccionado por el Marqués de la Victoria -
Juan José de Navarro de Vianay Bufalo; durante la primera mitad del siglo X VIII
(1719-1756). Del analisis de la misma se desprende la forma que adquirian las
construcciones estructurales necesarias: dos estructuras similares, en madera,
de techo a dos aguas, sin paredes y de amplias dimensiones; la misma podia ser
destinada, tanto para almacenamiento y conservacion de materia prima (con
una primera intervencion), que a su vez respondia a una loégica y ordenamiento
propios, como para el corte y union de las piezas -construccion-, calafateado y
carenado, pintado y reposo de la nave; y, se observa el conjunto de herramientas
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y la cantidad de individuos destinados a estas tareas.

[N TN T

2 - .
Figura 24. Vista de dos tillados o tinglados. Coleccion Marqués de la
Victoria. Lamina 49 (Museo Naval - Madrid).

Finalmente, la Figura 25 corresponde a una litografia de un viajero,
P. Mousse, quien representd la “Vista del Puerto de Santa Fe en Parana”
hacia 1858 (del Carril y Aguirre Saravia 1964). Se plasmaron las actividades
cotidianas llevadas a cabo en este puerto -trafico fluvial, comercio, transporte
por carretas, entre otras-. Es preeminente el lugar que ocup6 en su dibujo la
construccion de ribera, dado que la ubic6 en primer plano y con una tonalidad
mas oscura, lo que refleja la intencionalidad del autor por resaltar la escena por
sobre las demads del conjunto. Habla de la importancia de esta actividad laboral
para la ciudad-puerto y el comercio fluvial. Ademas, refleja la ubicacion -en la
ribera-, la organizacion laboral -distribucion de tareas-, los distintos espacios
de actividad -al menos cuatro-, la falta de estructuras que delimiten las distintas
actividades -se mencionaran mas adelante- y, la cantidad de personas dedicadas
al trabajo constructivo.
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Figura 25. Vista del Puerto de Santa Fé en Parana, Litografia de P.
Mousse, 1858 (87). Monumenta Iconographica. Lamina 162.

Asi como los viajeros representaron en sus pinturas lo que veian de
las costumbres y paisajes de los lugares de la Argentina, también lo plasmaron
en forma escrita. Del andlisis de esas paginas surgen algunos resultados. En
cuanto a la infraestructura de los astilleros de los lugares riberefios, a comienzos
del siglo XIX, unos viajeros de origen inglés, los hermanos Parish Robertson,
describieron a un astillero como un espacio cercano al espejo de agua y
desprovisto de edificacion alguna. Hacen referencia a “sus dos muellecitos o
darsenas -uno de ellos seco- [gue] estaban formados por una ensenada del rio
Parand y separados por una esclusa toscamente construida” (1920:52). Por otro
lado, otro viajero inglés, hacia 1806 nos informaba que “el Riachuelo desagua
en el Plata a unas dos millas y tiene un astillero cerca de la boca” (Gillespie,
1986: 37). Nos habla de cantidad y ubicacion especifica -esa boca en donde
el suelo era inundable, irregular y fangoso-, por lo que podriamos comenzar a
conformar una primera imagen de la estructuracion del espacio de produccion
naval en la cuenca baja del Riachuelo. Esta imagen seguira, avanzada la mitad
del siglo XIX, para la zona (Bucich 1971; Silvestri 2003).

Herramientas y desechos de produccion naval

Las fuentes documentales también aportaron informacion relativa a las
herramientas utilizadas por los carpinteros de ribera y desechos de produccion.
Escasas fuentes mencionan la presencia de estos en la ribera. De las fuentes
primarias escritas se obtuvo la informacion de reutilizacion de los desechos
boténicos. La gente de la zona recolectaba la madera como combustible para la
preparacion de alimentos y para la calefaccion del ambiente (Alsedo y Herrera
[1741] 1946; Castanedo Galan y Palacio Ramos 1998), dado que, “quando
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la fabrica sale del astillero, dexa en la playa copiosa porcion de lenia, en las
brozas del destrozo, que aprovecha la vecindad en el consumo de los hornos,
vy de las cocinas” (de Alsedo y Herrera [1741] 1946:23).

En la Figura 26 observamos el proceso de labra y union de una
embarcacion de madera. Los dos detalles (figura 27 y 28) fueron seleccionados
dado el valor documental tnico que tiene a nivel iconografico, en donde fueron
plasmados los desechos de produccion. El primero, representa a dos trabajadores
que cortan los listones de madera, de izquierda a derecha, uno con un hacha y
el otro con serrucho. Se ven claramente los desechos de produccion, la manera
del corte y posicion de cada carpintero asi como el espacio destinado a esta
actividad -periferia de la propia embarcacion- y, la dispersion de los desechos
al momento del corte.

Figura 26. Representacion de una Fragata en el Astillero “con otras
curiosidades que se practican en la Construccion de Navios”. Coleccion
Marqués de la Victoria. Lamina 15 (Museo Naval - Madrid).
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Figuras 27 y 28. Detalle de corte de madera; desechos del mismo; y,
limpieza del lugar.

El segundo, refleja la actividad de limpieza del espacio de trabajo,
utilizando el “Biergo” -especie de rastrillo- y dando cuenta de una de las
actividades que se llevaban a cabo en todo astillero. La “limpieza de basura y
astillas del buque y la grada u otra zona donde se trabaje” (Juan-Garcia Aguado
1998:311) constituia uno de los puntos de un pliego de condiciones técnicas
para contratar por asiento la manufactura de las construcciones, redactado
por Romero Landa -ingeniero naval de la Corona- hacia 1783. Se evidencia,
también, variabilidad en cuanto al tamafio de los desechos, grandes, medianos,
pequenos y muy pequenos.

Referente a las herramientas se ubicaron algunas fuentes. El
Diccionario de Arquitectura Naval Antigua y Moderna de Juan José Navarro
de Viana y Bufalo, primer Marqués de la Victoria, capitdn general de la Real
Armada (figura 29), indica los instrumentos y utensilios de los carpinteros de
construccion de ribera hacia la primera mitad del siglo XVIII. Los mismos
aparecen en las figuras 22, 23, 24, y 26 antes mencionadas. Todas estas fuentes
confirman la pervivencia en el tiempo de una industria, de un conocimiento
tecnologico y de una tecnologia naval y devela su permanencia en distintos
espacios.
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Figura 29. Instrumentos y utensilios de los carpinteros de construccion
de ribera hacia primera mitad del siglo XVIII. 1: azuela de pie, 2: sierra
tronzadora. Coleccion Marqués de la Victoria -lamina 27 (Museo Naval -
Madrid).

Conclusion

Los resultados del estudio de fuentes historicas indican la aplicacion
de un conocimiento tecnoldgico por parte de los habitantes histéricos en un
espacio determinado del paisaje urbano. Asi mismo, el resultado material de este
conocimiento es visible arqueologicamente, por lo que, los resultados también
indican patrones de conductas humanas organizadas en cadenas productivas
que consolidan espacios particulares y generan paisajes arqueologicos
riberefios factibles de ser interpretados como testimonios de las mismas. En
este sentido, hemos identificado mecanismos de ocupacidn, apropiacion y
dindmica de un espacio urbano portuario-riberefio a través de la historia de los
astilleros, talleres navales y varaderos de la cuenca baja del Riachuelo (tabla
1). Consecuentemente, se profundiz6 en la caracterizacion del conocimiento
aplicado en el trabajo de embarcaciones navales de madera.

Observamos el continuo desarrollo de una zona de la ciudad por
su importancia comercial y caracteristicas geograficas. La creciente ocupacion
del espacio mediante industrias, comercios y fabricas, fue completada con
edificaciones domésticas y de servicios. Especificamente, identificamos la
importancia del Riachuelo, tanto como fondeadero de naves para el trafico
fluvial, como para el asentamiento y desarrollo de la primera industria artesanal
de construccion y calafateo de embarcaciones, y para su posterior desarrollo
como polo urbano portuario-riberefio. Identificamos un lugar estratégico del
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curso del Riachuelo: Vuelta de Rocha, en donde se distribuian mercaderias,
informacion y personas, todas ellas insertas en un espacio urbano portuario-
riberefio perteneciente a un paisaje urbano de mayores complejidades. Este
lugar especifico estd caracterizado por el desarrollo de una gran actividad,
que relacionaba tanto instalaciones portuarias, comerciales y habitacionales
como transportes maritimos y terrestres, con individuos implicados en el
trabajo portuario. También quedd plasmada la importancia del oficio de
carpintero de ribera dentro de una embarcacion como dentro de un astillero y
la profundidad en el tiempo del mismo en todo puerto, implicando la eficacia
de las embarcaciones de madera como tecnologia de transporte.

Los resultados del estudio historico del conocimiento tecnologico y
delatecnologianaval permitieron registrar el corpus de informacion y conductas
involucradas en un oficio: carpintero de ribera. Se identificaron herramientas,
acciones, decisiones, materias primas, desechos, ubicacion espacial de distintos
elementos, estructuras y usos y permitieron componer una imagen mas clara
de la tecnificacion del espacio urbano portuario-riberefio y del trabajo de los
carpinteros de ribera: un trabajo organizado, que involucra: espacios, quit de
herramientas, materias primas, personas y acciones determinadas. En este
sentido, las fuentes documentales iconograficas fueron de gran relevancia
ya permiten una primera aproximacion al problema planteado y apoyan los
registros de viajeros, cronistas o relevamientos publicos. Pudimos observar el
comportamiento de limpieza, las herramientas y, los tamafios de los desechos
de produccidén, como parte integrante de una imagen que transmitieron
esos personajes interesados en las costumbres de los habitantes de ciudades
portuarias.

En la cuenca baja del Riachuelo existido un importante niimero de
oficios relacionados con el ambito maritimo, asi como, edificaciones destinadas
a tal fin, lo que refleja la significacion histdrica. Los paisajes arqueologicos
riberefios, al ser el testimonio de la ocupacion utilitaria del espacio por parte de
los habitantes del lugar, reflejan la estructura compleja que implica un registro
material de un sitio de ocupacion de un astillero, taller naval y, o, varadero, en
donde los agentes principales de acumulacion y modificacion del material son
los carpinteros de ribera. La investigacion permiti6é abordar cuestiones, hasta
ahora no tenidas en cuenta, mediante la indagacion de diferentes fuentes de
conocimiento disponibles en tiempo y espacio para la observacion del registro
arqueoldgico urbano portuario-riberefio, necesarias al momento de pretender
una comprension de conductas pasadas.
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La muerte del puerto del Riachuelo. Arqueologia de la modernidad.

Dr. Marcelo N. Weissel!
Mgstr. Beatriz Rodriguez Basulto

Introduccion

La propuesta, plantea evaluar la semiotizacion diacronica de la muerte
del puerto del Riachuelo, considerando los usos histéricos como patrimonio
cultural integral, tanto aquellos referidos al bienestar como a la degradacion
socio ambiental. La base es explicar la muerte del puerto del Riachuelo. El
paso siguiente serd el planteo de la recuperacion del puerto por la recurrencia
de oportunidades de infraestructura y de proximidad agua/ tierra, puerto/
ciudad. En este sentido, el patrimonio cultural que estudia y pone en valor
la arqueologia, puede activar habilidades e identidades a diferentes escalas,
volcadas a la educacion y las tradiciones que promueven la preservacion, el
fortalecimiento y la gobernanza ambiental del puerto basadas en la gestion
del conocimiento. Conocimiento entendido en el marco de la sociedad de
la informacion, tal como propone Timothy Darvill (2007) para los sitios
patrimoniales de la humanidad, que como el Tango, implican produccion y
gestion de conocimientos, que den valor a las habilidades y los conocimientos
locales.

1Programa Historia Bajo las Baldosas Comision para la Preservacion del Patrimonio Histérico Cultural de
la Ciudad de Buenos Aires convenio Fundacion Félix de Azara “ CEBBAD/DECA Universidad Maimonides.
Permiso ICPBA 20103A150-1 “Antropodinamia de la cuenca Matanza “ Riachuelo. Herramientas para la
gestion de recursos arqueolégicos”, integrado al Proyecto “Rehabilitacion ambiental urbana”, IP-PRH -
2009 ANPCyT - UNLZ. weisselmarcelo@hotmail.com
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Idea central: Muerte del Riachuelo

Partimos del sentido social de la palabra Riachuelo. La mayoria
de los argentinos escucharon o leyeron sobre el Riachuelo. Los mas chicos,
cosificaron la palabra, sin saber qué hacer, pero entendiendo que se trata de
contaminacion. Asi, el Riachuelo es una palabra cercana a la peste. Y en torno
a ella se desarrolla una intensa lucha de intereses, como siempre sucedid con
las pestes y las curas, se trate de urbanismo, salud publica, cobro de derecho de
piso, de muelle o de transporte con un rol central por parte del estado (Ojeda
2011). Lo més grave es que sobre el Riachuelo pesa la maldicion para la vida
humana. Simboliza la muerte del ambiente y el acortamiento de la vida, las
enfermedades congénitas, el sufrimiento, el pesar.

Sin embargo, la sola existencia del canal del Riachuelo también
posibilita la existencia de la ciudad. Hoy, si no estuviera, no habria donde
evacuar las aguas servidas. Y aun asi, a pesar de la relevancia publica y de
haber sido un tema tradicional de la historiografia argentina, recibe poca
participacion o poca atencion por parte de la arqueologia. Es que el Riachuelo
de Buenos Aires se situa en una region arqueoldgica mayor, sobre la cual si
han discutido muchos arqueodlogos y paleontdlogos desde el nacimiento de
esas ciencias en nuestro pais, con Florentino Ameghino y Carlos Rusconi a
la cabeza. El Riachuelo se encuentra dentro de lo que podemos denominar
como region Arqueoldgica Pampeano — Platense. Abarca 10.000 afios hasta
la historia del presente. La region es un gran rompecabezas. Las piezas que
lo componen presentan contradicciones de ausencias y presencias, y muchos
registros perdidos o desconocidos de diferentes épocas de ocupacion humana
del paisaje. Conocerlos significa identificar los valores que componen su
historia cultural y darles sentido en un colectivo social con planteo cientifico.

Es que no hace mucho, todo a lo largo del valle, se expandian
actividades que sostenian a muchisimas familias, alli donde bajo la luna de
Avellaneda, Lants, Lomas de Zamora y todos los barrios y ciudades al sur.
Fueron las ciudades que fueron llamadas las capitales de la industria... y del
trabajo. Al decir de Alberto Boselli: “los shoppings, las autopistas, las villas y
la contaminacion seran la nueva imagen del Riachuelo™.

El Riachuelo tiene vocacion de cruce de limites y de union de dos
riberas en ilimitados cruces, como historias unidas a caras de una misma
moneda. Pero, desde hace algunos afios prima la idea de la ausencia de
vida, sustentada en la revision ecoldgica de su historia y en los indicadores
sociales, edilicios, sanitarias. Antonio Brailovsky y Dina Foguelman (1992)
hicieron referencia a las muertes del riachuelo. La primera de ellas es la de
los saladeros asesinos desde inicios hasta mediados de siglo XIX, la segunda
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durante la fase de integracion a la division internacional del trabajo hasta la
década de 1930, luego vendra otra muerte con la industria pesada generada
por la sustitucion de importaciones (1930-1976), llegando a la muerte a
causa de la desindustrializacion y la globalizacion. Se ha aseverado la muerte
del Riachuelo en el pasado y en el presente alegando evidencias desde las
ciencias duras, como la biologia, la fisica, la ecologia. Un rio muerto es un rio
eutrofizado (Brailovsky 2010:14). Es decir, un rio que ha recibido un exceso
de aportes de sustancias quimicas que es incapaz de asimilar sin alterar la
calidad del agua. Cuando el agua tiene mal olor, significa que la cantidad de
oxigeno disuelto en ella ha disminuido por debajo de los niveles que permiten
la vida de los organismos animales y vegetales, los que han sido reemplazados
por organismos anaerobios. En este caso se trata de la fermentacion anaerdbica
-capaz de producirse en ausencia de oxigeno- de los barros de fondo, formados
por la descomposicion de algas y la materia orgédnica arrojada como efluente
a las aguas.

Desde la arqueologia de la modernidad, como construccion semiotica
del conocimiento, asumimos una nocidon que construye el significado “rio”, a
través de la experiencia de la observacion de los mismos, como algo saludable
a los seres humanos a partir del reconocimiento en ¢l de la existencia de vida.
Cuando esta vida, por el contrario, estd compuesta por microorganismos
dafiinos a la salud humana, la nocion de vida se transforma en muerte, claro
ejemplo de que lo que asumimos sobre el rio no es mas que una construccion
gnoseologica sobre el mismo obtenida a lo largo de nuestra vida a través de
la experiencia de la observacion. Desde una Arqueologia Postmoderna nos
replanteamos estas construcciones y asumimos como tesis la siguiente idea: se
trata realmente de la muerte del Riachuelo? o de la muerte de la concepcion de
salubridad que sobre ¢l teniamos en tiempos remotos? El Riachuelo de aguas
limpias, navegable, convertido en puerto, como sefial de vida, e infraestructura
al servicio del hombre ha cambiado, y ese cambio de concepcion fue el efecto
directo del uso y el abuso humano durante siglos, pero no se trata de muerte
fisica, sino de transformacion, pasamos de un Riachuelo benigno para el
hombre a otro daiiino, por lo que cambid nuestra concepcion sobre €1, cuando
ahora lo que mueren son nuestros cuerpos humanos y nuestras concepciones
anteriores.

A Manera de glosa podemos decir: el Riachuelo nunca murio.
Murieron las personas a su lado, las que lo vieron fluir, las generaciones de
nativos, originarios, gentilicios etnograficos, espafioles, familias patricias,
concesionarios de puentes, troperos y cuarteadores de la calle larga de Barracas.
Mucha gente que conocid y vivio el Riachuelo con sus usos y necesidades.
Los gauchos de los mataderos, ;sabian algo de paisajes toxicos? No, las
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muertes del Riachuelo no son tales, sino que son las muertes de las ideas y
representaciones sociales, que estuvieron con las personas. Las muertes son
semioticas, las muertes del Riachuelo son por tanto culturales y a través del
tiempo se presentan como contrarias, llenas de incognitas y misterios que se
esconden detras de los mitos tradicionales sobre su historia. Hoy podemos
reconocer las malas pasadas de la historia, el triunfo de la ciudad sobre el
puerto y la desaparicion de las grandes industrias empleadores de mano de
obra masiva en las dos orillas del Riachuelo. La pequefia moneda del rio y el
derecho a la vivienda, el trabajo y la recreacion; reconocida como eje social
y paisaje cultural (Silvestri 2004) han sido derrotados por el triunfo de una
moneda mds grande, la del consumo urbano y la especulacion inmobiliaria
cortoplacista. Asi, en esas contradicciones podemos reconocer las presencias
y ausencias de un rio biolégicamente saturado y preparado como una mortal
bebida cultural por los desagiies de todos y de todo.

Modernidad del ambiente

Dada la intensidad de la ocupacion moderna, se debe considerar la
transformacion producida por la ocupacion historica, especialmente la que
produjo un modo de asentamiento riberefio, para el cual el Riachuelo fue un
eje longitudinal clave. Es asi como frente a los restos arqueologicos que se
reconocen en laregion, se infiere un gran proceso de formacion y transformacion
de las relaciones sociales durante la constitucion de la modernidad durante casi
500 afios, entre los siglos XVI y XXI.

Modernidad para la arqueologia, se basa en la palabra que proviene
del latin modo, que quiere decir ahora. Pero, ;cuando empieza ese ahora y
cuales son sus manifestaciones materiales? Enrique Dussel (2000), piensa
que la modernidad es un fendmeno europeo que se expresa en el pensamiento
moderno como ideologia que justifica sentirse en el centro del mundo,
o eurocentrismo. Es decir, que la constitucion de las relaciones sociales
en el mundo moderno hace visible cuestiones de inequidad y conflicto. La
arqueologia del mundo moderno caracteriza su objeto de estudio dentro de
una economia Unica, colonial, internacional y en expansion (Orser 2000).
Presta atencion a las fuerzas sociales como el colonialismo, el eurocentrismo,
la produccidn industrial en serie, la formacion de clases sociales y el racismo.
Dado que los arquedlogos trabajan con sitios europeos generados entre los
siglos XV y XX, emplean diferentes fuentes de conocimiento y delimitan
estudios sobre la materialidad del capitalismo, la creacion de roles de género,
el uso de teorias racistas, la interaccion de indigenas con colonizadores, las
condiciones culturales e historicas que dieron forma a nuestro mundo. Dentro
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de ese esquema, las nociones de individualismo, segmentacion, estandarizacion
y consumo, son claves para analizar las transformaciones sociales. El nuevo
orden implicé nuevos patrones de disciplina individual acordes a las formas
de pensamiento del capitalismo (Senatore 2007); factores cruciales para la
definicion del estado de la cuestion en la arqueologia historica latinoamericana
(Hernandez Mora 2011).

Riachuelo construido

La hipotesis establece que el Riachuelo se construyé a todo nivel
ontoldgico y cognitivo envolviendo las formas de pensar y hacer de cada
época y lugar en el marco de la modernidad de las relaciones sociales. En
este contexto entendemos el Riachuelo, como territorio o paisaje cultural
(Silvestri 2004). Mas atn como territorialidad geopolitica (Lavandero y
Malpartida 2003), donde la territorialidad es “un proceso de equivalencia
efectiva en el intercambio de configuraciones de significado, a partir de la
actividad generada, en la actividad de los observadores en los entornos en
comunicacion”. Territorio se define como efectividad cognitiva, basada en la
experiencia subjetiva, que representa una cuestion geopolitica posmoderna.
Los estudios tradicionales, enfatizaron aspectos etnocéntricos del término
Riachuelo, produciendo generalizaciones eurocéntricas. El territorio es un
término que precisa ser trascendido para incorporar la multivocalidad de los
pueblos del pasado, de sus herencias y pre existencias. En este sentido, desde la
arqueologia, toma especial relevancia la nocioén de la comunicacion no verbal,
representada en el paisaje y las materialidades culturales, como componentes
de las cosmovisiones y situaciones que produjeron la historia de ocupacion
arqueologica de cada espacio socio cultural.

Diagnostico del Riachuelo

En la actualidad cuando, un investigador de cualquier disciplina
cientifica seacercaaun sitio multitransformado, pluriestratificado, o tecnificado
en exceso por la accion humana, debe tratar de comprenderlo desde la integridad
de todos sus componentes para poder explicar o comprender ese dinamismo
interno, que no es otra cosa, que una semiotizacion de las intervenciones
humanas ocurridas diacronicamente. (Elissalde 2010; Rodriguez y Hernandez
Mora 2009)

Sonlasideas las que guian las intervenciones humanas, es precisamente
en el extenso, convulso y dificil campo de la psiquis humana donde nace lo
que después se objetiviza en una zanja, un pozo, un muro, cambio de un cauce

-123 -



de rio, etc. Este aspecto ha sido tratado en toda la literatura cientifica tanto
por epistemologos de la Geografia, como Antropologos y Arquedlogos. El
territorio seria en consecuencia un edificio conceptual que reposa sobre dos
pilares complementarios, frecuentemente presentados como antagoénicos en
geografia: el material y el ideal. (Elissalde 2010)

La eleccion de los espacios de ocupacion, ocurre primero en este
campo de las ideas y responde a patrones historicos donde son predominantes
los rasgos culturales de un grupo, definitorios de los sitios que por determinadas
razones son elegidos como ideales para la realizaciéon de diferentes tipos
de actividades relacionadas con la vida humana. Esta idea es utilizada con
frecuencia en Antropologia, sobre todo a partir de la década de los 70 del
pasado siglo cuando se comenzo6 a reflexionar sobre Estratigrafia Arqueologica
como concepto independiente de la Estratigrafia Natural clasica caracteristica
de la Geologia. Esta epistemologia analiza el papel del hombre, y su accién
transformadora en los espacios de ocupacion, como el causante de los grandes
cambios que se evidencian a niveles regionales, territoriales, en los ambientes
naturales.

El conocimiento y aplicacién de dicha epistemologia arqueoldgica,
coloca en manos de los especialistas en la materia, un procedimiento de
analisis eficaz que permite una efectiva comprension y lectura de la secuencia
de ocupacion del sitio. Esta lectura es posible interrelacionando capa por capa,
hilvanando cada uno de los hechos, y explicando las posibles causas de su
formacion asi como los efectos que se generaron a partir de determinado
accionar humano.

La huella material de la intrusiéon humana, diacrénicamente sobre un
espacio o territorio especifico, constituye el objeto de estudio de la Arqueologia.
Estos vestigios materiales en ocasiones se exteriorizan claramente cuando
tenemos ante nosotros grandes urbes o barrios pertenecientes a ciudades
cosmopolitas, inmensamente transformadas en la contemporaneidad. En estos
casos es posible observar, y delimitar, paisajes arqueologicos de diversas indoles
que desde nuestra actualidad mantienen una relacion dialéctica coherente entre
sujeto-pasado-presente; en este caso se encuentra el barrio de Bocadel Riachuelo
en Buenos Aires. En otros casos, estos paisajes arqueologicos se encuentran
codificados y silenciados a nivel del subsuelo, es vital entonces la labor del
arqueologo para tratar de comprender y descifrar las evidencias perdidas del
accionar cultural pasado. La identificacion de donde termina la accion natural
y comienza el accionar humano transformador, en un espacio antrdpico, es
determinada en la Arqueologia a través de la epistemologia mencionada,
la cual permitié un salto cualitativo, metodologicamente hablando, para la
ciencia Arqueoldgica debido a las amplias posibilidades explicativas que se
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abren a partir de su implementacion en 1979 por el Antropologo inglés E: C
Harris.

Explicar, no quiere decir s6lo describir lo que vemos en la materialidad,
como ocurrid ese proceso de transformaciéon ambiental, sino comprender,
analizar, quién es el hombre que actu6é como catalizador de ese cambio, como
era su modo de vida, qué legado cultural nos dejo, como analizo su eco sistema,
para qué lo aprovech6, como transformo su medio para obtener energia, todas
estas respuestas resultaran de la accion integradora de cada una de las partes
que observamos y solo seran posibles a través de la aplicacion responsable de
las teorias epistemologicas contemporaneas con las cuales constamos dentro
de la Geografia, la Antropologia, la Arqueologia.

El hombre ocupa espacios terrestres, y esta accion de ocupar, va
siempre acompafiada de una gestion transformadora, que a lo largo del tiempo
promueve lo que algunos llaman artificialidad de los espacios.

Los paisajes arqueoldgicos historicos del Riachuelo son en algunos
casos reconocidos legalmente como patrimonio cultural. Los mismos
pueden reconocerse en las evidencias urbanas, industriales, socio-culturales,
geomorfologicas y ambientales, del puerto y de la ciudad que conforma la
Gran Buenos Aires. 300 afos de tecnificacion del ambiente produjo el paisaje
que conocemos, construida sobre restos de preexistencias de ocupacion
permanente. Asi, varios autores destacan el caracter artificial de la costa
de la ciudad. La ciudad expandi6 un ambiente compuesto de fragmentos
de ecosistemas terrestres transformados que no pueden ser entendidos a la
luz de los procesos ecosistémicos sino en relacion a dispositivos y procesos
tecnologicos que la cultura humana ha creado para producir materiales y energia
(Secretaria de Ambiente y Desarrollo Sustentable 2004). En este sentido,
los procesos historicos de portuarizacion, urbanizacion, industrializacion,
vivienda, desindustrializacion y asentamientos como los desarrollados en
la cuenca del Riachuelo Matanza, produjeron la tecnificacion del ambiente.
El estudio de los paisajes arqueoldgicos permite evaluar la formacion de
superficies antropicas, comparando la historia de la ciudad y los estudios sobre
cultura material moderna. El registro arqueoldgico es una via para discutir las
relaciones que caracterizan a los depositos sedimentarios, reflejan la expansion
de la tecnosfera y plantean desafios para la restauracion.

La cuenca natural del Matanza Riachuelo, poco se parece a la cuenca
politica que integra la historia de muchas personas e instituciones. La cuenca
natural se parece mas bien a una abstraccion que se trata de volcar a los planos o
a las ideas sobre restauracion ambiental. Sin embargo hay otras ideas que estan
mas a mano: la historia cultural esta al alcance de todos, s6lo basta preguntar
a los parientes para tener fuentes de conocimiento, percepcion y semiotizacion
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sobre las particularidades de este espacio. Asi se hace facil vislumbrar que
cualquier estrategia que busque fortaleza en la planificacion urbana, puede
hacer eje en la preservacion, conocimiento y uso de los registros del pasado,
la recreacion, la educacion y el ejercicio de derechos publicos culturales.
Estamos muy cerca de la historia. De la historia del presente, de la historia
contemporanea, de la historia bajo las baldosas y de la historia critica de los
pensamientos, fuente inagotable de produccion e imaginacion.

Cuando un investigador se acerca a una tecnosfera pluri estratificada
de materialidades y de acciones, debe tratar de entenderla, usando la integridad
de las acciones previamente compiladas y codificadas. Asi, busca comprender la
sumatoria de dinamismos que constituye el artificio semiotico de intervenciones
humanas diacrénicas de un paisaje cultural.

Para qué sirve el patrimonio cultural de la modernidad del Riachuelo?

El patrimonio cultural es un derecho resguardado por la constitucion
nacional. Pero esta pregunta dirigida al patrimonio cultural, equivale a realizarla
a todos los otros derechos no mencionados. Si, todos aquellos derechos que
estan por cumplirse, aquellas obligaciones del conjunto que llamamos marco
juridico legal, que componen los deberes del estado, los deberes de las personas
en convivencia, los debemos hacer. Asi, puestos en tiempo futuro implican lo
que aun no esta hecho, lo que debemos hacer. Es por esto que la inquietud no
es solo una pregunta tedrica, sino que el debate sobre la practicidad implica la
apertura de instancias de orientacion multiple, a corto y largo plazo donde, una
metodologia abierta a la produccion de catalogos y glosarios de la materialidad
arqueologico historica de la cuenca, puede servir como técnica de valoracion
social y de prevencion de impactos sobre recursos culturales no renovables.

Aun asi, con lenguaje técnico, lo que realmente buscamos es generar
demandas sociales, nuevos canales de participacion y nuevas formas de
intervenir en el saneamiento y en el disefio del ambiente. Asi el patrimonio
cultural sirve como herramienta educativa ciudadana, multiplicadora de
acciones de revalorizacion de la identidad y de restauracion del paisaje cultural
del Riachuelo aplicable a contextos urbanos, haciendo cumplir derechos
civicos.

El fundamento tedrico de la propuesta se basa en la identificacion de
la semiotizacion diacronica del Riachuelo, considerando los usos historicos
como recursos patrimoniales culturales de manera integral, tanto aquellos
referidos al bienestar como a la degradacion social y ambiental (Weissel et
al 2011). La meta es activar habilidades e identidades a diferentes escalas de
patrimonio cultural, para promover vias de comunicacion entre la educacion
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y las tradiciones que promueven la preservacion, el fortalecimiento y la
gobernanza ambiental basadas en la gestion del conocimiento. Asi buscamos
enfrentar el deterioro de identidad multidimensional con productos técnico
lingtiisticos pluri - epistémicos.

Arqueologia del Riachuelo: mitos y evidencias

Qu¢ es la arqueologia. La arqueologia es tradicionalmente definida
como el estudio de la antigiiedad. Una arqueologia de la antigiiedad del
Riachuelo, implica definir qué y cudl es la antigiiedad que importa. Para esto es
necesario un posicionamiento tedrico, y mas aun con el titulo de este trabajo:
Todo esta en el Riachuelo. Sabemos que la ubicacion del todo es imposible. Los
trabajos de los ultimos 15 afios se han centrado en desarrollar una perspectiva
empirista, positiva respecto de las hipotesis, de las deducciones y de las teorias
en juego. Ha sido una etapa necesaria para brindar un piso de certezas. En
este sentido se interpretaron las geoformas del Riachuelo que atn posee un
meandro completo (en antiguo puerto Ing. Brian) y varias curvas, denominadas
vueltas (Vuelta de Rocha, Vuelta de Badaracco, Vuelta de Berisso). Asimismo
se desarrollaron estudios de geoarqueologia y procesos de formacion de sitios
arqueologicos (ver trabajos en Cardillo et al 1999; Weissel 2008). Se observo
que la cuenca baja ha sido la mas transformada tanto desde un punto de vista de
la energia natural como desde el accionar antrdpico. Las riberas y las vueltas,
fueron consolidadas por medio de la construccién de varias generaciones
tecnoldgicas de muelles e infraestructura intermodal de transporte, produccion
e historia urbana. En esta parte, desde un punto de vista regional, el Riachuelo
es producto de la interaccion del estuario del Plata y de la cuenca fluvial,
integrando aportes hidricos y sedimentarios a través de los cauces menores.
Lo importante de destacar es que las riberas, se formaron por el aporte de
sedimentos de las inundaciones por crecidas del estuario, por crecidas del
curso del Riachuelo y por aportes de arrastre pluvial de los arroyos menores.
Por tanto desde la sedimentologia, nos encontramos con rocas producto de
ambientes de alta, media y baja energia. Esto es consecuencia del oleaje del
estuario, de la velocidad de escurrimiento longitudinal del Riachuelo y del
escurrimiento transversal al Riachuelo. Producto de estas interacciones son las
geoformas: meandros, arroyos y albardones en las margenes de los mismos,
lagunas y pantanos en cauces abandonados, pajonales y playas en el sector
del frente costero. Lo interesante es que a través del tiempo el nivel del mar
fue descendiendo y la dinamica descripta fue descendiendo desde la cuenca
media hasta la cuenca baja. Asimismo, el mismo sector de la desembocadura
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se transform6 de manera continua, sus geoformas antiguas fueron sepultadas
por nuevas, o bien fueron arrasadas por los ambientes de mayor energia.
Los estudios arqueologicos (Cardillo et al 1999) incluyeron en sus objetos a
los procesos de constitucion del paisaje antropico y la identificacion de una
variedad de sitios funcionales al eje portuario industrial de Buenos Aires, con
analisis de casos particulares como la comparacion de un modelo alimentario
entre los restos de un astillero y una fonda almacén de siglo XIX (Chichkoyan
2007) y el desarrollo de una perspectiva arqueologica y etnografica para
astilleros y talleres de ribera de siglo XIX (Albertotti 2011).

Un analisis arqueoldgico sistematico distribucional de los tltimos
300 afios de ocupacion humana indica la presencia de diferentes grupos
culturales (Weissel 2008). Hace 300 afios ceramistas guaranies y residentes
espanoles dejaron rastros en el paisaje. No muchos realmente, ya que el siglo
XIX, con el crecimiento de los comerciantes importadores y exportadores
de materias primas, sera el testigo de la apropiaciéon humana del valle del
Riachuelo Matanza con fines laborales primero, y mas tarde domésticos, al
desarrollarse los increibles fendmenos de las migraciones y la urbanizacion.
El siglo XX es un periodo temporal para el cual también se registran hallazgos
arqueologicos del trabajo y de la vivienda. Sin embargo durante su ultimo
cuarto, las actividades de los habitantes de la cuenca baja del Riachuelo se
vuelcan mas al consumo y al descarte que a los espacios de trabajo.

Los paisajes arqueologicos del Riachuelo pueden reconocerse en las
evidencias urbanas, industriales, socio-culturales y ambientales, del puerto y
de la ciudad. La Gran Buenos Aires marca la historia de la vivienda y el trabajo.
300 afios de tecnificacion del ambiente produjo la Buenos Aires que conocemos,
construida sobre preexistencias de mayor edad y ocupacién permanente. En
La Boca del Riachuelo, se constata la presencia de una importante variedad
de suelos producto de actividades humanas. Rellenos, sistemas de fundacion,
terraplenes, descartes in situ, ex situ y de facto, conforman la mayor parte
del volumen del sustrato antropico del area. Al contrario de otras zonas de
la ciudad, esta zona se caracteriza como area de depositacion. A través de
la cuenta temporal, quienes habitaron el area jerarquizaron a los artefactos
como bienes de valor. Esto produjo una organizacion tecnologica de grupos -e
individuos- que gestionaron bienes muebles e inmuebles durante ciclos de vida
util, luego de lo cual pasaron a integrar procesos de depositacion por descarte,
enterramiento, elevacion del terreno, etc. (muelles, fondeos, lastre, varamientos,
barracas, astilleros, viviendas, fabricas, dragado, puertos, obras hidraulicas y
sanitarias, contaminacion, puentes, etc.). Estos usos para el trabajo, el descarte
y la vivienda desarrollaron un habitat orientado a la ejecucion cotidiana de
rutinas. Asi hemos convertido al Riachuelo en un gran espacio de la historia

-128 -



del disciplinamiento tecnologico y social, lleno de energia acumulada, de
fortunas, éxitos y fracasos donde el Tango nace y se reproduce, donde existe
una flota de barcos fantasmas y barracones de esclavos y cueros enterrados.

Con esta perspectiva, el trabajo arqueologico del Riachuelo y quien
quiere decir del Tango, parece un trabajo maldito. Un trabajo en las peores
condiciones posibles, acompafiado por la desesperanza, el nihilismo, la
pobreza, la contaminacion, la desidia y la ignorancia.

Herencias laborales y uso doméstico del espacio

El avance de la modernidad capitalista y la independencia van
sofisticando la nocién de Riachuelo (Guevara 1988). El legado post
independencia en el Riachuelo, implico la usurpacion y la venta de tierras. Por
caso, en el afio 1817, parte de las tierras de la margen izquierda del Riachuelo
fueron compradas de la iglesia de Santo Domingo por un comerciante britanico
llamado Brittain quien instala una quinta de nombre “Waterloo”. Desde 1819,
el area se convirtié en lugar de astilleros, marineros y pescadores. Situacion
que se refuerza con la llegada de artesanos genoveses empleados a bordo de la
linea de navegacion que uniria a Buenos Aires con Génova (Devoto 2003) y
de los conflictos y necesidades navieras de la época de Rosas y del Almirante
Brown. Pero no se trat6 s6lo de compra ventas sino también usurpaciones. La
sucesion Brittain es famosa, porque regulariza la tenencia de las tierras donde
se asentaron la mayoria de los primeros inmigrantes. Rio arriba, la situacién
era un poco mas confusa y dio pié a otros reclamos y arreglos. Esa vez se
tratd de nombres de familias “patricias” que ocuparon la ribera del Riachuelo
y asentaron alli sus barracas y depositos comerciales. La sucesion y litigio de
la familia Alegre — Gamboa reclamo lo que era suyo por herencia de la linea
familiar Moron — Bricefio — Leal — del Pinho. Asi vemos que quienes hicieron
uso de la ribera, ingleses, genoveses, espafioles, vascos, gallegos se fueron
adecuando a las necesidades de sus tiempos. Al punto que, como vemos en
la figura 1, se observa el transporte de una casilla de madera en el Riachuelo.
Se viene la rapida urbanizacion del puerto de La Boca hacia 1880 (Archivo
General de la Nacion). Aunque la litografia de Carlos Enrique Pellegrini, ca.
1833: “Puerto de los Tachos Barraca Pefia”, indica la desforestacion del paisaje
y su apropiacion laboral. Esto mismo observamos en la parte inferior de la
figura 1, donde se exhiben objetos hallados en excavaciones en el Riachuelo:
un crucifijo artesanal y algunos platos de Rocha 901, clavos, platos de loza
y metal (Museo Bellas Artes de La Boca), una pipa y cuernos de vaca en
Vuelta de Rocha; una llave, herraduras, botellas de ginebra y de agua mineral
procedente de los bosques del Taunus y una bayoneta de Barraca Pefia. A partir
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de 1850 en variadas fuentes se constata la llegada de los grupos de europeos
que se establecen en las parroquias de Santa Lucia y San Juan Evangelista,
los distritos mas tarde conocidos como La Boca y Barracas. Desde entonces,
La Boca se fue conformando como un puerto-pueblo, cuyos habitantes
desarrollaron un proceso de inversion de energia que modifico drasticamente
el paisaje natural, y que llegd, incluso, a ser “miticamente” proclamado como
una republica independiente (Bucich 1971). El Riachuelo sirvidé entonces
como lugar de reunion para el trabajo, la recreacion y la vivienda portuaria,
plegando las industrias y las expresiones culturales locales, tales como el
futbol, el tango, el arte y la politica (Figuras 1, 2 y 3). Entre 1880 y 1910, se
consolidan los usos de su espacio, mediante la construccion de infraestructura
sanitaria, el terraplenado de calles y centros de manzanas, el cegamiento de
lagunas interiores y la canalizacion y dragado del Riachuelo, que ademas ve
sus margenes portuarizadas por medio de muelles longitudinales de madera.
El inicio del nuevo siglo contintia esta tendencia con el dragado del lecho, la
construccion de puentes metalicos y el recambio de los muelles de madera
por otros de hormigén. El siglo XX fue testigo del ascenso de la clase media,
por caso, para Gino Germani (1976) la inmigracion produjo movilidad social
ascendente de la mano del crecimiento de la economia y el mejoramiento
de la calidad de vida material. El mentado “crisol de razas” fue observado
como un producto positivo y cohesionante de la sociedad que descansé en el
modelo agro exportador y substitutivo de importaciones de mitad del siglo
XX. El mismo también ofrecidé condiciones para migraciones internas a La
Boca (Spalding 1970). Sin embargo, ;podemos aseverar que existié tal crisol?
La identidad del Riachuelo no es una sola, las historias de las personas del
Riachuelo son muy fuertes. Fuente de luchas gremiales y sociales, escenario
de conflictos y antagonismos que el estado argentino tratd de unificar en la
historia oficial. Paso entonces la sociedad del 30, marcando el final del modelo
agroexportador de pais. Mdas luego seguira un periodo poco estudiado, con
una sociedad fabril peronista y sustituidor de importaciones en el Riachuelo.
Las fabricas de armamentos se desarrollaran desde entonces, y ;qué pas6 con
la sociedad revolucionaria del Riachuelo setentista? Después de la década de
1950, el éxito de las iniciativas ocupacionales locales empuja a la emigracion
de habitantes del puerto urbano. Es la época de mi hijo el dotor. Asi, la
densidad poblacion declina y sus nuevos habitantes se ven marginalizados por
el descenso de la actividad econdémica, especialmente a partir de la década de
1970 (Gazzoli et al. 1989; Torres 1993). En esta época la ribera del Riachuelo
reafirma su mala calidad habitacional, sumada a la falta de trabajo consecuencia
de las politicas econdmicas neoliberales de la dictadura militar. La actividad
portuaria se ve afectada por situaciones recesivas, las cuales repercutieron
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en la estructura demografica. Este cambio en el papel critico, fundamental,
del puerto como eje social (Dominguez Roca 1992) produce la pérdida de
lazos sociales y la generacion de nuevas formas de apropiacion y de gestion
del espacio urbano (Lacarrieu 1993), que se ven acompanadas de nuevos
movimientos poblacionales (Vapiiarsky 1994). Es asi que se suceden politicas
sociales y econdmicas que socavan las condiciones de trabajo y de vivienda,
para producir la fragmentacion social y espacial del Riachuelo, acompanada
por la pobreza urbana y la contaminacion. Al decir de Alberto Boselli: los
shoppings, las autopistas, las villas y la contaminacion seran la nueva imagen
del Riachuelo. Asi arribamos al dia de hoy donde estéd en juego el porvenir de
los espacios legados como infraestructura laboral portuaria para la producciéon
y empleo de poblacion. Espacios codiciados a manos de la especulacion
inmobiliaria con el pretexto del saneamiento ambiental. La figura 2 muestra
algunas imagenes de la etapa productiva y uso intensivo de mano de obra. La
época en que, como me lo mostrdé Olga Bordi de Ragucci, sélo el puiio y letra
del presidente de la Nacion, autorizaba e imponia disciplina a los duefios de
instalaciones portuarias como gruas y guinches. Asi vemos: la inauguracion
del frigorifico La Blanca, las estructuras metal mecanicas que sirvieron como
maquinas para la produccion (fotos AGN), la vieja aduana de la boca de 1840,
el territorio y las barracas en el plano catastral de la ciudad (Museo de la
Ciudad), el dibujo de la Barraca de Pefia, a manos de Carlos Moreno y los
grafitis de la fonda — almacén — Piringuindin El Triunfo. Es la urbanizacién
contra la utopia americana del bienestar tan bien retratado por Mariana Arruti
en la pelicula “La Huelga de los Locos™.

La figura 4, muestra el fin del puerto. Un hombre cort6 s6lo 14 barcos
con maquinaria pesada; gente que cruza en bote hacia 1980 en un paisaje de
barcos aun flotando en el Riachuelo; a su lado se observa el mismo barco
pero en llamas el famoso incendio del BT Perito Moreno (flotaypf.com.ar);
la Barraca Pefia del Riachuelo alberga los restos del naufragio encontrado por
quien escribe en la desembocadura bajo Puerto Madero en 2008. En la noche
del 28 de junio de 1984 el buque tanque Perito Moreno estallé en llamas cuando
descargaba combustible en Dock Sud. Los bomberos de Prefectura estuvieron
combatiendo el incendio durante 11 dias ininterrumpidos. El estallido se
escuch6 en un radio de diez kilometros y conformo6 un hongo como el de las
bombas atomicas, las llamas tenian mas de cien metros de altura y provocaron
la rotura del buque por la mitad causando la alarma de los vecinos cuyas
casas fueron destrozadas por la onda expansiva. El incendio, dejé un saldo de
ocho personas fallecidas y varios heridos. Pero si el incendio se propagaba a
Déarsena de Inflamables, toda la ciudad podria haber sido victima de eso que
no puede llamarse accidente (Elustondo 2009). El 4 de enero de 1993, cuando
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era secretaria de Recursos Naturales, Maria Julia Alsogaray prometio que el
Riachuelo estaria limpio en 1.000 dias. Siglo XX, cambalache.

El trabajo en el futuro del Riachuelo

La ribera se ha perdido. La ribera activa. La ribera del trabajo. La
ribera del tango y los saladeros, y esto no nos hace sentir bien. Queda el
inmenso espacio vacio de la flota fantasma del Riachuelo, el viento y el cielo
que de lado a lado muestran la desolacion. Ya no es posible navegar. Un juez
en nombre de la servidumbre ambiental y por sobre sus pares, se reserva el
poder simbdlico de la navegacion. Ya no hay lugar para los marineros, ni los
de ahora ni los de antes. Mucho menos para aquellos que llevaron y trajeron
los secretos del Tango desde las miticas siete ciudades atlanticas. La ribera
fue el lugar de las ideas politicas que entraron por el puerto y se asentaron
en la vivienda portuaria. ;Quién fue que naci6é en un conventillo de la calle
Olavarria?, ;Dénde quedaron grabadas las melodias en las paredes de los
patios? Conventillos de madera podrida, nimeros romanos escondidos en el
grabado de piezas que armaron las construcciones en seco, otrora progreso
de puerto hospitalario de viajeros. El puerto - fundamento del tango ya no
estd. No hay mas actividad. Hasta la niebla del Riachuelo se disipa para dar
lugar a las torres y escapes de automotores que acompafian el obituario de un
riachuelo.

Los avances de conocimientos basicos son importantes y la
participacion civil sobre los mismos se enmarca dentro de las necesarias
politicas locales de patrimonio. Es decir se refleja el derecho al deber. Deber
como lo que no esta, la ausencia del derecho compartido. Esta ausencia de
acceso a la gestion del conocimiento, del patrimonio cultural, muestra que la
calidad de lo afectado se da de manera actual y directa sobre un bien, cuya
titularidad es indiferenciada; que es de afectacion comun, y que puede servir
como fuente de conflicto. No se han creado nuevos museos o centros de
interpretacion y toda esta informacion salvo publicaciones especializadas no
llega a la poblacion, por ejemplo, del partido de La Matanza (Reid 2008).

En 1998, El Museo de Bellas Artes de La Boca auspicio la exhibicion
“Habia una Vez Un Puerto. Arqueologia de Rescate”. Hoy no hay mas puerto,
solo aguas oscuras en cuyas planas y silenciosas profundidades, la flota
fantasma duerme los suefios de la contaminacion. En 2011, el ACUMAR
posee estructura laboral, muchos técnicos, profesionales y pedagogos que
trabajan para limpiar el velo de muerte que yace sobre el Riachuelo. Presencias
y ausencias buscan la forma de continuar influyendo en los pensamientos. De
aqui en mas seremos testigos de como, y por supuesto para qué, se limpia y
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se lo devuelve a la “vida”. No nos une sino el espanto, no al riachuelo sino a
nosotros mismos y a los deberes sobre los que estamos parados en sociedad
(de Esposito 2003).

Prospectos concluyentes

Retomamos los preceptos teodricos mencionados en la introduccion
de este trabajo para explicitar una teoria que ayude a explicar desde las
diferentes epistemologias asumidas la situacion actual de la muerte del
puerto el Riachuelo. Como mencionamos la muerte se ha producido a nivel
gnoseoldgico, en la transformacion de una forma de vida a otra donde solo
abundan microorganismos. Este cambio fue interpretado, a partir de los
preceptos modernos, como muerte del Riachuelo, y este se convierte en
un enunciado logico explicativo por parte de aquellas teorias positivistas
y neopositivistas, que analizan los procesos de deterioro ambiental por
antropizacion, con epistemologias independientes de otras disciplinas centradas
en los procesos socioculturales que condujeron a ese supuesto estatus de
muerte, y por ende sus consecuencias para los distintos grupos sociales que
la habitan. Este limite impuesto por las diferentes disciplinas para analizar
problemas como este, debe ser completamente trascendido. Durante los siglos
anteriores de uso de esta cuenca por sus condiciones ideales para ser utilizada
por el puerto y la industria, el Riachuelo fue analizado como un elemento
positivo de desarrollo econdmico favorable a los principios de produccion
del sistema colonial y capitalista. De acuerdo a estos preceptos, desde las
concepciones predominantes, no se tenia en cuenta que el uso y abuso de este
bien natural traeria aparejado un deterioro lento de su condicion ambiental,
que lo habia convertido en ideal para la vida del hombre. Asi la industria y el
puerto, si bien desarrollaron la infraestructura, econémica, y urbanistica del
territorio, trajeron aparejado el olvido de una parte anterior de la historia, sobre
la cual se erigieron y materializaron las nuevas concepciones con toda su carga
simbolica correspondiente. Se construye entonces otro paisaje cultural, cuyo
efecto fue la materializacion de una idea eurocentrista donde fue marcada la
ausencia de acciones culturales pasadas, vinculadas a los pueblos originarios
de la cuenca, de las cuales solo existe el reporte realizado por los mismos
europeos, y otros pocos estudios modernos que se reportan en la zona.

Después de la instalacion del modo de produccion capitalista, los
cambios en los procesos de industrializacion, desindustrializacion, y la posterior
globalizacion, que como mencionamos se fueron produciendo a lo largo del
siglo XIX, XX y XXI, acentuaron el llamado proceso de deterioro ambiental ya
analizado desde la ciencias duras. Esta transformacion de la condicion natural
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del Riachuelo, sélo constituye la parte visible de lo que nos afecta a todos, a
la gran mayoria que habita hoy en dia la Ciudad de Buenos Aires, pero desde
lo local, desde la perspectiva territorial de la Cuenca Matanza - Riachuelo,
mas que un saneamiento ambiental de parametros fisicos, proponemos un
analisis cientifico integral de este hecho, entendido como consecuencia de
una transformacion dialéctica que suftio el puerto no so6lo desde lo ambiental,
sino desde lo social, lo territorial, lo geopolitico, y por tanto lo historico.
Para ello es necesario usar epistemologias de diferentes procedencias, como
teorias especificas que nos permitan transcender desde la disciplina los limites
impuestos por la anterior modernidad.

Asi desde las teorias postmodernas actuales entenderemos la
cuenca y su puerto como un territorio dialéctico, en constante movimiento,
pluriestratificado, con una sumatoria de paisajes culturales materializados
sobre el suelo y en el subsuelo, multivocal, donde predomina, a raiz de la
muerte de su puerto, el abandono, el desarraigo, la pobreza, la marginalidad,
como consecuencias directas del cambio o trasformacion de procesos
socioeconomicos e histéricos continuos.

Si, la peste constituye entonces la evidencia fisica olfativa de la muerte,
cuando en realidad lo mas probable es que constituya una transformacion o
cambio de forma de vida, ;Qué nos queda pensar de la gente que habita la
Boca y alrededor de lo que otrora fuera su puerto?, ;Estan también muertos?,
o solo se transformd y semiotizd su forma de vida, en este desarraigo y
marginalizacién que hoy vemos? Seria entonces viable darlas por muertas?,
tal vez para aquellos que atin enarbolan las banderas modernas eurocentristas,
seria mas comodo darlos por muertos. Nosotros consideramos oportuno
proponer un analisis transgresor, transdisciplinar, capaz de vincular todos
estos aspectos, y lograr el rescate y restauracion de un ambiente que incorpore
a su gente, sus formas de vida, y su patrimonio historico, visto este ultimo en
sentido holistico y como un derecho humano.

Restauracion:significaentoncesparanosotrosdesdelapostmodernidad,
el volver, no aun tiempo pasado, sino a la concepcion de salubridad y bienestar
para el hombre, a través de la reconstruccion y restauracion de esta idea, desde
lo multidimensional del término: buscar salubridad para el cuerpo y la mente,
para su realizacion fisica y su bienestar espiritual, y moral, para sanear las
relaciones sociales (Bagnatti 2011).
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Figura 4: Hubo un puerto.
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Capitulo 2
Puertos: Presente y Futuro
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Refuncionalizacion de Barraca Pena, un inmueble en el Puerto de La
Boca
Marcelo N. Weissel

A diez cuadras de Caminito se encuentran los restos de la Barraca Pefia,
un lugar donde el viento de las crisis amontono un repertorio de contenidos del
patrimonio cultural de Buenos Aires. Alli, se encuentran un conjunto de ruinas
arqueologicas que testimonian la historia del Riachuelo, inversiones de otrora
que hoy parecen de poca monta, fragmentos de naufragios y piedras de lastre,
cargas de madera olorosa de la selva y bunkers enterrados de polvoriento
carbon. Inversiones realizadas por Emilio Vicente Bunge (1837 — 1909),
Primer Concejal Municipal por La Boca en el afio 1871, Presidente de la
Comisién de Salubridad, Cloacas y Empedrado, Director del Banco Provincia
1879 — 1888, noveno Intendente Municipal de Buenos Aires en el afio 1894.
Es asi que lo el lector tiene ante sus ojos representa una memoria descriptiva
del Proyecto de refuncionalizacion de la Barraca Pefia del Riachuelo. Implica
considerar un camino, histoérico de la propia barraca, y de dedicacion; o, como
dice Jorge Eckstein, de aquellas cosas, que el dinero no puede comprar, como
el amor y el tiempo. Comprende el trabajo de varios equipos, uno con sede
en la Unidad Ejecutora de Obras y Proyectos para la Promocion Turistica
del Barrio de La Boca (2006 — 2007), otro del Proyecto de Voluntariado
Arqueologico del Programa Historia Bajo las Baldosas (2009), y uno nuevo
en curso, de la Asociaciéon Amigos de la Barraca Pefia. También hay ideas que
buscan propdsitos concretos (Weissel 1997 y 2008). Asimismo, el 17 de abril
de 2010 Barraca Pefia recibi6 el mayor hallazgo arqueoldgico de Buenos Aires,
el barco espaiol encontrado por quien escribe en la antigua desembocadura
del Riachuelo, hoy dique 1 de Puerto Madero. El mismo fue trasladado a la
barraca. Asi, la perspectiva sobre el patrimonio cultural sigue mas vigente que
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nunca: preservar el Patrimonio del Riachuelo, una zona de crisis ambiental,
para enfrentar la falta de acceso a la gestion del conocimiento.

Antecedentes historicos

La Barraca Pefa es un conjunto de tres edificios. Representan una
urbanizacidn temprana para la zona, con una superficie muy amplia orientada
a utilizar la primera conexion ferroviaria - portuaria del pais: el tendido del
ferrocarril Buenos Aires a la Boca y Ensenada. Asimismo, en su lado oriental
se encuentra el tendido ferroviario del antiguo Ferrocarril del Sur con un puente
levadizo que funciona y que data del afio 1913. Un espectaculo destacable, es
el paso de un tren por este puente o de un barco por entre medio de su angosta
apertura. Asi es facil imaginar la época industriosa que pinté Quinquela Martin,
experimentando los espacios y calidades materiales que sobreviven.

En el siglo XVI en plena expansion del imperio espafiol se fueron
extendiendo las areas ocupadas por los espanoles en defecto de las comunidades
aborigenes. Los espafoles vienen al Rio de la Plata con un proposito concreto:
contener el avance de su gran competidor de la época, Portugal. La expedicion
de don Pedro de Mendoza en 1536 habia capitulado con el emperador para
fundar 3 fuertes de piedra. Llegd con ¢l una numerosa expedicion en tren de
conquista, viniendo méas de 1.500 hombres, la mayoria soldados y unos pocos
labradores y menos mujeres. Otra pauta que indico el proposito fue que se
trajeron caballos, cerdos y perros de guerra, no trajeron vacas ni ovejas. Por
meses se exploraron ambas orillas del Plata para finalmente decidirse por sus
condiciones de la ribera occidental con el Riachuelo como limite. El lugar
tuvo una ocupacion muy corta: 5 anos. Luego en 1580 se desarrolla la ciudad
de la Trinidad y Puerto de Santa Maria de los Buenos Aires cuando se habia
organizado la ocupacion de los territorios del norte y mucho mas cuando se
descubren las minas del Potosi que seran por muchas generaciones el principal
soporte econdmico del imperio espafol. La nueva ocupacion del lugar se
hace con el propdsito de ser permanente. La geografia determind que era el
lugar mas apropiado como punto de transferencia entre el mar océano y la
tierra adentro, de esa forma se pudieron “abrir puertas a la tierra”. La ciudad
se fund6 en el alto de la barranca pero cercano a un refugio natural para las
embarcaciones de la época, de poco calado y poco tonelaje. Sobre la ribera
norte del Riachuelo hicieron las transferencias entre el mar y la tierra. Entre
ellas, el asiento francés donde desembarcaban los esclavos con destino a la
region. Hacia 1780 luego de una tormenta se abre una salida mas directa del
Riachuelo conocido en los primeros tiempos como el paso del trajinista y que
dara forma a la nueva boca del Riachuelo. Con la organizacion del Virreinato la
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actividad econdmica de la region toma un fuerte impulso. Estos cambios en la
estructura del imperio americano de Espana se adecuan a las nuevas ideas de la
riqueza de la tierra por sobre los metales preciosos. Otro dato fue la decadencia
de las fabulosas ricas minas de plata del Potosi. En los primeros tiempos se
exportaban fundamentalmente cueros que se depositaban en “barracas” que
daran fama y nombre al paisaje del lugar.

Luego de la independencia y en funcion de la libertad de comercio
se desarrollan rapidamente los saladeros que en su gran mayoria se ubican
en el area de las antiguas barracas. El lugar, por la morfologia de sus riberas,
era usado para la construccion de embarcaciones en simples astilleros y
por el Almirante Guillermo Brown para la maestranza de la flota de guerra.
Desde los afios treinta va creciendo con sostenida fuerza la cria y mestizaje
de ovejas fundamentalmente como insumo para la demanda de la industria
textil europea francesa en 1° término. En los afios sesenta las exportaciones
de lana superan a las otras exportaciones. El volumen y poco peso de la
lana obligaba a compactarla en fardos para poder transportarlo en costos
razonables. El mercado de la lana sufrid algunas crisis pero con motivo de la
guerra de Secesion Norteamericana que redujo la provision de algodon, los
precios subieron. En orden a dicho crecimiento se construye infraestructura de
transporte, ferrocarriles, depdsitos, puertos (aduana con sus enormes depositos
y el mueble de carga. Pocos afios después (1870) el muelle de las Catalinas.
En ese crecimiento del mercado de lanas surge la Barraca Pefia en el lugar que
por sus condiciones tenia la mejor potencialidad. La situacién se consolidara
afnos mas tarde con la construccion del Mercado de Frutos con el conjunto
de galpones méas grande del mundo para la época (1885). En las cercanias se
construye el ferrocarril a la Ensenada que fue por muchos afios el mejor puerto
en la region. Las condiciones se modificaran sustancialmente con el dragado
de los accesos al puerto y la consolidacion de Puerto Madero (1885/90). La
Barranca Pefa era un importante complejo del sistema de depositos -muelles-
y medios de transporte que aseguraban un eficaz punto de transferencia en
orden a las exportaciones de un mercado agropecuario que fue la base del
desarrollo economico del pais y por tanto constituye un referente fundamental
para nuestra memoria local y regional. El complejo no solamente era los
edificios destinados a depdsitos sino que también se complementaban con otros
anexos que integraban el complejo de espacios de sociabilidad que le dieron
mucho del caracter que solamente se le rescata su pintoresquismo muchas
veces olvidando el valor humanista de sus protagonistas y espacios. Entre ellos
tenemos el almacén, bar, prostibulo espacios casi tnicos pues quedaron aunque
en su destruccion relativa suficientes elementos referenciales como para poder
explicar y respetar una parte de la cultura orillera local (Moreno 2007).
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Objetivos e instrumentos

El Conjunto Barraca Pefia es una de las Areas de Proteccion Historica
(APH) de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires. Codigo de Planeamiento
Urbano, 2004. Seccion N° 5, 5.4.13 Nuevos APH, péagina 362. Las APH son
disposiciones del Ejecutivo de la Ciudad Auténoma que delimitan zonas de la
Ciudad con valor patrimonial que poseen gran calidad urbana y arquitectdnica.
Se caracterizan por tener rasgos de diverso orden, entre otros, historicos,
simbolicos y ambientales. En el afio 1992 fue reconocida la importancia de
diferenciar los distritos de valor patrimonial, gestandose los Distritos APH
— Area de Proteccion Historica. Su estudio, su formulacion normativa y su
gestion, van junto a las politicas de Planificacion Urbana, tanto en sus aspectos
tedricos como metodoldgicos. La normativa de proteccion permite preservar
no soélo las tipologias catalogadas y la escala de sus entornos sino también
integrar el espacio publico revitalizandolo.

El proyecto se enmarca en la normativa dispuesta por la Constitucion
Nacional (Arts. 41 y 75 inc. 22) y la Constitucion de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires, que busca garantizar un ambiente sano y la preservacion,
recuperacion y difusion del patrimonio cultural, cualquiera sea su régimen
juridico y titularidad, la memoria y la historia de la ciudad y sus barrios
(Arts. 26, 27, 28, 31 y 32). Asimismo se encuadra con las leyes 2.548/2006
(Area de Proteccion Historica edificios anteriores a 1940) y 1.227/2003
(Marco de Patrimonio Cultural) que constituyen la referencia para la
investigacion, preservacion, salvaguarda, proteccion, restauracion, promocion,
acrecentamiento y transmision a las generaciones futuras del Patrimonio
Cultural de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Por su parte se encuentra
la Ley Nacional N° 25.743 (Proteccion de Patrimonio Arqueoldgico y
Paleontologico) y en el mismo sentido, la Disposicion N° 2/2003 Direccion
General de Patrimonio GCABA.

La Barraca Pefia sobre la ribera del Riachuelo, se integra al Plan
Integral Para el Saneamiento Ambiental de la Cuenca Matanzas Riachuelo
(PISA), considerando su estado de Emergencia Ambiental y las acciones del
GCABA tendientes a mitigar y transformar los impactos, a partir del fallo
de la Corte Suprema de la Nacion, respecto de la causa MENDOZA Beatriz
Silvia y Otros C/ ESTADO NACIONAL y Otros S/ Dafios y Perjuicios (dafios
derivados de la contaminacion ambiental del Rio Matanza - Riachuelo). En
el afio 2006, a través de la Ley N° 2.057 se declard por el término de cinco
(5) afios la emergencia ambiental y sanitaria de la Cuenca Matanza-Riachuelo
en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, asegurando el Derecho a la Salud,
a un ambiente sano y apto para el desarrollo humano en los términos de la
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Constitucion Nacional y de la Constitucion de la Ciudad. A su vez, a principios
de 2007 y como propuesta de vecinos del barrio de La Boca, la Legislatura de
la Ciudad de Buenos Aires sancion6 la Ley N° 2.240 que declara la emergencia
urbanistica y ambiental en lo referido a vivienda, servicios, equipamiento,
espacios verdes y actividades productivas para el poligono delimitado por las
Av. Regimiento de Patricios, Av. Martin Garcia, Av. Paseo Colon, Av. Brasil y
Av. Pedro de Mendoza.

Objetivos

Marco legal - Areas de Proteccion Historica

Regular aspectos de Proteccion para edificios de valor a partir de un
catadlogo en el que se definen niveles de proteccion (integral, estructural y
cautelar) para los edificios que poseen valores urbanisticos, arquitectonicos,
historicos y simbolicos.

Herramienta

Catalogo y contralor
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Catalogo es herramienta de conocimiento y sistematizacion del
patrimonio construido. Ofrece instancias de Proteccion General. Obras
nuevas o edificios sin proteccion. Posibilita la insercion de obra nueva
de acuerdo al contexto general del area. Se regula la ocupacion del suelo
y las alturas, se define un grado de edificabilidad equivalente a la de los
inmuebles catalogados para desestimar la demolicion. Se establecen criterios
de composicion de fachada de manera que la obra nueva colabore en el
completamiento armoénico de la escena urbana. Proteccion para el espacio
publico. Se definen tres niveles de proteccion para el espacio publico (ambito
consolidado, preconsolidado y potencial) de acuerdo a las condiciones de
degrado que posea el mismo. Regula y propone disefios particularizados
para todos sus componentes (mobiliario urbano, senalizacion, aceras, y
calzadas, forestacion, marquesinas, publicidad, iluminacioén, colores y
actividades). Regulacion de usos. Se definen usos que se inscriban dentro
de las necesidades del sector y sean compatibles con las caracteristicas de
los edificios protegidos. Incentivos. Los incentivos y beneficios actualmente
vigentes, para los inmuebles catalogados, estan consignados en la Seccion
10 del Codigo de Planeamiento Urbano y tienen por objeto estimular las
acciones de conservacion y recuperacion edilicia. Programas de accion. El
Codigo de Planeamiento Urbano prevé la elaboracion y puesta en marcha de
programas de actuacion, cuyos beneficios incidan fundamentalmente en el
area, previo acuerdo con los respectivos titulares y/o organismos publicos,
concesionarios de servicios e instituciones intermedias. Dichos programas
tendran en cuenta Programas de conservacion de edificios de alto valor
patrimonial que comprendan su rehabilitacion y puesta en valor; Programas
de mejora ambiental del espacio publico destinados a la proteccion del
paisaje natural; Programas de equipamiento y servicio comunitario en areas
deficitarias

Lo que no dice el catdlogo es qué hacer si no se cumple ninguno de

estos objetivos, como tampoco dice como se opera socialmente.
La intervencion en el drea de la Barraca Pefia se suma al plan integral

de saneamiento, revitalizacion y de recuperacion patrimonial y puesta en
valor del espacio urbano de la zona sur de la Ciudad Autébnoma de Buenos
Aires en el barrio de La Boca. El proyecto busca el desarrollo del potencial
turistico educativo y cultural de la Barraca Pefia, se materializa en un primer
vector de acondicionamiento y refuncionalizacion del edificio principal con
la construccion de un Centro de Interpretacion y Estudios Arqueologicos
del Riachuelo. El segundo vector de recuperacion patrimonial es el que se
desarrolla en una segunda etapa de consolidacién y puesta en valor de un Area
de Servicios al Visitante y de un Museo de las Fondas de la Ribera.
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Objetivos

Modelo de Gestion Cultural Ambiental

Herramienta: Campafia de concientizacion y desarrollo recursos humanos

Gestionar recursos del entorno historico para apoyar la toma de
decisiones de las autoridades locales.

Ayudar en la identificacion de prioridades de investigacion y
facilitar vinculos entre la investigacion derivada del desarrollo inmobiliario
y los intereses académicos. Desarrollar la comprension del potencial de
los registros ambientales y archivisticos historicos. Mejorar la difusion
de los resultados de las investigaciones a publicos amplios. Promover la
participacion comunitaria en la definicion andlisis y toma de decision

Fomentar actitud critica respecto del estilo vigente y de las
practicas y modos de pensar la relacion sociedad naturaleza. Re significar
la crisis ambiental como crisis de conocimiento. Promocionar la reflexion
critica respecto de modos de produccion y consumo. Promocionar practicas
pedagogicas que aborden la problematica de la cuenca desde su complejidad.
Producir actividades y materiales educativos que posibiliten construir
nuevos sentidos y conceptos basicos vinculados a los social, lo econdémico,
productivo, y cultural de la cuenca.

Instrumento

Modelo de Regulacion social pluri epistémica

Herramienta: Investigacion pluri epistémica y aplicacion modelo

Identificar elementos para componer una narrativa del paisaje del
Riachuelo como espacio de valores fundamentales de los habitantes de
la cuenca basados en la gestion del Conocimiento, el Patrimonio Social
y la Produccion. Identificar oportunidades de revalorizacion social del
patrimonio mediante una narrativa dirigida al publico ciudadano y al publico
escolar. Explicar como se produce el proceso de transformacion de un
ambiente natural en un ambiente antropico. Ejemplificar como se produce la
objetivacion o semiotizacion de las ideas humanas rectoras en las diferentes
etapas de desarrollo historico de una ciudad. Proponer elementos criticos
para la inclusion del potencial cultural historico como parte de la politica de
saneamiento y rehabilitacion.
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Objetivo Generacion Instrumento

Instrumento: Inventario arqueoldgico — patrimonial

Valorar el patrimonio cultural y prevenir impactos sobre recursos
culturales no renovables. Producir herramientas de identificacion,
cuantificacion y mapeo de los recursos arqueologicos. Identificar recursos
arqueologicosatravésdel estudiodelas propiedades del registroarqueologico:
densidad, distribucion y diversidad artefactual. Analizar la variabilidad y la
continuidad del asentamiento a través del estudio de la abundancia, riqueza
y homogeneidad cronolégico-espacial de los equipos técnicos y biografias
de contextos materiales de la cuenca. Realizar consultas con equipos de
investigacion arqueologica e instituciones museograficas y patrimoniales
locales. Mapear valor y zonas de riesgo en base GIS un listado de bienes
y zonas arqueologicas. Realizar un catdlogo ad hoc de sitios arqueoldgicos
a manera de tesauros de la materialidad de la cuenca (Williams y Brown
1999).
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Cuenca Matanza Riachuelo
Corredor Turistico Productivo

La Cuenca Matanza Riachuelo, posee un curso de agua de aprox
60 km, de ancho aproximado de 35m y 2200 km2 de superficie, comprende
parte de la Ciudad de Buenos Aires y de los Municipios de Almirante
Brown, Avellaneda, Cafiuelas, Esteban Echeverria, General LLas Heras, La
Matanza, Lanus, Lomas de Zamora, Marcos Paz, Merlo y San Vicente.

Sus principales afluentes son los arroyos Cafiuelas, Chacon y Morales
en la provincia de Buenos Aires y el Cildafiez (entubado) en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires.

Habitan la Cuenca aproximadamente 6.000.000 de personas.

El deterioro socio-econémico del area es estructural y lleva décadas
agravandose.

El crecimiento de los asentamientos irregulares se ha acelerado y
complejizado, producto de la destruccion del aparato productivo/laboral,
resultado de la aplicacion de politicas inapropiadas.

La degradacion de la calidad de vida de los habitantes de la Cuenca se
ha profundizado, junto con la salud.

La falta de conectividad entre las margenes y el resto de la region
profundiza el aislamiento de grandes sectores de la poblacion, el camino de sirga
propuesto y los puentes conectores mejoraran la conectividad e inclusion

La escasa articulacion entre las industrias no contaminantes y la
vida misma de los habitantes de la Cuenca, hace de grandes areas territorios
inseguros y aislados,

La problematica de la cuenca Matanza Riachuelo amerita un Plan
global que tenga en cuenta la sustentabilidad de la propia zona y sus habitantes.
Incluyendo la necesaria capacitacion y la posibilidad de generar nuevas fuentes
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de trabajo en las poblaciones vecinas a dichos aparatos productivos.

Para tal fin, se ha desarrollado un Proyecto abarcativo que promueve
la inclusién y el desarrollo, en el marco de una respuesta global inclusiva de
produccion, trabajo, vivienda, transporte, saneamiento, relacion entre barrios
y/o sectores hoy postergados.

El “Corredor turistico productivo” CTP, es un Proyecto que analiza,
diagnostica y disefia cada resolucion de conflicto desde el devenir cotidiano y
a futuro, que tenemos casi todos con la mirada puesta desde el agua.

El CTP propone poner en valor el agua y recuperar ese curso fluvial
para la conectividad, el transporte, la industria.

La inclusion se plasma, con la vision de un desarrollo autosustentable,
con objetivos especificos socio-econémicos y con obras especiales que
permitan tales abordajes. Se trata de:

(E1 CTP es) un Plan de estructuracién socio-espacial articulando
aspectos fisicos (como los urbanisticos) sociales (como la capacitacion y el
trabajo), Todo esto teniendo especial consideracion a la condicion medio
ambiental, olvidada por décadas.

Son objetivos generales del CTP:

1- Abordar la Cuenca Matanza Riachuelo desde las posibilidades de
limpieza y saneamiento, inclusién y produccion.

2- Resolver la conectividad de casi 6 millones de personas.

3- Poner en valor hitos urbanos de la zona.

4-Componer un entramado de servicios desde el agua para los
habitantes y sus visitantes.

5- Desarrollar ntcleos habitacionales que promuevan el comercio y
se integren al corredor turistico.

6-Capacitar a la comunidad en riesgo.

7-Interactuar con las industrias no contaminantes.

8- Desarrollar el transporte fluvial desde el mercado central hasta el
Rio de la Plata.

9-Disminuir el riesgo social

Este curso de agua une varios factores positivos de desarrollo:

a-la industria reconversion de la industria, puesta en valor de la
industria no contaminante.

b-el turismo (turismo social sustentable), segun desarrollamos
como aporte econdémico, de estudio y formacién, y contenedor del medio
ambiente. en ese marco cumplira con su funcion de contenedor social, no solo
econdmico sino educativo y formativo, siendo parte de la formacion cultural
y laboral de la comunidad local, que hara base en la historia de conventillos,
edificios, recorridos, tren, logistica y cultura en conjunto con barcos, areneras
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e industria

c-el comercio (recuperacion de lanavegabilidad-logistica) (transporte,
factibilidad)

En términos que hacen al comercio zonal, interzonal, nacional e
internacional, en virtud del servicio logistico que presta, entre otros, al mercado
central eje de transferencia, terrestre, aéreo (cercania puerto internacional de
ezeiza) y fluvial con el curso de agua del que nos ocupamos, recuperado.

Son pautas de trabajo del CTP

eInclusion social

eMejoramiento fisico ambiental

eRecuperacion de espacios degradados

eGeneracion de efectos multiplicadores

El CTP es un Proyecto

a-Socialmente sustentable — por la reduccion de la pobreza

b-Culturalmente sustentable — por la preservacion de la diversidad

c-Politicamente sustentable —al profundizar la democracia y garantizar
el acceso y la pertenencia

Como todo plan estratégico el CTP une diversos actores.

A saber: Estado — ONGs — Empresarios - Comunidad

Son ejes a desarrollar del CTP

1.- NAVEGABILIDAD comprende:

Transporte multimodal, pasajeros y cargas

Diariamente miles de personas hacen recorridos que pueden ser
abastecidos desde la interconexion que ofrece el riachuelo via transporte fluvial,
sin interferencias, segura, de pocos minutos de desplazamiento, tomando en
cada parador conexiones con otros medios, pudiendo llegar a su destino en
forma directa o bien a centros de derivacion de cada localidad.

Al mismo efecto propiciar el transporte de cargas fluvial desde y hacia
el mercado central, ayudando a la mayor fluidez del desplazamiento de cargas
y permitiendo a productores pequefios y medianos del Sur de Entre Rios y
Tigre utilizar el medio de transporte mas econdémico que se conoce.

Todo esto respetando en todo a la constitucion Nacional en cuanto a
la libre navegabilidad de los cursos de agua.

Puentes:

Aptos para el desplazamiento de vehiculos en superficie y
embarcaciones por el Rio, es decir con la altura (galibo) suficiente

Se propicia la construccion de puentes en zonas hoy carentes de los
mismos, el modelo expuesto ha sido proyectado por la UTN (Universidad
Tecnologica Nacional) no interfiere en ningin momento con el camino de
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sirga y permite la utilizacion del rio.
En la propuesta han sido dispuestos en las zonas de mayor necesidad,
de conexidn entre margenes.

2.- ESTADO DE SALUD DEL RIO Y LOS HABITANTES

Propiciar la estabilidad de aquellas empresas que establecidas en las
margenes pueden favorecer el saneamiento del rio, las no contaminantes y
las que reconvertidas puedan servir al mencionado saneamiento ambiental del
rio.

Los aportes de los puntos anteriores estan dirigidos a favorecer la
salud, educacion y trabajo de los actuales habitantes de ambas margenes del
Riachuelo.

3.- INVESTIGACION DE PATRIMONIO

Propicia la investigacion para revalorizar los bienes de caracter
patrimonial, los catalogados y los que se sumen con estudios correspondientes,
como testimonio de un pasado de alto valor simbolico, evidencia historica
vinculada al origen del puerto de cargas de Buenos Aires, primer sistema ferro
portuario y de navegacion comercial, cuyo dato emblematico lo encontramos
en Barraca Pefia y su area de influencia.

Se desarrollan recursos para la gestion cultural del Inventario Unico e
Integral del Patrimonio Cultural de la Cuenca (IUP) como antidoto de la crisis
ambiental y su falta de acceso o negacion al conocimiento, el patrimonio social
sustentable y la produccion.

Se propicia la revalorizacién social del patrimonio mediante un
marco participativo ciudadano y escolar. Aborda la inclusion del potencial
cultural historico como parte de la politica de saneamiento y rehabilitacion del
ambiente socio urbano y su Patrimonio Natural y Cultural.

4.- COMUNICACION Y EDUCACION ARQUEOLOGICA

Dispone herramientas e insumos de mas de 120 afios de investigaciones
arqueologicas de la cuenca Matanza — Riachuelo para escuelas secundarias.

Aborda aspectos antropicos, culturales, industriales, histéricos,
econoémicos, demograficos, fisicos, inter relacionando grandes areas de
los conocimientos cientificos sociales y fisico — naturales. Explica técnicas
arqueoldgicas como el Carbono 14.

Propicia la validacion de conocimientos con marco de orientacion
vocacional, basado en la comunicacion para la educacion virtual no formal.

Desarrolla contenidos identitarios de sitios paleontoldgico,
arqueologico precolombino, histdrico, industrial y de la modernidad,
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incluyendo la historia de las villas. Sirve al desarrollo de la gestion en turismo
y a la educacion de jovenes en colaboracion con Universidad Maimonides,
Universidad de Lomas de Zamora, Universidad del Museo Social Argentino,
Universidad de Buenos Aires, Universidad de La Plata, Universidad de Lanus,
Universidad del Salvador, Universidad Torcuato Di Tella.

2.- TURISMO CON INCLUSION SOCIAL comprende

Recorrido por la historia y la cultura Argentina en el Riachuelo,
comprendiendo el paso por el Barrio de La Boca, Puente Avellaneda,
Transbordador, Barraca Pefia, Puente Victorino de la Plaza y otros paradores.

En coincidencia con las margenes ocupadas por las “villas”, el turismo
serd fuente de capacitacion para artesanos, oficios y actividades de la industria
y la navegacion, propiciando su radicacion.

En su relacion con las margenes las “villas” dispondran de “recovas”
de comercio artesanal, locales para escuela de los oficios mencionados y
tratamientos afines al turismo.

Difusion del acervo cultural e historico industrial del area.

5.- ARTE URBANO

Propiciar un marco vinculado a: eventos musicales, pintura, escultura,
teatro, con informacion en cada lugar sobre historia del mismo, favorecidos
por el tratamiento de iluminacién propuesto para todo el recorrido sobre el
Riachuelo.

6.- REVALORIZACION INDUSTRIAL

El dato histérico de ambas margenes unidas por un perfil urbano
industrial, se preserva, logrando fuentes de trabajo para miles de personas,
que no tendran que desplazarse significativas distancias para llegar a sus
ocupaciones.

El perfil turistico-productivo ribereiio del enunciado serd entonces
posible dentro de un marco abarcativo de las distintas actividades, que pueden
en esta etapa y las que siguen aportar desde su vivencia participando en la
defensa de todos los principios enunciados

Se valoriza el rol de la industria en términos de generacion de nuevos
puestos de trabajo y edificios necesarios.

El desarrollo industrial como desarrollo productivo, facilitado en
esta propuesta permitira la creacion de puestos de trabajo para los habitantes
locales, en esta misma direccion aportara el comercio propuesto en la ribera,
desde la actividad cotidiana, a la propuesta por el turismo.
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7.- DESARROLLO INMOBILIARIO

El mismo se verd favorecido con la implementacion de las
condiciones enunciadas en la propuesta, sea para favorecer la soluciones
habitacionales imprescindibles en estos momentos, como el posible desarrollo
de emprendimientos de mayor escala, favorecidos por la cercania de un rio
siempre atrayente para favorecer dicha actividad.

Puntos de interés del CTP

En base al proyecto urbanistico. Todos los sitios especificados en
ambas margenes del Riachuelo Matanzas.
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El Tango y el Puerto: la preservacion del patrimonio cultural de La Boca
Martin L. Kleiman

En la siguiente presentacion pretendo abrir el debate acerca de los desafios de
preservar el patrimonio cultural de La Boca portuaria, a partir de la compleja
relacion que hay entre el nacimiento del tango y el puerto boquense.
Entendiendo que las politicas culturales acerca del patrimonio constituyen en
realidad politicas de identidad, considero preciso plantear este debate, ya que
el campo del patrimonio cultural es una arena de lucha en la cual se disputa
para quien es la ciudad: si para sus ciudadanos o para los especuladores que
quieren convertir la cultura en una mercancia. En este sentido, considero que
la cuestion del Tango en La Boca es un excelente ejemplo para analizar la
reproduccion social del patrimonio cultural y sus diferentes usos.

La Boca estd de fiesta' (1932)

Musica: Eduardo Bonessi / Letra: Eduardo Escaris Méndez

La Boca esta de fiesta, festeja la gringada,

el santo ‘e la madonna con gran veneracion’y alla en los malecones del
muelle en la explanada caminan los marinos en toda direccion.

Alla en una taberna un semialcoholizado,

con pinta sospechosa de antiguo malandrin, pulsando una guitarra que el
publico ha rodeado la emprende con un tango que en sol fa dice asi.

1 Ver video en Youtube la particular versidon de este tema interpretado por Jorge Vidal (grabado
entre 1950 y 1970): http://www.youtube.com/watch?v=QST7UELkIt8. En dicha version se
cambian algunos versos que paradojicamente invierten el sentido de la letra despojandolo de
la resonancia evocadora de la que habla Gongalves. Se lo purifica al tema en cierta manera.
2 En la version de Vidal: “...un nuevo campeonato con gran veneracién”. Se reemplaza la
diversidad cultural por la pasion de multitudes.
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“;Boca vieja!, que de triste estoy enfermo

si te vieran los modernos como yo te conoci.

jBoca vieja!, fiel ribera que en tus noches marineras todo un mundo suena
alli.

jBoca vieja!, si volvieran esos arios
a escalar en los peldafios del convento en que naci, yo de alegre remozara
v hasta la daga lustrara con que a pelear aprendi’”

Callo el malevo al punto que muchos lagrimeaban, quizads enternecidos por
esa evocacion, y un nuicleo de marinos, que al vate circundaban, rompieron
su silencio con esta exclamacion:

“No cantes mas, buen hombre, enfunda tu guitarra, que es mucha la
amargura que vemos desbordar. Que alla, cuando a su tiempo. soltemos las
amarras tal vez que_en otro puerto nos siga tu cantar?”.

Niebla del Riachuelo (1937)
Musica: Juan Carlos Cobidn- Letra: Enrique Cadicamo

Turbio fondeadero donde van a recalar,

barcos que en el muelle para siempre han de quedar...

Sombras que se alargan en la noche del dolor; ndufragos del mundo
que han perdido el corazon...

Puentes y cordajes donde el viento viene a aullar, barcos carboneros
que jamas han de zarpar...

Torvo cementerio de las naves que al morir, suefian sin embargo que
hacia el mar han de partir...

iNiebla del Riachuelo!..

Amarrado al recuerdo yo sigo esperando...
iNiebla del Riachuelo!...

De ese amor, para siempre,

me vas alejando...

Nunca mas volvio, nunca mas la vi,

nunca mas su voz nombrd mi nombre junto a mi...

3 En la version de Vidal: “ y la redonda jugara con que a patear aprendi’. Se reemplaza la
violencia por el juego infantil.

4 En la version de Vidal: “ Es mucha la alegria, debemos recordar, Que hoy cubren nuestras
calles, los gritos de la barra Brindando a los campeones su amor sin desmayar”. Se reemplaza
nada menos que la amargura por la alegria, y a la afioranza por el festejo popular.
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esa misma voz que dijo: “jAdios!”.

Suefia, marinero, con tu viejo bergantin,
bebe tus nostalgias en el sordo cafetin...
Llueve sobre el puerto, mientras tanto mi cancion;
llueve lentamente sobre tu desolacion...

Anclas que ya nunca, nunca mas, han de levar, bordas de lanchones
sin amarras que soltar...

Triste caravana sin destino ni ilusion,

como un barco preso en la “botella del figon”...La Boca y el puerto:
la evocadora nostalgia de aquellos viejos marinos de lo que fue y ya no
volverd. ;Qué otra musica mas que el tango podria expresar este sentimiento
de melancolia?

Muchas de las letras de tango suelen evocar nostdlgicamente un
pasado irremediablemente perdido. Aquellas letras constituyen hoy en dia
tanto un objeto de preservacion patrimonial (ya que representan el sentir de
una época pasada), asi como un sujeto de preservacion patrimonial, en tanto de
cierta manera pretenden mantener viva determinada memoria, en este caso la
memoria portuaria del barrio de La Boca que en la década de 1930 ya estaba en
decadencia. Por lo tanto, el patrimonio cultural del tango, en este caso se puede
decir que es doble o indirecto. Por un lado, tenemos los tangos de a partir del
"30, mas melancolicos y nostalgicos, en cierto modo higienizados; y por otro,
los de las primeras décadas del siglo pasado y fines del siglo XIX, es decir, los
de la época de la llamada prohibicioén, que daban cuenta de la marginaciéon y
sordidez de la cual el tango surgio.

Si nos remontamos al tango que se desarrollaba en las zonas de La
Boca y Barracas a fines del siglo XIX y principios del siglo XX, cuando el
puerto de La Boca estaba en auge, podemos suponer que el tango era mas
bien un ritmo picaresco y provocador. Era musica de ambientes sordidos y
clandestinos, de lupanares, de compadritos y prostitutas. Se trataba de tango sin
literatura. Sus titulos obscenos dan cuenta de la algarabia de una noche segura
de placer, de acercamiento a una mujer que ofrece el cuerpo, primero para el
baile y mas tarde para el acto. El tango daba cuenta del instante, de aquello que
sucedia en ese momento en el lupanar, un tango hecho a la ocasion. Echemos
un vistazo al relato que hace de la zona portuaria de La Boca el poeta Juan
Sebastian Tallon alla por la década de 1950, quien rememoraba aquellos afios
dando cuenta el ambiente que por alli reinaba:

“En la Boca, hasta los afios 16,17 y 18, Pinzén, Brandsen, Sudarez,
Olavarria, Necochea, Ministro Brin, Gaboto, parte de la ribera, calles
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adyacentes, la esquina de Suarez y Necochea era el centro nocturno del
tango tipico, y todo lo demds un barrio de heliogéabalos, de borrachos y de
prostitucion. Los restorantes, cafetines y despachos de bebidas compartian la
clientela, las trifulcas, la paranoia, la tuberculosis y la lues con chistaderos
clandestinos, prostibulos, cafés cantantes y bares de camareras. Cruzando el
Riachuelo se llegaba a “El Farol Colorado”, burdel que se hizo célebre porque
se proyectaban en €l peliculas pornograficas. En algunos de los bares de la
ribera, los mas desorejados, se podia “pasar adentro”. En otros menos crudos
tenian los compadritos afortunados sus mujeres cuando eran demasiado para
el lenocinio. “Mucha hembra”, decian ellos. Y lo eran, por atractivas o por
astutas, o por ambas condiciones. Hermosas y lanceras, alli podian “trabajar”
con los bacanes del mar: empleados de empresas maritimas, de la prefectura,
del banco, etc. Cuando se ofrecia el caso eran maestras habilisimas en el arte
de explotar asimismo los sentimientos romanticos de los marinos, haciéndoles
de “novias”. Esta es otra de las formas singulares de la prostitucion de esa
época de Buenos Aires que ha desaparecido. Los lucrativos “noviazgos” se
mantenian en ocasiones por dos, tres, cuatro afnos” durante los cuales el novio
alcohdlico volvia al mar y regresaba a puerto con la bolsa renovada, varias
veces”.

Cuando hablamos de La Boca, del tango y del puerto, nos tenemos
que referir inevitablemente a la prostitucion y a los inmigrantes. Pero también,
a una doble moral de ambigiiedad hipdcrita. Ya que si por un lado el tango es
gestado y parido en los burdeles y que para las elites representaba infeccion,
peste y la expresion cultural de la inmigracion; por otro lado, estaba su
aceptacion por parte de muchos nifios bien y miembros de la oligarquia, que
concurrian a los prostibulos y cabarets, y eran habitués del sexo prohibido y de
su musica. Entonces, el Tango en La Boca de principios de siglo manifiesta de
modo brillante las complejidades y tensiones de una sociedad en nacimiento. El
tango da cuenta asi de un proceso de etnogénesis que dio origen a la identidad
cultural portefia, la cual es de claro tono portuario, a pesar de la tan ponderada
sentencia que afirma que Buenos Aires le da la espalda al rio.

El puerto, en lo cultural, siempre representd mestizaje e hibridacion:
un lugar en donde los tabues desaparecen o se relajan, o al menos el nivel
de tolerancia hacia lo diverso aumenta. La cultura portuaria histéricamente
implica interculturalidad, intercambios y fusiones de expresiones diversas,
que a su vez generaron nuevas formas culturales. Asimismo, La Boca, ademas
de poseer el puerto, a fines del siglo XIX y principios del siglo XX, como el
resto de la ciudad, vivio la gran inmigracion que forjo la Argentina actual, pero
que en este barrio tuvo preponderancia ligur, pueblo marino por antonomasia,
que importo sus ancestrales saberes marineros a estas costas, imprimiéndole al
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barrio su particular fisonomia y paisaje socio-cultural.

En este sentido, en su condicion de puerto, La Boca fue el espacio
propicio en donde las pasiones populares pudieron florecer sin el rigido control
de la sociedad patricia afrancesada de la época. No es casual entonces que
muchas de las principales pasiones portefias que hoy identifican sin duda
a la ciudad de Buenos Aires hayan surgido de las calles portuarias de La
Boca. Por caso, cabe mencionar el ejemplo del futbol: River Plate y Boca
Juniors, los dos clubes mas representativos de la Argentina, fueron fundados
en el barrio en los albores del siglo XX por jovenes inmigrantes de origen
genovés vinculados a la actividad portuaria (los hinchas de Boca hoy se siguen
denominando “Xeneizes”, en tanto que los colores de River provienen de la
bandera genovesa).

Asimismo, ademas del puerto, la zona de La Boca-Barracas, era donde
el campo se encontraba con la ciudad. Es lo que se denomina el arrabal, o la
orilla (reminiscencia de implicancia portuaria), que adoptd al tango como su
musica representativa. Ya para 1880 el tango era la musica del orillero. ;Pero
qué era el orillero?

Tres hechos confluyen en la conformacion de la nueva sociedad
portefia. Por un lado la construccion del puerto en la Boca del Riachuelo, por
el otro el fin de la guerra contra el Paraguay y finalmente la federalizacion de
Buenos Aires. La zona sur de la ciudad —la Boca y Barracas — habia sido durante
anos el lugar elegido por las familias patricias para edificar sus quintas. Con
las epidemias y la construccion del puerto, se fueron trasladando, buscando
aires mas limpios, a la zona norte (Retiro y Recoleta) y al oeste (Flores),
dejando esos terrenos a las oleadas de inmigrantes que la actividad portuaria
convocaba. En especial ligures y en menor medida croatas, vascos, gallegos y
griegos. Asimismo, con el fin de la Guerra contra el Paraguay, se produce una
gran desmovilizacion de gauchos que habia sido enrolada cuando la pampa era
un ambito extenso y sin propietarios y que se encuentra, ahora, con campos
alambrados y propiedad privada. Sin un lugar adonde ir, se establecen en los
bordes de la gran ciudad, que por lo menos le ofrece algo para la subsistencia.
Y con la eleccion de Buenos Aires como capital, se consolidé un modelo de
pais agroexportador ligado por vinculos cuasi coloniales al imperio britanico.
Los productos exportables se concentraban en plazas de carretas y mercados
de frutos instalados en los arrabales. Hasta alli llegaba, y solo hasta alli era
licito, la peonada de los latifundios de la oligarquia portefia. Ahi se producia
el encuentro de dos culturas: la urbana y la rural, y por supuesto el intercambio
de canciones. Las musicas camperas se mezclaban con los aires de moda en
la ciudad.  Todos estos elementos conformaron el lumpenaje que se llamo
elipticamente “la orilla”. Todos ellos confluyeron en una cultura propia de la
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cual el tango es su manifestacion mas acabada.

Entonces, el tango nace como la primera expresion de esta mixtura
cultural inmigratoria. A diferencia de otros folclores, donde las letras describen
el sentimiento y el orgullo de pertenencia a un lugar propio, el tango no escribe
una identidad geografica sino afectiva, de relacion, de vinculo. Se baila el
deseo sexual; después, se versifica la pobreza, el amor, la amistad, la madre,
la traicion, etc. La cartografia sobre la que se funda no es la abstraccion de la
belleza de un paisaje ni la pertenencia a la tierra sino el lugar del encuentro
social, primero en la dicha prostibularia, mas tarde en el café, en la mesa
que reune, el barrio, la esquina, el espacio publico compartido alrededor del
cual se organiza una comunidad afectiva y moral. El tango es una expresion
cultural que aparece como un modo de fundar nuevos valores.

En esta fusion, las tradiciones culturales que los inmigrantes
arrastraban de sus paises de origenes se ven mezcladas con otras. Las relaciones
que mantienen entre ellos no tienen ningiin marco desde donde establecerse
y, a pesar del esfuerzo de muchos inmigrantes de aglutinarse alrededor de
un origen comun, la mezcla es inevitable. El tango es el efecto musical de
esta mixtura inmigratoria. Salvo la milonga campera, de la que el tango se
nutre principalmente en el ritmo, el resto de los elementos que le dan vida
encuentran su raiz en el mosaico inmigratorio. El tango es entonces el modo de
construccion de una identidad de origen fragmentario, un edificio compuesto
de sexualidad prostibularia, de alegria, de diversidad. Y después, de nostalgia,
de conventillo y moral, de soledad y extrafiamiento. Como afirma Gustavo
Varela, el tango tiene muy poco o casi nada de la Argentina anterior a 1880.
Por ello, afirma, el tango no es el sonido del Rio de la Plata sino la armonia del
puerto, la del prostibulo cercano al puerto: “La cara del extranjero reflejada
sobre el Rio de la Plata es la fuente de la que brota el tango en su origen; ni
el extranjero ni el rio, ambos”.

El tango es entonces un patrimonio cultural bastardo, de origen
pecaminoso y sordido, surgido de la més auténtica cultura portuaria, en tanto
hibridacion, interculturalidad y clandestinidad. Pero para hacerse masivo y
popular, el tango debid someterse a un proceso de maquillaje que lo limpiase
de las méculas impuras que denotaran dicho origen orillero. Entramos aqui
en la cuestion de la reproduccion social del patrimonio cultural. Es el caso
del tango en La Boca hoy, donde existe la denominada version for export, una
nueva version ya no “higienizada” - como para consumo masivo y popular -
sino mas bien “comodificada”, es decir adaptada a los usos y costumbres de
las demandas del turismo mundial (en gran parte influenciada por los discursos
de la UNESCO), el cual va a visibilizar ciertas cosas en tanto que invisibiliza
otras.
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Contrariamente a las perspectivas hegemonicas naturalizantes y
objetivadoras que sobre el patrimonio cultural suelen esgrimir determinadas
agencias culturales estatales e internacionales, cabe resaltar la perspectiva del
antropologo brasilefio Jose Reginaldo Gongalves, quien aboga por mantener
el reconocimiento de la naturaleza necesariamente ambigua y precaria del
patrimonio cultural. Para el, “los “patrimonios culturales” serian entendidos
mas adecuadamente situados como elementos y mediadores entre diversos
dominios sociales simbolicamente construidos, estableciendo puentes y cierres
entre categorias cruciales, tales como pasado y presente, dioses y hombres,
muertos y vivos, nacionales y extranjeros, ricos y pobres, etc.” (Gongalves,
2005). En este sentido, siguiendo la perspectiva de Gongalves, es que es
pertinente acudir al concepto de resonancia, el cual hace referencia al poder
conferido a un objeto que ha sido sobre determinado con la virtud de evocar,
irradiar o representar aquello que en rigor lo trasciende. Entonces, cuando las
instituciones trabajan en la gestion de la resonancia, estas realizan un cuidadoso
trabajo de eliminacion de ambigiiedades; una puesta en valor o activacion del
patrimonio cultural. Esto seria un trabajo discursivo que “sustituye categorias
sensibles, ambiguas y precarias, por categorias abstractas y con fronteras
nitidamente delimitadas con la funcion de representar memorias”. (Gongalves,
2005). El riesgo de esto, es que la eliminacion de la ambigiliedad, termine
vaciando el contenido de la resonancia y su poder mediador, es decir, “su
poder de evocar al espectador las fuerzas culturales complejas y dinamicas de
donde los patrimonios culturales emergen” (Gongalves, 2005).

En suma, uno de los desafios para preservar el patrimonio cultural
de La Boca y su puerto, es pues, como y de qué manera rescatar y preservar
la resonancia del tango de los origenes. Finalizando con Gongalves, cabe
destacar cuando ¢l afirma que la relacion entre el patrimonio cultural y las
formas de identidad individual o colectiva “no es apenas una relacion externa y
emblematica” sino que “no hay subjetividad sin alguna forma de patrimonio”.
Es decir, que no hay patrimonio cultural que no sea al mismo tiempo condicién
y efecto de determinadas modalidades de autoconciencia individual o colectiva,
y ademas, campos de disputa.

En conclusion, cuando hablamos de gestionar el patrimonio cultural, en
realidad estamos hablando de politicas de identidad. Este no es un tema menor,
menos en la zona de La Boca, donde existen hoy en dia profundos procesos
de renovacion urbana que por un lado, convierten a sectores especificos del
barrio (Caminito, Vuelta de Rocha, La Bombonera) en un parque tematico de
si mismo a donde los turistas van a encontrar lo que fueron a buscar; mientras
que fuera de estos circuitos, el barrio sufre tanto el implacable avance de la
especulacion inmobiliaria en unas zonas, asi como la relegacion en otras. Por
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este motivo, es preciso destacar las iniciativas para preservar el patrimonio
cultural de La Boca y su puerto (como la Red de Turismo Sostenible, o los
proyecto de Arqueologia del Tango en La Boca) que den cuenta de esta memoria,
ya que manteniendo esa resonancia a la que hacia referencia Gongalves, es
que el patrimonio cultural es apropiado y reproducido socialmente en lugar de
convertirse en una simple mercancia apta para el consumo.
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“Resumen Portefo: La pretension de una isla”
Antolin Magallanes

El Rio de la Plata es un estuario, un lugar de derrame de otros rios que
inundan una gran planicie y generan esa sensacion de mar que tantos quisieron
dulce.

Alla lejos, en algun momento fue un lugar calmo y verde de bellezas
nunca vistas, como lo describieron los ojos de aquellos espias portugueses que
anduvieron rondando por estas tierras, antes que los espafioles. Aseguraban
sus cronicas que jamds nadie habia visto un lugar de tanta belleza.

Pero esta Ciudad de Buenos Aires, a partir de su creacion, bien podria
ser pensada como una isla, rodeada por ese “Mar Dulce” que desemboca en
el Océano Atlantico, el Riachuelo y el gran “Mar Verde”, que es la enorme
extension pampeana. El tiempo y la determinacion de ser isla también
constituy6 ese dique urbano, que regula el torrente automotor y la separacion
dura del cemento para marcar las distancias con poblaciones vecinas: la avenida
General Paz, indudablemente.

Claro que también para pensarse isla, hay que sumar dosis de repartos
econdmicos, politicos y la tension presente con el tener o no un destino
sudamericano mas alentador que el enunciado por Borges en su Poema
Conjetural.

Asi, la Ciudad de Buenos Aires, como cualquier territorio urbano, lleva
consigo las marcas y cicatrices de los acontecimientos a los que la somete la
historia. Tiene dos rios y un sistema de arroyos, ya absolutamente enterrados e
invisibles, salvo en la bravura del temporal, cuando se muestran en la superficie.
Uno, como deciamos, comparado con un “Mar Dulce”, comparacion que niega
su identidad y lo emparienta con una aspiracion de sal que ningln rio tiene, el
otro desde siempre sufriente por la comparacion con esa inmensidad, lleva ese
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peyorativo nombre de Riachuelo, uno es Mar Dulce hacia los mares, el otro
es el rio pampeano que se adentra en la llanura, llamandose en la Provincia de
Buenos Aires, Matanza. Vaya su suerte, Matanza, Riachuelo, nombres que tal
vez lo hayan condicionado desde un principio, ubicdndolo en un lugar menor
de la historia urbana, un lugar disminuido, marginal y sin vida.

Ambos cursos de agua nos cuentan una historia que suftre sus tensiones
hacia el adentro y el afuera, y sobre los cuales una Ciudad crecio siendo ganada
en formas desparejas por fuerzas opuestas, a veces yendo y a veces viniendo,
hacia adentro y hacia fuera, segin la definicion del poder imperante.

Por lo tanto, esos rios nos estan contando desde su tragedia
contemporanea por qué sus liquidos abundan en contaminantes, por qué
se perdio la mirada y la percepcion sobre la irrupcion més inmediata de la
naturaleza en la ciudad. El Rio de La Plata y el Riachuelo fueron victimas de
politicas que los fueron invisibilizando, haciéndolos desaparecer de la vida
cotidiana de los portefos, se los escondio y se los usurpo.

SUBTITULO: Habia una vez...

En un principio, antes de invertirse el mapa, cuando Buenos Aires
era el lugar final de una cadena eslabonada hasta el Alto Perti, un lugar final
y marginal en su pobreza de tierras sin metales, tierras al Sur de la precursora
aduana mediterranea de Cordoba, que supo ser primera que la del puerto y sin
agua, para el asombro de los futuros portefos. Aduana que, mas tarde y después
de imponer por la espada la salida hacia las metrépolis de la civilizacion, fue
el factor mas poderoso para la conformacion del territorio de la Ciudad en lo
que fue un recorrido a través de guerras intestinas, de enormes pujas por los
rios, sus navegaciones y sus posibilidades comerciales. Alrededor de esto se
tejen los intereses de Buenos Aires, se desmerece lo propio y se crece hacia
afuera, es ya el momento de cambiar las fisonomias de las viejas barrancas
de la Ciudad, para hacer que el avance sobre el rio, nos indique claramente
cudl serd el interés de esta nueva Buenos Aires cosmopolita y aluvionalmente
extranjera.

El Riachuelo se cifie claramente a ese atribulado y confuso momento,
sus margenes dan cobijo a miles de inmigrantes que ya ven como los criollos
lo sumen en las pestilencias de las visceras de los animales despanzurrados
que van a las aguas.

En esas aguas se asentara nuestra revolucion industrial, por alli pasara
el modelo inglés, en copia fiel, alli vendran sus barcos, sus puentes traidos de
Inglaterra, sus arquitecturas, los pilotes del quebracho chaquefo, viajando por
el Parana, en busca de sus destinos de muelle o durmiente ferroviario.
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Alli, mas tarde, el amoniaco de los frigorificos y el desarrollo de
la industria generaron el paisaje que retrataran los renombrados pintores de
La Boca. Alli, en las cercanias de sus margenes, se establecieron fébricas,
hospitales psiquiatricos, hospitales de enfermedades infecciosas, carceles,
conventillos y todos los “gérmenes” de las luchas por las reivindicaciones de
los trabajadores. A esto también el criterio higienista de la época lo condena
como algo contaminante, a la vez que oculto allende la centralidad de la Plaza
de Mayo.

La incorporacion a la economia mundial dejo una huella significativa
e imborrable en lo que fue la construccion y el posterior desarrollo de la
Ciudad. A saber, y para graficar, vemos que el ingreso a ese modelo acarreaba
consigo la obligacion de financiar infraestructura, fomentar la inmigracion,
la educacién, modernizar las comunicaciones (telégrafo y correo) y de
profundizar el desarrollo del transporte (trenes, tranvias, colectivos). Todos
estos elementos oficiaron como aliados en distintos grados de complejidad
para expandir socio espacialmente a Buenos Aires. Ahora bien, de este modo
Buenos Aires se “centralizd”, se hizo isla, para expandirse, para extenderse
y “polderizarse” sobre la vasta planicie de la pampa, llevando a esta ciudad
moderna, que acerca esa “externidad europea”, la cual atesora y dispersa a
través del ferrocarril, la educacion, la salud, con la actuacion fundante de la
inmigracidn europea.

Ese, podriamos decir, fue el pais que nos trajeron los barcos, que
comenzd a poblar las costas de los rios y a aquerenciar sus culturas y costumbres,
como lo hicieron los genoveses en la Boca, con sus barcas y sus colores. Esas
culturas de puerto se afincaron asi a las orillas del Riachuelo.

Hasta aqui podriamos decir que el Mar Dulce del Rio de La Plata
fue el receptor a través del cual se transferian a Buenos Aires las dotes de
la distribucion de bienes, poblacidon, producciones agropecuarias, cultura,
educacion y poder.

SUBTITULO: Variaciones incluyentes entre dos mares, la tension de
Buenos Aires

Buenos Aires fue creciendo siguiendo el tendido del ferrocarril, al que
luego siguieron el tranvia y el colectivo, volviendo exclusivos al centro de la
ciudad y sus alrededores y ampliando la lejania de sus arrabales. De ese modo
se constituyo la centralidad de Buenos Aires (debe tenerse en cuenta el asiento
definitivo de la autoridad nacional y de la centralidad del poder), generandose
una importante tension, siempre entre las varias significaciones simbolicas y
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materiales que tiene la idea de centro, como asiento del poder, de la civilidad,
de la cultura y del progreso.

Es decir que hay una idea fundadora en la Buenos Aires moderna,
que encarna un lugar de supremacia, un lugar de vanguardia en el territorio.
Todos estos intencionales desplazamientos de la ciudad hacia sus inconstantes
y crecientes bordes, le dieron su configuracion e impronta. Entonces, Buenos
Aires fue el modelo civilizador que prolongd a las metropolis centrales.

Con el protagonismo del Estado de Bienestar y el desarrollo industrial,
la Ciudad de Buenos Aires fue generando su fisonomia, y ya asentada la
inmigracidn europea, la ciudad recibié inmigracion de las provincias.

El sector popular, llamese pueblo, clase obrera o “cabecitas” no es
un emergente nuevo, producto de la industrializacion y la urbanizacion de las
décadas de los 60 y 70, sino que ya estaban instalados en la realidad social
del pais, reconocida su presencia desde hacia unas décadas. En esta historia,
el peronismo tuvo un impacto fundamental a través de la extension de los
derechos sociales y la expansion del mercado interno y del consumo de masas,
por los que se fue dando la incorporacion social y politica de estos sectores.

Este periodo, que podriamos situar entre los 40 y fines de los 70, va a
hacer que Buenos Aires se masifique.

Con su presencia aluvional, la masa ponia en juego su deseo mas
secreto, que era el de acceder a los bienes que representaba la ciudad. Asi,
contradictoriamente, la ciudad moderna, a través de la masificaciéon urbana,
adquiere una cualidad propia, y en ella conviven las distintas clases sociales.

Esto dio lugar a diferentes tensiones entre centro y periferia. Lo
primero a tener en cuenta es que la ciudad de la cual hablamos era una sociedad
relativamente integrada y articulada, con un amplio sector urbano moderno.

Cuando acontece el apogeo de las clases medias, la ciudad parece
ser el mejor contexto para su insercion y desarrollo. Esta ciudad expresa
muy claramente la idea tradicional de centro y periferia, donde hay lugares
limitrofes, que expresan “lo mestizo”, el lugar de la mezcla, de lo que entra y
sale de la ciudad, son lugares que progresivamente se transforman, lugares que
expresan la esperanza de aproximacion a la ciudad. Lugares de imitacion.

Los bordes de la ciudad se expanden mediante el loteo, primero urbano
y luego, en el Conurbano. Se conforman nuevos barrios, que van demostrando
el caracter incluyente que permite la conformacion de barrios precarios, ya
que a través de las luchas colectivas contra la pobreza van superando sus
condiciones de precariedad.

Pero hay dos bordes que ya quedan fijos y son las riberas de nuestros ya
mencionados rios, sobre el Riachuelo, se abalanza un crecimiento poblacional
importante, sobre todo en los nuevos barrios del Sur, expresados en Lugano y

- 166 -



Soldati, con su Autédromo y parques que van a proyectar los nuevos centros
de la vivienda popular, pero también a la vera de ese rio crecen los barrios de
trabajadores que se asientan en el Conurbano Bonaerense, estamos ante un
momento de un importantisimo desarrollo industrial, que requiere de mano de
obra, la cual vendra del otro lado del “Mar Verde”, el de la Pampa, y fijara las
nuevas dimensiones de las poblaciones que iran conformando al denominado
Gran Buenos Aires y al Sur portefio.

Para esas épocas, el Riachuelo esta flanqueado por una intensa
produccion industrial, ya ese rio es el lugar donde verter todos los jugos
pestilentes y sobrantes que van produciendo los descartes de la industria, en un
sistema que genera prosperidad econdmica y contaminacion. Es el sistema que
empieza a naturalizar el paisaje poluido y a demostrarnos como una sociedad,
en aras de su bienestar econdmico puede naturalizar la contaminacion de sus
rios. Puede justificar en ello una variante para ajustar sus costos, hipotecando
su futuro.

SUBTITULO: El horizonte no es el rio...

La década del 70 expreso su crisis en los rios como corolario de la
crisis econdmica y politica, nos devolvio el rostro de un Riachuelo desbastado
y abandonado, sucio y putrefacto. Ya el sistema que dotaba de sentidos
econodmicos, que sostenia la industria habia implosionado por las politicas
liberales, que dieron por tierra con afios de insistente desarrollismo. Caido
ese sistema, todo alrededor de nuestros rios, perdid sentido, los obreros
se transformaron en desocupados, los barrios humildes dejaron de ser la
posibilidad de asentarse en las cercanias del bienestar y se transformaron en
lugares miserables junto a una cloaca a cielo abierto. El Riachuelo sufrié su
olvido, para transformarse en un lugar marginal, que permitiera su utilizacion
como vehiculo de la marginalidad productiva, sin proyecto de pais y “servidas”
sus aguas a los privilegios del mercado. Ahora si, méds que nunca cumpli6 su
rol de “abaratador” de costos sin control, sin Estado y sin vida.

Un dato a destacar es el cierre del Puerto de La Boca, que dio un golpe
mortal a toda la cuenca baja de este rio para siempre. El gobierno dictatorial
de aquel entonces nunca pensd qué sistema econdmico iba a suplantar al que
se estaba cerrando.

El otrora Mar Dulce también sufrié los embates del colapso
econémico, también sus aguas dejaron de ser aptas para que agobiados
portefos y bonaerenses las utilizaron junto a sus playas como espacio publico,
la contaminacion alli también hizo sus juegos letales, el Rio de La Plata fue
clausurado al uso humano.

-167 -



“El horizonte no es el rio...” es un verso que nos llama a reflexionar,
pertenece a una cancion de Andrés Calamaro, la cual, jvaya paradoja!, se llama
“Senal que te he perdido”. Tal vez, con esa capacidad esclarecedora del arte,
sea una forma que ayude a entender lo que pasoé a partir de la junta militar que
asumio en el afio 1976.

Los militares utilizaron el rio y su costas como un lugar privado, las
usurparon, construyeron clubes, hoteles y fueron cerrando la posibilidad de
acercarse a €l.

El rio fue perdiendo sus playas, se fue replegando, se alejo, nadie mas
paso por sus orillas o volvié a verlo. Las posibilidades de acercarse se hicieron
exclusivas, y el mas macabro teatro de operaciones también se evidencio en la
complicidad que los genocidas quisieron establecer con la naturaleza, para que
fuera ella quien tapase sus aberrantes crimenes.

Ese fue el peor momento del pais y, claramente, el peor para nuestros
rios, a nadie le importaba ya la relacion que sus autoridades establecieron con
ello; y decidieron fuertemente su futuro. Buenos Aires, mas que nunca, se
plantd sobre su condicion de isla. Sus bordes y sus aguas estaban prohibidos al
contacto humano, estaban vigilados por un dispositivo militar defensivo. Sus
rios estaban irremediablemente contaminados y olvidados.

Se logro la idea de vencer la necesidad de la poblacion por utilizarlos,
el Riachuelo era un lugar que se podia cruzar por algunos puentes y donde
nadie sabia qué era lo que pasaba, los barcos se fueron alejando, se fueron de
él.

El Rio de La Plata fue un accidente en el horizonte, rara vez pensado
y tenido en cuenta.

SUBTITULO: Las posibilidades de la democracia:

La recuperacion de la vida democratica sufrié tensiones que, si bien
intentaron poner en agenda el tema de la relacion con los rios por parte de la
ciudad, fueron fluctuantes y erraticas.

La ciudad recupero bordes en forma de parques, nuevos barrios como
Puerto Madero, establecio una preocupacion por los temas ambientales, pero
sufrio idas y venidas a causa de problemas inter jurisdiccionales, asi como las
crisis econdmicas que padecio el pais.

En esta etapa campearon promesas, como la mas inverosimil, que nos
proponia el Riachuelo limpio en mil dias, en un momento en que Buenos Aires
era una ciudad que recibia una influyente dosis de neoliberalismo.

En esas épocas, la ciudad representaba un modelo que no rompia con
su idea insular sino que la repartia en forma de archipiélago, claro que todavia
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rodeada de mares y rios de contaminacion ambiental. Asi, vemos como se van
redefinido otras zonas como céntricas, dentro y fuera de la ciudad de Buenos
Aires. Lugares que han adquirido relevancia, siendo estos donde se asienta la
poblacién en mejor situacion econdmica.

Es decir, asistimos a una nueva reconfiguracion del espacio y en ¢l a
una nueva distribucion de la poblacion de acuerdo a su situacion econdémica, que
no se condice con las tradicionales geografias administrativas de la ciudad y su
periferia. De este modo, el valor del suelo, las nuevas tecnologias, autopistas,
countries y shoppings constituyen y organizan los espacios urbanos, y aparecen
en el horizonte como faros que irradian las nuevas ideas, organizando nuevas
centralidades y periferias.

Ya no se trata de un esquema lineal de pensamiento por el cual
la ciudad de Buenos Aires (centro) se desarrolla hacia barrios y lugares
limitrofes del Conurbano bonaerense (periferia). Hoy, la autopista es la nueva
prolongacion de la ciudad, privilegiando el transporte privado por sobre el
transporte publico, introduciéndose como un obstaculo para quien no puede
acceder o para el mismo peaton.

SUBTITULO: Nuestros rios como oportunidad:

Es esperanzador observar algunos cambios que vienen a alentar la
posibilidad de que algo cambie. Por eso es necesario pensar que las cosas
se pueden hacer, las realidades se pueden transformar y el producto de estos
optimismos se sostiene sobre las posibilidades que brinda este momento
politico del pais.

La Ciudad de Buenos Aires no puede seguir en esa actitud de isla, ni
prolongarse mas alla de sus fronteras con el impetu avasallador y prepotente de
otrora. La ciudad tiene una necesidad de integracion absoluta con el resto del
pais y el continente, que tendra que ir cumpliendo, mas alla de sus gobernantes
de turno. Por eso es auspicioso que se haya podido conformar la ACUMAR!,
que es el organismo que representa a todas las jurisdicciones que tienen
injerencia sobre el Riachuelo, y que hoy empieza a proponer una iniciativa
visible para el saneamiento de la cuenca. Es cierto que falta muchisimo, pero
en el ultimo afio se han podido observar avances que son la impronta de una
voluntad politica, que por suerte ha venido empujada por otras voluntades,
primero vecinales, a través de la causa Mendoza, causa que tomara la Corte
Suprema de Justicia de la Nacion, la cual sigue exigentemente todos estos
procedimientos de recuperacion.

Hoy, hay una serie de posibilidades a la vista para pensar en un
futuro en el que la ciudad no se confirme a si misma aislada sino integrada.
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El Riachuelo, hoy, es la mejor posibilidad para pensar la integracion del Area
Metropolitana de la Ciudad de Buenos Aires.

Es una excelente posibilidad para pensarlo como un lugar de unidad
y de continuidades, no ya como patio trasero, sino como un rio destacado y
enunciador de nuevas €pocas e identidades.

Por qué no pensarlo como un lugar para unir, para transportar, para
recuperar lo publico. Pero también como un lugar para desarrollar sitios
siempre postergados: el Sur de la Ciudad de Buenos Aires, ciertamente, a partir
del Riachuelo tiene una oportunidad tnica.

Porque recuperar el Riachuelo es pensar su produccion limpia y
limitrofe, es pensar como se van a instalar quienes alli trabajan, cobmo van a
movilizarse. Es pensar los espacios publicos, es hacer que la comunidad tenga
de aliado en su recuperacion a su rio, y que esto los funda en el futuro.

Toda la planificacion para refundar Buenos Aires debe venir
indefectiblemente del Sur de la Ciudad, para lo cual Buenos Aires debe estar
conjuntamente comprometida con la Nacion y la Provincia de Buenos Aires
en crear una institucion que coordine esa area metropolitana, que proponga
desarrollos a largo plazo, que articule las uniones de los territorios, que pueda
pensar democraticamente, mas alld de las jurisdicciones, las soluciones reales
de un territorio que sus habitantes no viven como ajeno. Alli, en esos lugares
todos comparten el mismo paisaje y la posibilidad que se le da a la Ciudad
de Buenos Aires en su Sur, debe ser simétrica a la que debe darse sobre la
orilla bonaerense, pues se trata de fundar seria y planificadamente el Area de
Gestion Metropolitana. Para darse una idea, en la cuenca Matanza-Riachuelo
viven cinco millones de personas, que deben ser integradas y organizadas en
un proceso superador de las posibilidades meramente técnicas. Se requiere un
esfuerzo de interpretacion politica de alto nivel. Hay que articular, armonizar,
ordenar y gobernar ese territorio, que es el 14 por ciento de la poblacion
argentina, pero hay que hacerlo.

Recuperar la Cuenca Matanza- Riachuelo tiene un sinfin de
implicancias, pero la mas fuerte es la de desterrar la idea de que las cosas no
se pueden hacer. Se puede y a la vista esta el entusiasmo que han despertado
sus obras actuales en sus habitantes. Hoy, hay mas control, aunque grandes
empresas todavia se escapen de ellos; hoy, las cooperativas de trabajadores
limpian sus bordes, los ordenan; hoy, el juzgado de Quilmes es un
comprometido y urgente custodio de lo decidido por la Corte Suprema y libera
bordes usurpados, intima a municipios y autoridades, multa, vigila que se
efectivice el retiro de embarcaciones abandonadas, vela por el saneamiento y
recuperacion del area a través de la accion directa de la justicia. En definitiva,
en un hecho inédito, la justicia en lo mas pleno hace uso absoluto a derecho
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de su potestad. Se articula con el Estado, y este cumple con su funcién de
administrar, ordenar y dar sentidos. La Ciudad y la Provincia pueden articular
propuestas de recuperacion, con dificultades, discutiendo, pero haciendo, y
lo hacen cuando limpian, recuperan puentes y tienen presencia efectiva en el
lugar y en la limpieza.

Pero la consigna es ir mas alld, recuperar la magnitud de las grandes
obras de transformacion nacional en un lugar abandonado a su suerte,
seguramente sera uno de los actos de justicia més importantes de esta etapa.

Este debe ser el primer paso para sacar a Buenos Aires de esa isla en
que la quieren convertir, una isla rodeada de pestilencias y decadencia, que
flotan en sus aguas, una isla que deberd ver como, desde adentro, comienza
una nueva integracion continental, que viene haciendo el proceso inverso al de
los puertos que miraban a las grandes metropolis, y empieza a coser bordes por
adentro del continente. En ese sentido, Buenos Aires debe integrarse.

También nuestro Rio de La Plata debe de dejar de ser una prenda
tenida en cuenta solamente para el desarrollo inmobiliario, la posibilidad de
que este sea un lugar orientador del trabajo y la produccion, que pueda ayudar
a oxigenar definitivamente la Ciudad, que pueda ser un espacio libre para ver
el horizonte donde los habitantes de una buena vez por todas tengan el mejor
lugar natural para engrandecer su calidad de vida y disfrute.

El Riachuelo y el Rio de La Plata deben recuperar sus atributos,
sus puentes, sus amarras y sus puertos, por ende deben ser absolutamente
navegables ambos, para asi recuperar su linaje original. Hoy la navegacion esta
absolutamente monitoreada y no reviste ningun tipo de peligro ambiental. Por
qué no atender la particularidad que le dio origen a toda esta zona, y que hoy se
reviste de importantes resguardos de seguridad. Nuestros barcos, argentinos,
pueden surcar cualquier rio del mundo, y estan autorizados pues cumplen
con las normativas de higiene y seguridad correspondientes. Seria importante
extender esto a un debate que permita esclarecer, que no nos presente a sobre
cerrado las posibilidades latentes de nuestros rios. Hoy, el Riachuelo sufre
una clausura preventiva, que esperamos sea solo eso, y nos permita pensarlo
a futuro, con las embarcaciones que se definan para su uso, ajustadas a las
necesidades de saneamiento.

Debemos acordar con todo aquello que siga evitando la contaminaciéon
y creemos que alli hay que poner el gran esfuerzo actual, pero también debe
ser importante generar embellecimiento y la urbanizacion, mejorar todos los
lugares publicos del Riachuelo y las costas del Rio de Plata, hacer que la
gente se acerque, que vaya, que lo utilice y lo viva, que se cuente su historia,
social, politica, industrial, su debacle, pero que todos crecientemente vayan
acompanando su recuperacion. La recuperacion de la ESMA es una posibilidad
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para ampliar el uso de las costas de Buenos Aires, impartiendo una restitucion
desde la memoria, que se conmemore en el rio, que se vuelva a asociar al
Rio de la Plata con la vida, con la sociedad, utilizdndolo. No hay que restarle
espacio a la imaginacion para recuperarlo y utilizarlo, ese rio nos pertenece.

La posibilidad de recuperar la productividad de nuestros margenes de
agua debe ser algo a estudiar, lo productivo puede ser limpio y no contaminante.
Sepamos que la ciudad hoy cuenta con la terminal Quinquela Martin, la mas
grande de Sudamérica para la utilizacion de cruceros. Y que el Ferrocarril
portuario ha vuelto a funcionar.

Es imperioso convocar a la ciencia para recuperar el rio, y aunque a
algunos les resulte extrafio, también hay que relacionarlo con la filosofia, la
ecologia del medio ambiente, las ciencias humanas, y todos los saberes que
nos devuelvan una idea integral.

El concepto de democracia debe estar intimamente ligado a este
proceso, porque sobre el rio pesan decisiones, opiniones, saberes y expectativas
que deben ser tenidos en cuenta a la hora de su recuperacion. En el rio se
juegan las mismas situaciones que en la sociedad, es a la vez que un lugar de
encuentro, uno de disputa de poder.

Esta inclinacion deberd ayudar a evitar que en nombre de la ecologia,
se utilice al miedo como elemento desmovilizante. Desde esa posicion, creemos
que solo se genera la estigmatizacion y el alejamiento de la comunidad en el
proceso de recuperacion.

Nuestros rios y nuestra ciudad solo seran recuperados cuando la
comunidad se haga cargo de ellos definitivamente. Una isla es una posibilidad
solitaria que nuestra ciudad no se merece mas.

1. ACUMAR, Autoridad de Cuenca Matanza Riachuelo, creada por la ley 26.168. Es un
organismo publico inter jurisdiccional, que reune en su estructura a los gobiernos de la
Nacion, Provincia de Buenos Aires, Ciudad Autéonoma de Buenos Aires y los 14 municipios
que integran la cuenca.

-172 -



Capitulo 3
los Puertos de la Incorporacion al
Mercado Mundial

-173 -



Temas de Patrimonio Cultural 30

174 -



El Sindicalismo Revolucionario en Argentina y los origenes de la
Federacion Obrera Maritima.

Laura G. Caruso
UBA-CONICET / IDAES-UNSAM

Introduccion

En los primeros afios del siglo XX varias corrientes politico ideologicas
disputaron la direccion del movimiento obrero en los centros urbanos de
Argentina. Entre ellas, el sindicalismo revolucionario convivid y compitio
con el anarquismo y el socialismo, del cual se habia desprendido en 1906,
logrando imponerse luego del Centenario como fuerza sindical predominante.
Entre los principales sindicatos de la época, se destacaron en la direccion de la
Federacion Obrera Maritima (FOM) desde su creacion.

Algunas de las concepciones e ideas centrales al sindicalismo, como
la centralidad de la organizacion sindical y su independencia de los partidos
politicos, asi como su politica anti estatista que fue transformandose en un
reformismo pragmadtico, han sido objeto de estudio de algunos trabajos,
quizas acotados con relacion a la importancia de la experiencia sindicalista.
La intencion del presente analisis es profundizar el conocimiento de las bases
ideologicas del sindicalismo y sus topicos fundamentales, a partir de la revision
de la obra de sus propagandistas en el Rio de la Plata, en particular la de Julio
Arraga, y otros documentos provenientes d periddicos sindicalistas o prensa
en general. A la vez, interesa especialmente conocer la linea de accion de
los sindicalistas dentro del gremio maritimo en momentos de la huelga que
antecede a la formacion de la FOM, desarrollada por la Sociedad de marineros
a fines de enero de 1910, la cual se relaciona con una huelga encarada por
los foguistas, dirigidos por el anarquismo. Es asi que este conflicto, en esta
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primera exploracidn, y visto en su conjunto, de enero a marzo, cuando los
foguistas vuelven al trabajo tras la derrota de su movimiento, permite comparar
la estrategia sindical de ambas corrientes, la actitud del Estado y sus diversas
instituciones, para poder dimensionar la experiencia de la lucha sindical
maritima y su temprana, fuerte y sostenida adhesion al sindicalismo, asi como
la consolidacion de ciertas tendencias reformistas dentro de esta corriente
politico-sindical, cuyo desarrollo inciden en la historia de la vinculacion de los
trabajadores con el Estado en diversos periodos.

En las primeras décadas del siglo XX los obreros maritimos impulsaron
una serie de luchas y protagonizaron un importante proceso de organizacion
sindical, que tras diversas instancias se consolido en FOM. La centralidad
estructural del transporte maritimo dentro de la economia agroexportadora
y la posicidn estratégica que estos trabajadores tuvieron para enfrentar a la
patronal y sus organizaciones corporativas fueron elementos centrales en la los
conflictos del sector. Existe hoy una cada vez mas amplia bibliografia acerca
de la relacion entre la FOM y los gobiernos radicales en el periodo 1916-1930,
concentrandose en el primer quinquenio, en el cual la FOM logro imponerse
en la lucha por el control sindical del ingreso a las tripulaciones y de las
condiciones de trabajo a bordo. Dentro de este debate mas amplio se desarrolla
un debate en curso sobre su direccion sindical y su cada vez mas marcado
reformismo. Este trabajo inicia la exploracion de la etapa formativa de la FOM,
retomando las experiencias previas, y el andlisis de la corriente politica que fue
su direccion desde su origen, el Sindicalismo Revolucionario.

Problemas tales como la accion y organizacion de la FOM, su direccion
sindical sindicalista y su relacion con los gobiernos radicales vienen siendo
trabajados y analizados por varios autores desde hace unos afios.! En particular
se ha prestado especial atencion a las relaciones laborales y practicas sindicales
de los trabajadores maritimos en el periodo de los gobiernos radicales.? Como

1Adelman, Jeremy (eds), Essays in Argentine labor history 1870-1930, London, Macmillan
1992; “State and labour in Argentina. The portworkers of Buenos Aires”, JLAS, Cambridge
University Press, vol. 25, 1993; Rock, David, El Radicalismo argentino (1890-1930), Amorrortu,
Bs. As., 1992; Horowitz Joel, “Cuando las elites y los trabajadores coincidieron: La resistencia
al programa de bienestar patrocinado por el gobierno argentino, 1923- 24”, Anuario IEHS
16, Tandil, 2001; “Argentina’s failed general strike of 1921: a critical moment in the radical’s
relations with unions” en Hispanic American Historical Review N° 75, pg. 57 a 80, 1995;
Garguin, E., “Relaciones entre Estado y sindicatos durante los gobiernos radicales, 1916-
1930” en Panettieri, J. (comp.) Argentina: trabajadores entre dos guerras, Eudeba, Buenos
Aires, 2000; Rapalo, M. Ester “Los empresarios y la reaccion conservadora en la Argentina:
las publicaciones de la Asociacion del Trabajo, 1919-1922”, Anuario IEHS 12, Tandil, 1997;
“Los patrones ante la legislacion laboral durante el primer gobierno de Yrigoyen”, Cuadernos
del Sur, Revista del Departamento de Humanidades de la Universidad Nacional del Sur, vol.
32, 2005.

2Falcoén, R. y Monserrat, A., “Estado, empresas, trabajadores y sindicatos” en Nueva Historia
Argentina Tomo VI, Falcon R. (dir.) Democracia, conflicto social y renovacién de ideas
(1916-1930), Sudamericana, Bs. As., 2000; Falcén, R. y Monserrat, A., “Politicas laborales y
relacion Estado-sindicatos en el gobierno de Hipdlito Yrigoyen (1916-1922)”, en Suriano Juan
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forma de continuar y renovar la problematizacion la relacion entre el sindicato
maritimo y el Estado durante los diversos gobiernos, abordamos aqui, ademas
de las concepciones del sindicalismo revolucionario que dirigi6 a los obreros
maritimos por muchos afios, la experiencia gremial de estos trabajadores en
la particular coyuntura de principios del afio emblematico 1910, las diferentes
direcciones sindicales de marineros y foguistas, sus acciones y posicionamientos
frente al Estado, y las acciones estatales en torno al conflicto maritimo.

Rearmando el rompecabezas del Sindicalismo Revolucionario local

La historia general del Sindicalismo Revolucionario (en adelante SR)
comenzo6 en el ambito politico-sindical europeo, en particular en Francia e
Italia. En 1895 se cre6 la Central General de Trabajadores (CGT) francesa, la
cual en su congreso del afio 1906, realizado en la ciudad de Amiens, introdujo
en su carta organica los principios del SR, en particular el rechazo a la actividad
politica partidaria y parlamentarista.’

Los sindicalistas revolucionarios en Argentina se constituyeron en una
corriente autonoma en 1906, expulsados del Partido Socialista (en adelante
PS). Primero como fraccion partidaria, y luego desde su propia organizacion,
cuestionaban al PS su parlamentarismo y su escasa atencion a la militancia
sindical de base. De corte obrerista, con fuertes posiciones anti-intelectualistas
y antiparlamentarias, el SR se autodefini6 como apolitico, reivindicando la
accion directa y la autoeducacion obrera en la experiencia de la lucha sindical.
Tomando como referencia las experiencias francesas e italianas, y a sus
teoricos y militantes mas destacados, el SR argentino difundid sus ideas y

(comp.) La cuestidn social en Argentina, 1870-1943, La Colmena; Bs. As., 2000; Moserrat, M.
Alejandra, “La conflictividad obrera y el partido radical. Los trabajadores maritimos entre 1916
y 1930” en Cafiete Victoria, Rispoli Florencia, Ruocco Laura y Yurkievich Gonzalo (comps) Los
puertos y su gente, pasado presente y porvenir. La problematica portuaria desde las ciencias
sociales, Ediciones Gesmar, UNMdP, Conicet, Mar del Plata, 2011; Lucena, Alberto y Villena,
César; “La primera burocracia sindical. La Federacion Obrera Maritima y la gran huelga de
1920-21”, Anuario CEICS, Buenos Aires, 2008; Caruso, Laura; “La huelga general maritima
del Puerto de Buenos Aires, diciembre 1916”, en Revista de Estudios Maritimos y Sociales,
Afo 1, Numero 1, Mar del Plata, 2008; “Estado, armadores y clase obrera en la Argentina de
entreguerras: la segunda Conferencia de la OIT sobre trabajo maritimo (1920)”, Anuario IEHS
nr. 26, Tandil, 2011.

3“La CGT agrupa, al margen de toda escuela politica, a todos los trabajadores conscientes de
la lucha que hay que sostener para la desaparicion del asalariado y el patronato”; “En lo que
concierne a las organizaciones, el Congreso decide que con el objeto de que el sindicalismo
alcance su maximo de efectividad, la accién econdémica debe ejercerse directamente contra la
patronal, no teniendo las organizaciones confederadas, como asociaciones econémicas, qué
preocuparse de los partidos y de las sectas que, afuera y al margen, puedan perseguir, en
absoluta libertad, la transformacién social.” Orden del dia XV Congreso Nacional Corporativo
de la CGT de Francia, Amiens, 8 al 16 octubre 1906. Su redaccion estuvo a cargo de Victor
Griffuelhes, secretario general de la CGT entre 1902 y 1908. Junto a Fernand Pelloutier,
Edouard Berth, Hubert Lagardelle y Goerge Sorel, fueron los principales exponentes del
sindicalismo revolucionario francés.

-177 -



sostuvo una intensa actividad de propaganda, en la cual se destacd la labor de
Julio Arraga, asi como también a través de los periddicos La Accion Socialista
primero, y La Accion Obrera en 1910, el periddico de la Federacion Obrera
Regional Argentina Noveno Congreso (FORA IX), La Organizacion Obrera,
y La Union del Marino, perteneciente a la FOM.

Uno de los autores de referencia, leido y citado permanentemente
en la prensa y en la produccidon propagandistica sindicalista en nuestro pais,
fue George Sorel (1847-1922), cuyos saltos ideolodgico- politicos (liberal
conservador, socialista, dreyfussand y antidreyfrussand, marxista y critico,
pro revolucion rusa, luego interesado en el régimen de Mussolini) hicieron
que el historiador Berlin lo describa como una figura anémala, imposible de
etiquetar o clasificar, reivindicado y repudiado tanto por izquierda como por
derecha. Sorel ocup06 asi un lugar incobmodo, pero importante, en la historia del
pensamiento socialista.*

La lectura particular del “primer Sorel”, en sus escritos de fines el siglo
XIX, sobresocialismoy lademocracia fue uno de los nicleos que permanecieron
vigentes en el resto de su produccién. La reivindicacion de las asociaciones
obreras y su papel en el cambio social, entendiendo a los sindicatos como
la escuela revolucionaria y el lugar de creaciéon de nuevos vinculos en tanto
instituciones autdbnomas que constituyen en si una nueva experiencia, la base
para la sociedad del futuro socialista, es otro de los rasgos desatacados en su
obra. Este marcado obrerismo y el lugar vital del sindicato en la organizacion
y la experiencia obrera lo llev6 a afirmar que “el socialismo no es una doctrina,
una secta, un sistema politico, es la emancipacion de las clases obreras que se
organizan, se instruyen y crean instituciones nuevas... Todo el porvenir del
socialismo reside en el desarrollo autdbnomo de los sindicatos obreros”.

Su virulento anti intelectualismo y su rechazo a toda diferenciacion
entre los trabajadores y una direccion intelectual externa a ellos, llevo a Sorel
a afirmar que los jefes de los sindicatos franceses “han visto que la dominacion
de los poderes publicos estd fundada sobre la pretendida superioridad de los
intelectuales”.” Si bien la participacion politica tuvo un — algin - lugar en
la concepcion soreliana de la accidon politica de los trabajadores, este fue
subordinado, secundario frente a la accion directa, sostenida en sus lugares
de trabajo. De considerar a los partidos como auxiliares de las organizaciones
proletarias, Sorel pas6 con el tiempo (y tras la experiencia de lasocialdemocracia

4 Berlin, Isaiah, Prefacio en Sorel, George, Reflexiones sobre la violencia, Alianza, Madrid,
1976; Albornoz, Martin, “Georges Sorel: la violencia proletaria como critica de la violencia
politica. Notas para una aproximacion” (mimeo)

5 Sorel, George, “El porvenir socialista de los sindicatos”,1900 citado por Martinez Mazzola,
Ricardo, “Sorel en el cambio de siglo. Crisis del marxismo, bloc de izquierdas y pedagogia
obrera”, en Hilb, C. (coord.) Cuando el pasado ya no alumbra el porvenir. La modernidad
politica y sus criticos, Ediciones del Molino, Buenos Aires, 2004
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europea) a concebirlos como una especie de “caballo de Troya” que desde afuera
introducia a los intelectuales en el corazéon del mundo obrero, desviandolo y
corrompiéndolo.

En nuestro pais, la extension de las ideas sorelianas y la conformacion
de una corriente sindicalista fue algo anterior a la aparicion de la obra mas
conocida de Sorel, Reflexiones sobre la violencia, publicada en 1906. Un texto
previo, El porvenir socialista de los sindicatos, de 1900, tuvo gran difusion en
general, y en Argentina en particular, dando cuenta de la fluidez de los contactos
politico-intelectuales entre Europa y Argentina en ese momento, dentro del
cual se evidenciaba un proceso de internacionalizacion de las ideas sorelianas
en el contexto de los debates de la II Internacional, observable en la similitud
de los planteos del sindicalismo francés y el argentino en sus origenes, una base
comun a partir de la cual el SR criollo desarrollé aportes locales, apropiaciones
y reconfiguraciones a partir de la disputa politica, sindical e ideoldgica con el
PS y el anarquismo.®

El SR fue la segunda escision sufrida por el PS, que tras una crisis
interna dio primero como resultado la constituciéon de una fraccidon interna
y luego una corriente autonoma. De esta manera, la corriente sindicalista se
constituyd como resultado de extensos debates al interior de la vida partidaria,
y enfrentando a la linea oficial justista.” El debate en torno a la huelga general
revolucionaria, suscitado en el periodo que va desde la declaracion del estado
de sitio ante el levantamiento radical de 1905 y la realizacion del VII congreso
del PS, donde la fraccion sindicalista fue expulsada, puso de relieve y consolidd
muchas de las posiciones de esta corriente.®

El grupo de militantes que adhirio6 al ideario sindicalista se constituy6
en fraccion dentro del PS y en 1906 se convirtio en corriente auténoma,
cuando en el VII congreso partidario, celebrado en la ciudad de Junin en el
mes de abril, fueron expulsados por mocion de Nicolas Repetto (o “invitados
a retirarse”). Segun el socialista Enrique Dickmann, ésta fue una “escision
saludable, porque permitié a este (el PS) seguir su ruta normal y organica”.’

En general la bibliografia coincide en que los primeros en adherir y
difundir en el Rio de la Plata las ideas del SR fueron Julio Arraga y Gabriela
de Coni. El primero estuvo en los primeros afios del siglo en Europa, donde

6 Kersffeld, Daniel, Georges Sorel: apostol de la violencia, Ediciones del Signo, Buenos Aires,
2004.

7 Sobre la historia del Partido Socialista en Argentina ver Camarero Hernan y Herrera,
Carlos (edits.), El partido socialista en Argentina: sociedad, politica e ideas a través de un
siglo, Prometeo, Buenos Aires, 2005; Oddone, Jacinto, Historia del socialismo argentino, La
Vanguardia, Buenos Aires, 1934.

8 El debate fue reconstruido en forma detallada por Belkin, Alejandro, “El debate sobre la
huelga general y el surgimiento del sindicalismo revolucionario en Argentina (1905)”, ponencia
presentada en X° Jornadas Interescuelas, Rosario 2005.

9 Dickmann, Enrique, Recuerdos de un militante socialista, Buenos Aires, 1949.
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conocio las obras de Sorel y las experiencias francesas e italianas. De regreso
en Argentina, desarrolld una accion de difusion de estas ideas, coincidiendo
en 1903 con la visita del periodista italiano de L’ Avanti y propagandista
sindicalista Walter Mocchi.'’ Algunos de los militantes del PS o cercanos a este
que constituyo el nucleo del SR fueron Gabriela de Coni, el médico italiano
Bartolomé Bossio, Aquiles Lorenzo, Emilio Troise, Luis Bernard, Ernesto Piot,
Lucas Tortorelli, Juan Cuomo, Luis Lotito, y més tarde Francisco Rosanova,
Luis Lauzet, Francisco Garcia y Sebastian Marotta. Varios de estos militantes
formaran parte de la direccion de las sucesivas centrales obreras UGT, CORA,
FORA IX y USA, asi como de diversos sindicatos."

Ya desde 1903 este grupo de militantes, criticos de las posiciones
del PS, actuaron con ¢éxito al interior de la central sindical Unién General de
Trabajadores (UGT), logrando la mayoria de los cargos de la Junta Ejecutiva
en 1906, a la par de su expulsion. En 1909 se constituy6 la Confederacion
Obrera Regional Argentina (CORA), dentro de la cual el SR tuvo una actuacion

10 Falcon, Ricardo. “Izquierdas, régimen politico, cuestion étnica y cuestion social en argentina
(1890-1912)” en Anuario 12, UNR, 1986-1987.

11 Gabriela de Coni (1866-1907), de origen francés, llego a la argentina junto a su esposo, el
médico higienista Emilio Coni, fue una activa militante socialista, y segun Dickman “vivia a la
moda parisiense — tanto material como intelectual — y la ultima moda espiritual en Paris era
el sindicalismo revolucionario”. DICKMANN, ENRIQUE, Recuerdos de un militante socialista,
Buenos Aires, 1949. Bartolomé Bossio, Médico italiano que milito en la ciudad de Azul entre
1904 y 1908, y luego fue perseguido, encarcelado y desterrado. LAUZET, LUIS, “Dos palabras”,
introduccion al libro de BOSSIO, BARTOLOME, Socialismo politico, socialismo obrero. Carta
a un socialista. A propésito del intelectualismo. Socialistas y anarquistas: los socialistas creen
en la eficacia de la ley, los anarquistas en la eficacia de la “idea.”, Biblioteca La Accién Obrera,
1919. Aquiles Lorenzo, secretario general del PSA y director de la publicacién sindicalista,
La Internacional, en 1904 y 1905. Emilio Troise, médico uruguayo que ingreso al PSA en
1905, poco antes de la escisién. Luis Bernard, de origen francés y de profesion linotipista, fue
considerado por Andrés Carbona como el maestro de Marotta resaltando su cualidad de orador.
Tenia una imprenta en el sétano de una casa de la calle Bustamante. Ernesto Piot, secretario
general de la Unién General de Trabajadores. Lucas Tortorelli, trabajador de la industria
del mueble. Juan Cuomo, militante de la UGT, de la cual fue secretario general para 1907.
Francisco Rosanova, Proveniente del gremio de lustradores del calzado, milité en el sindicato
ferroviario desde 1912, siendo su secretario general hasta 1920, cuando paso al gremio de
La Fraternidad. Como colaborador y redactor participo en la recientemente creada CGT. Luis
Lauzet, linotipista francés y dirigente grafico en Argentina, fue director de La Vanguardia, autor
de “La reforma del estatuto monetario en Francia”. Ya como abogado, en 1925 publico el libro
“Una creacion obrera”, referido a la Organizacién Internacional del Trabajo, como parte de la
coleccion Legislatura de la Editorial Juridica, obra que dedico a la memoria de E. Niklison,
quien fuera inspector del Departamento Nacional del Trabajo. Lauzet ademas prologd y
tradujo del francés “El petréleo ”, escrito que en 1921 produjo el periodista Francis Delaisi,
quien colaborara en el periodico antimilitarista de Gustav Harvé, La Guerre Sociale, entre
1906 y 1916, y también en La Vie Obiere, periddico de la CGT francesa. Francisco Garcia,
De origen espafiol, fue secretario general de la FOM desde su creacion en 1910 hasta 1924
ininterrumpidamente, cuando se produjo su alejamiento, puesto que recupera en 1928 hasta
su muerte, en marzo de 1930. TRONCOSO, OSCAR, Fundadores del gremialismo obrero 1,
CEAL, Buenos Aires, 1983. Sebastian Marotta, (1888-1970), dirigente sindicalista proveniente
de la construccion y luego grafico, integrante de la UGT predominantemente sindicalista, luego
dirigente de la CORA, la FORA IX y la USA, solo por mencionar algo de la extensa militancia
de Marotta, e historiador del movimiento obrero argentino. AA.VV. Vida, obra y trascendencia
de Sebastian Marotta. Juicios, semblanzas y anecdotario de un precursor del sindicalismo,
Calomino, Buenos Aires, 1971.
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fundamental, difundiendo sus ideas en el periddico La Confederacion. En
1915, tras un intento fallido de fusidon con la central anarquista FORA (desde
entonces V Congreso), constituyeron la FORA IX, de la cual el SR fue la
direccion politica hasta los primeros afios 20, representando asi una nueva
interpretacion del rol que tenia el movimiento obrero en la lucha de clases.'”
La FORA IX fue, en ese periodo, la central obrera mas importante, y dentro
de ella la FOM tuvo un rol clave, en el proceso general y a nivel nacional, de
organizacion sindical.

Conrelacionalacorriente sindicalistarevolucionariay las anteriores
referencias a su origen y caracterizacion en Argentina, existen algunos trabajos
recientes que abordan la formacion, desarrollo y bases ideoldgicas del SR.
Algunos autores han analizado el lugar de este sindicalismo en la historia del
movimiento obrero en torno al Centenario, pensandolo como producto de una
especializacion en un aspecto de la lucha obrera. La aparicion de esta corriente
implico cierta division del trabajo, en la cual el anarquismo, con su labor
de propaganda, preparaba las condiciones para la realizacion del programa
maximo; los socialistas y su politica parlamentaria buscaban concretar el
programa minimo obrero; y los sindicalistas a través de la lucha econdmica
y la accion directa, apuntaban a la realizacion de las mejoras posible dentro
del marco capitalista, el programa minimo, impulsando el poder obrero y el
control del lugar de trabajo, en funcién de la construccion de nuevas relaciones
sociales."

Mientras algunos trabajos destacan el perfil centrista y burocratico
de esta corriente,'* otros mas recientes proponen nuevas preguntas y ensayan
otras explicaciones sobre el lugar historico del SR. Por ejemplo, esta corriente
fue entendida como una nueva forma de organizacion consciente de la accion
obrera, en pos de la transformacioén de sus atributos productivos, centrada
en el acortamiento de la jornada laboral y el aumento del salario real. EI SR
consideraba al sindicato la inica organizacion propia de la clase obrera para
llevar adelante estas tareas, siendo el partido politico un intento de subordinarla
al dominio de elementos ajenos a ella, al servicio de los intereses del Estado
burgués, de modo que el ejercicio de cualquier representacion politica en los
poderes publicos era considerada incompatible con la representacion gremial.
Sin embargo, Iiigo Carrera, el autor al que nos referimos, sostiene que este

12 Bertolo, Maricel, Una propuesta gremial alternativa: el Sindicalismo Revolucionario (1904-
1916). CEAL, Bueno Aires, 1993.

13 Belkin, Alejandro, Sobre los origenes del sindicalismo revolucionario en Argentina, Ediciones
CCC, Buenos Aires, 2007; Camarero, Hernan y Schneider, Alejandro, La polémica Panel6n-
Marotta (marxismo y sindicalismo soreliano, 1912-1918), CEAL, Buenos Aires, 1991.

14 Camarero, Hernan y Schneider, Alejandro, op. cit.

- 181 -



discurso revolucionario era en realidad una apariencia ideologica, cuyo
verdadero contenido se manifesto en la accion sindical y politica, a partir de
la cual los sindicalistas desempefiaron un papel activo y clave en el terreno
del enfrentamiento gremial hasta 1912. A partir de entonces, con la llamada
Ley Séenz Peiia, el obrero sindicalista votaba por la UCR, ya que este partido,
aunque ajeno a la clase obrera, expresaba el vacio politico dejado por la
ideologia sindicalista. Esta escision de la accion sindical y la accion politica
es el ntcleo de la ideologia sindicalista, restringiendo la accidon obrera a la
primera, o sea, a la reproduccion inmediata de las condiciones de venta de la
fuerza de trabajo. "°

También ha sido planteada la necesidad de estudiar en profundidad
los origenes del SR, asi como la de arribar a una explicacion consensuada
sobre las causas de su auge y decadencia'®. En la misma linea, otro trabajo
ha propuesto “desnaturalizar” en varios aspectos al estudio histérico del SR,
a partir, por ejemplo, de iluminar cuestiones como las diferencias al interior
del grupo sindicalista, ver su accidon como corriente en el largo plazo, para
asi apreciar su relacion con los gobiernos oligarquicos de principios de siglo,
con los gobiernos radicales y con el peronismo, analizando continuidades y
rupturas, asi como identificar cambios, matices, fisuras y nucleos perdurables
dentro mismo de esta corriente.!” Coincidiendo con este diagnostico del estado
actual de los estudios sobre el SR, sus meritos y falencias, es que proponemos
aqui continuar con el analisis de su accion historica en el gremio maritimo
en particular, lo cual permite dimensionar la experiencia concreta de accion
y organizacion del SR en uno de los sectores claves de la economia y del
movimiento obrero del periodo.

Principios ideoldgicos del Sindicalismo Revolucionario

“El sindicalismo opone a la conquista del poder la
huelga general, a la accion de la boleta del voto la
accion directa, y al grupo politico, el Sindicato”."*

Dentro del grupo inicial del SR en nuestro pais, Julio Arraga se destaco

15 IAigo Carrera, Juan, “Las formas politicas de la acumulacion de capital en Argentina: la
necesidad de la apariencia y el contenido del sindicalismo revolucionario y su “huelga general”
”, ponencia presentada en las XIl Jornadas Interescuelas Bariloche 2009.

16 Belkin, Alejandro, “Sindicalismo revolucionario y movimiento obrero: balance historiografico
e hipdtesis exploratorias”, ponencia presentada en Xll Jornadas Interescuelas, Bariloche,
2009.

17Aquino, Cristian, “El Sindicalismo Revolucionario. Un Estado de la Cuestidon”, ponencia
presentada en Xll Jornadas Interescuelas, Bariloche, 2009.

18 Arraga, Julio, El Sindicalismo, los partidos politicos y las sectas, B. La Accion Obrera, 1919,
p. 31.
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por su labor propagandistica y su produccion, a quien Luis Bernard llamo “uno
de los mas profundizados y esclarecidos interpretes” del SR, quien abord¢ el
problema de la conciencia obrera y quien realizd una intensa y necesaria tarea
de educacion doctrinaria de los “productores”™.' A diferencia de sus companeros
Coni, Piot, Lorenzo y Lauzet, Julio Arraga no tuvo una participacion activa en
los debates internos suscitados por el estado de sitio de 1905 y con relacion a la
huelga general revolucionaria.’ De hecho, tras la ruptura con el PS, y a partir
de una relacion personal con el futuro presidente Hipdlito Yrigoyen, Arraga
se mantuvo cercano al radicalismo, a quien lleg6 a mencionarselo como el
“consejero sindical de Yrigoyen”, segun el socialista Enrique Dickmann.?!

Desde los primeros aflos en que adhiri6 al SR, Arraga produjo algunas
definiciones de y para el propio grupo politico, sobre su mision y sus posiciones,
en definitiva, una definicion del SR mismo producida en Argentina. Segun su
propia pluma, el SR “esta todo contenido en la accidn, y es una filosofia de la
accion”?, “es la vida del trabajo dirigiéndose a si misma”?, que

(...) “nacid6 del parlamentarismo cuando este
comenzo a demostrar, por sus actos de colaboracion
de clase, que el Parlamento, que el Estado, no eran
instituciones formadas por y para el pueblo... El
sindicalismo carece de dogmas, de formulas, de
discusiones estériles sobre la sociedad futura; el
esta vacio de utopismo... tiene una filosofia de la

19 Arraga, Julio, Capitulos sobre Sindicalismo, Biblioteca La Accion Obrera, volumen Ill, 1918,
p. 3. Carta de Luis Bernard a modo de prologo. En un breve esbozo biografico, puede decirse
que Julio Arraga, nacido en Buenos Aires, se recibio de abogado en la Universidad de Buenos
Aires. Particip6 de la llamada Revolucion del Parque de 1890 y formé parte de los fundadores
de la Unién Civica y luego de la UCR. Tras el suicidio de Lisandro de La Torre se alejo de esta, y
a fines del siglo se afilié al PS. Como su colaborador material e intelectual, impulsé el periédico
El Diario del Pueblo, que intenté complementar a La Vanguardia, de aparicion semanal, pero
que solo salié durante dos meses, en octubre y noviembre de 1899. Fue conferencista junto a
Juan B. Justo, colaborador de otras publicaciones partidarias, como el Aimanaque socialista, y
también representante del PS en una reunion que, en agosto de 1901, tuvieron con el Presidente
Julio Roca, impulsada por una manifestacion de quince mil desocupados. En esa oportunidad,
salio al balcon presidencial junto con el Pte. Roca, y pronuncié un discurso sobre la necesidad
de la legislacién social. A pesar de haber sido electo como parte del Comité Ejecutivo del PS,
renuncio por su viaje a Europa a fines de 1902. Fue candidato en las elecciones de diputados
nacionales en 1902 y 1906, y electo a mediados de 1905 junto con Gabriela de Coni como
miembros del Comité Ejecutivo, cargo que ambos rechazaron debido al debate politico que
venian planteando al interior del partido, y que resulté en la escisiéon del SR. Ver Tarcus,
Horacio, (dir) Diccionario biografico de la izquierda argentina. De los anarquistas a la “nueva
izquierda, 1870-1976, Emecé, Buenos Aires, 2007.

20 Belkin, Alejandro, Sobre los origenes... op. cit.

21Kamia, Delia, Entre Yrigoyen e Ingenieros. Un episodio de la historia argentina
contemporanea, Ediciones Meridion, Buenos Aires, 1957, pp. 88, 46 y 109-110. Dickmann,
Enrique, Recuerdos de un militante socialista, Buenos Aires, 1949.

22 Arraga, Julio, Capitulos... op. cit., p. 33.

23 Arraga, Julio, El Sindicalismo... op. cit., p. 28.
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accion... que ha llegado a liberarse, no solo de toda
tutela politica, sino también de toda influencia de
los teoricos de la burguesia.”**

Para completar esta definicion, Arraga planteaba aquello que el SR no era, en
sus elaboraciones y producciones, y cudl era su composicion:

“No es el Sindicalismo una tendencia democratica,
no constituye un partido politico compuesto,

como todos los partidos, con personas de diversas
categorias econdmicas, de intereses antitéticos,
psicologias, morales distintas y opuestas,
amontonadas y confundidas en su seno; capitalistas,
obreros pequefios capitalistas, funcionarios,
comerciantes, industriales, abogados, médicos,

etc. no es un conjunto de ciudadanos, de electores
destinados a constituir una clase.””

El SR no era el pueblo el que se organizaba y luchaba, porque el pueblo
— al igual que el ciudadano, el votante - es una ficcién, una apariencia de
homogeneidad colectiva que oculta la lucha de intereses. Era entonces un
conjunto de proletarios, una realidad social cuya mision historica es cambiar el
orden social vigente. En la produccion misma estaba planteado con claridad el
conflicto de clases, el que nace cuando “la institucion patronal reclama para si
el derecho a organizar el trabajo, mientras que ese derecho empieza a recamarlo
para si el sindicato obrero”.? La lucha de clases de los productores contra la
clase patronal era para Arraga la realidad social fundamental, basada en las
diferencias econdmicas existentes, que contrastaba con la imagen abstracta de
una sociedad homogénea - planteada por los partidos y el régimen democratico
- cuya igualdad politica tedrica no lograba neutralizar el conflicto ni hacerlo
desaparecer.

De forma clara, y a partir de una visién materialista de la historia
simplificada, Arraga afirmé en sus obras la preeminencia de los hechos
econdémicos, los que sustentaban y limitaban los hechos politicos. “Los que
piensan que el hecho politico general estd por sobre el hecho econémico

24 Arraga, Julio, Reflexiones y observaciones sobre la cuestién social, Buenos Aires, La
Facultad, 1920, pp. 209 y 210.

25 Arraga, Julio, Nociones del sindicalismo, Buenos Aires, Biblioteca de La Accion Obrera,
1913, pp. 5y 6.

26 Arraga, Julio, Reflexiones..., op. cit., p.16.
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dan preferencia a la accion politica electoral”.?’” Alejandose de esa posicion,
encarnada por el PS, el SR, a partir de dar prioridad a “lo econdmico”, recurrian
a métodos de lucha para transformar esa realidad econémico y social en forma
directa. Para reafirmar estas posiciones, Arraga toma directamente parte de la
obra soreliana:

“Sorel dice, formulando el materialismo historico,
que no debe razonarse nunca sobre el derecho,
instituciones politicas, ideologias del arte, de

la religion o de la filosofia, sin representarse en
toda su realidad la vida econdmica del pueblo.
Sorel afirma asi que el materialismo historico es
la reconstruccion de toda la sociedad desde sus
fundamentos.”®

Para Arraga, y para el SR en su conjunto, esta labor de reconstruccion y
de transformacion no podia ser obra de un partido politico, sino del sindicato.
Ya en 1905, en una nota publicada en el periddico socialista La Vanguardia del
11 de febrero, Arraga formuld una de las primeras definiciones sobre la funcion
que tenian los sindicatos en esta tarea, afirmando que “el porvenir de la clase
trabajadora se encuentra en el desenvolvimiento autonomo de los sindicatos.”?’
El sindicato, “artifice de su propio destino™, fue creado por la necesidad
misma de mejorar las condiciones materiales del obrero. Los sindicatos
autonomos se diferenciaban y superaban a los llamados gremios, porque en
estos la accion corporativa o gremial era concebida como complemento de la
accion politico electoral y parlamentaria, la cual tenia prioridad por sobre la
accion econdmica. Por el contrario, para el SR el sindicato autonomo era la
mejor escuela de libertad: “el obrero es libre en su seno, como lo es el sindicato
en la federacion, y estas en las confederaciones,’’ y “tiene las dos acciones
concentradas en los obreros mismo, y ejercidas siempre desde sus mismas
organizaciones”.”? De esta manera, uno de los rasgos principales del SR fue
la autonomia de la organizacién sindical de cualquier otra estructura politico
partidaria y estatal.

Esta autonomia era también afirmada en contra de los intelectuales.
Este anti intelectualismo fue otra de las caracteristicas del SR, expresado ya en

27 Arraga, Julio, Reflexiones..., op. cit., p.47.

28 Arraga, Julio, “A propésito del materialismo histérico”, en La Accién Obrera 17 junio 1911.
29 Kersffeld, Daniel, op cit., p. 116.

30 Arraga, Julio, Reflexiones, op. cit., p. 210.

31Arraga, Julio, Reflexiones, op. cit., p. 58.

32 Arraga, Julio, Reflexiones..., op. cit., pp. 126 y 127.
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su rechazo mas general al partido politico, donde se nucleaban profesionales
e intelectuales, especialmente en el PS, caracterizado por dirigentes con
formacion académico politica de clase media. Pero este rechazo era mas
amplio, comprendia a la figura del intelectual en si y a toda pretension de
poner en primer lugar la reflexion, la teorizacion y las ideas por sobre la accion,
la experiencia y los hechos. Los juicios y teorias aprendidas y arraigadas
previamente impiden aprehender la realidad cambiante. Al respecto, Arraga
afirmaba:

“en presencia de los hechos nuevos que tenia

delante, en vez de modificar mi criterio anterior

falso, desfiguraba aquellos para acomodarlos a

mi mentalidad formada por estudios tinicamente

teoricos. Los primeros afios los emplee en borrar

de mi mente los conocimientos adquiridos.” En su

defensa a ultranza de la experiencia como forma

unica y valida de conocimiento, afirmaba que

para conoce la vida obrera “hay que vivirla para

comprenderla, es una existencia en transformacion

continua...”

En el mismo sentido que Sorel sostenia que “La huelga general no ha
nacido de reflexiones profundas sobre la filosofia de la historia, ha surgido
de la practica**, Arraga revalorizO permanentemente en su obra la fuerza
de la experiencia, del hacer, del hecho. La reflexion tedrica, el analisis y la
construccion de un programa son secundarios en la accion obrera, y muchas
veces fueron considerados obstidculos de esta. “Los programas sirven a
los partidos para ocultar sus verdaderos propdsitos, ya que toda accion es
determinada por los intereses colectivos de la agrupacion y su afianzamiento
en el poder”.*

Tanto el intelectual como el partido eran concebidos por el SR como
externos a los productores, la clase obrera, y por esta misma razéon no podian
constituirse en su direccién ni en sus formadores. El trabajador solo podia
educarse en la misma accion sindical, en su auto-organizacion. Para el SR
el partido politico era una creacidon burguesa, exterior a la clase, con un
claro y tnico rol conservador, cuya accion parlamentaria y electoralista es
necesariamente reformista. Arraga opone al partido el sindicato, uno de
caracter revolucionario, cuya accion choca directamente con el patréon y su

33 Arraga, Julio, Reflexiones, op. cit., pp. 31y 33.
34 Sorel, George, El sindicalismo revolucionario, 1902.
35 Arraga, Julio, Reflexiones..., op. cit., pp. 22 y 23.
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autoridad. Sostiene que “Hace varios afios que me he retirado de la dirigencia
del partido socialista argentino, porque nuevos estudios y observaciones sobre
el movimiento obrero me han demostrado que la direccion y la organizacion
de la clase asalariada debe hacerse por ella misma, es decir, sin intervencion de
personas de otras clases.” * Bajo la accion del PS ... se pretendi6 reemplazar
a la clase por el partido (artificial), sustituir al productor por el ciudadano
(abstracto), reemplazar la conquista del taller por la del Estado, se busco que
la revolucion social la hagan los intelectuales por sobre los productores...
”37 Como critica furibunda al partido, en general y al PS en particular , al
reformismo e “idealismo parlamentario”, Arraga reafirmaba la materialidad de
la accidn, unico medio para el cambio social.

Si los trabajadores ocupaban un lugar primordial en la sociedad por
su calidad de productores, estos se agrupaban por si mismo en el sindicato
en el camino de su liberacion, aunque “no faltan los que quieren conducirlos,
guiarlos, constituyendo para el caso partidos politicos con programas
curalotodo. Son los dirigentes de estos partidos quienes siembran la cizafia
en los sindicatos, procurando malograr la uniéon de todos los trabajadores”.*®
Por esto se consideraba fundamental evitar la participacion partidaria politica,
“infiltraciéon o intromision”, en los sindicatos. De esta forma, la accion
sindicalista venia a confirmar el papel revolucionario del sindicato, como
herramienta de lucha y como embrion de un sistema colectivista, oponiendo
esta organizacion al partido politico, considerado enemigo de la unidad y
solidaridad de los trabajadores en tanto productores: “el embanderamiento
lleva a la division.”

La autonomia o independencia politica de los partidos y otras
instituciones fue uno de los nucleos originarios del pensamiento sindicalista
— si bien se reconoce cierta dificultad de identificar un conjunto que tenga
suficiente coherencia y unicidad como para definirlo de esa manera -. En el
mismo sentido, el Estado era concebido como la expresion politica de los
intereses de la clase capitalista, lejos de la imagen de custodio del interés
general ubicado por sobre las diferencias sociales. Por esto, Arraga consideraba
que participar en el Estado y en el sistema politico parlamentario, al estilo del
PS, era un camino inconducente, incapaz de dirigirse hacia la transformacion
social. Asi lo expresaban también el conjunto de principios programaticos
sostenidos y publicados por el SR al momento de constituirse en una corriente
autonoma. Alli se afirmaba la importancia de la lucha de clases y la acciéon
directa como forma de intervencion privilegiada de la clase obrera; en el

36 Arraga, Julio, op. cit., pp. 30 y 31.
37 Arraga, Julio, op. cit., p. 18.
38 Arraga, Julio, “Al Sindicato!”, La Accién Obrera 24 abril 1911.
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rol central y revolucionario en la teoria y en la practica del sindicato como
instrumento superior de lucha y base de la conformacion de una sociedad
futura de productores libres. Se resaltaba también la importancia de la accion
revolucionaria por sobre la parlamentaria, y se afirmaba el cardcter burgués
del Estado: “Negar que el Estado sea 6rgano social y universal y demostrar su
naturaleza de institucion de clase”.

Esta actitud de alejamiento del Estado y sus instituciones la expresaba el
propio secretario general de la Union General de Trabajadores (UGT) en una
carta de 1907 al Departamento Nacional del Trabajo (DNT), en respuesta al
ofrecimiento de mediacion de esta institucion con pocos meses de existencia:

“(...) para que en lo sucesivo no se molesten
mas, haciéndonos proposiciones semejantes, que
estdn en pugna con la mayoria de los miembros
que componen nuestra institucion, os manifestamos
que no creemos necesaria la intervencion de esa
institucion en los asuntos que atafien a nuestra
organizacion por estar convencidos que todo lo que
se refiere al bienestar y mejoramiento de nuestra
clase, depende tinica y exclusivamente del esfuerzo
que pueda desarrollar la accion obrera por medio de
la lucha ejercida contra la de los que nos sumen en
la mas cruel explotacion. Por lo tanto, toda comision
de arbitraje propuesta por instituciones de la clase
burguesa (como es ese “Departamento del Trabajo™)
no puede tener por resultado otra cosa que no sea
la defensa de los intereses capitalistas. (...) Nuestro
lema es la “lucha de clases” y por lo tanto rechazamos
toda armonia entre capital y trabajo.”*

Para el SR la postura de colaboracion de clases y la negociacion con el
Estado eran practicas que invisibilizaban la lucha estructural entre patrones y
obreros. Consideraban el antagonismo de clase como inevitable, y la lucha de
clases como principio rector de la sociedad, base para la constitucion y accion
del sindicato. Esta organizacion obrera y su accion no podian ser abandonadas
o subordinadas a la negociacion y la participacion en tribunales arbitrales u
otra instancia estatal. Si bien no se afirmaba la negacion rotunda al dialogo

39 La Accion Socialista, 1905, citado en Del Campo, Hugo, El sindicalismo revolucionario
(1905-1940), CEAL, Buenos Aires, 1986.

40Citado en Spalding, Hobart, La clase trabajadora argentina (Documentos para su historia
1890/1912), Editorial Galerna, Bs. As., 1970, p. 367.
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con el Estado, préctica que se hara extensiva entre los sindicatos dirigidos
por la corriente, si estaba explicito en el pensamiento del SR en sus origenes
la denuncia del caracter de clase de ese Estado y la necesidad de mantener
al movimiento obrero organizado en sindicatos en una posiciéon auténoma e
independiente de este. Este resalta cuando en la préctica sindicalista de los
afos posteriores el didlogo con los diversos gobiernos y el establecimiento de
cierto tipo de vinculo o alianza informal con el Estado, demostrara el desarrollo
de una politica de negociacion y acercamiento al Estado como linea de accion
y como estrategia sindical.

También la Iglesia catdlica encaré la tarea de organizar a los trabajadores
desde fines del siglo XIX, a partir de la extension del catolicismo social y
de la formacion de circulos obreros que competian con los sindicatos por las
lealtades y las identidades obreras.' Sobre la relacion entre la Iglesia y el
movimiento obrero, Arraga sostuvo:

“A los obreros desde los sindicatos no les
corresponde combatir ideologicamente a la
Iglesia”, solo cuando esta se cruce en su camino de
lucha. “... el sindicalismo con su sentido practico
llama a formar a sus filas a todos los obreros,
sin preguntarles que ideas tiene en religion o en
politica.” #

Se esperaba que los obreros tengan en la lucha sindical un aprendizaje
experimental, por fuera de posibles teorizaciones o sistemas preconcebidos,
aprendizaje que evidenciara la impotencia de la Iglesia para emanciparlos, asi
como la innegable accion conservadora de su prédica frente a la explotacion
y la opresion. Incluso, con la formacion de circulos catdlicos para obreros,
la Iglesia contribuia a una educacion ideologica opuesta a la propaganda
socialista.

Larelaciondel SR conlos partidos, los intelectuales y el Estado, y con
otras instituciones como la Iglesia, era definida y entendida por la exterioridad
de estos respecto a los obreros productores, sosteniendo la necesidad de la
organizacion autéonoma de estos ultimos. De esta manera, en los origenes
organizativos e ideologicos del SR la autonomia era una de las principales

41Rapalo, Maria Esther, “La relacion entre los Circulos de Obreros y los sectores patronales
en las dos primeras décadas del siglo Xx”, en Prismas, num. 9, 2005; Martin, Maria Pia
(1992): “Catolicos, politica y sindicatos”, Estudios Sociales N° 2, 1er. Semestre de 1992,
Santa Fé; Recalde, Héctor, La Iglesia y la cuestion social (1874-1910). Buenos Aires:
C.E.A.L, 1985.

42 Arraga, Julio, op. cit., 83 y 84.
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trincheras. Junto con esta, se levantd como reivindicacion fundamental de
la unidad de los trabajadores. En tanto productores, estos llevaban adelante
una accidn corporativa necesaria, mas bien fundamental, para el SR. Pero la
accion corporativa era realizada por diversos sectores en reclamo de mejores
condiciones laborales. En cambio, la unidad y la accion solidaria de toda la
clase se constituia en una acciéon politica, contra toda la clase patronal y el
Estado. Arraga afirmaba en este sentido:

“Los partidarios de la accion parlamentaria
ven en la ley la fuente y la seguridad de las mejoras
obreras, mientras que los sindicalistas encuentran
esa fuente y esa seguridad en sus necesidades y en
la accion desenvuelta por medio de sus sindicatos,
luchando aislados con el patrono o colectivamente
con el Estado.”®

Esta accion colectiva se fundaba en la unidad de la clase como tal,
y se expresaba en la huelga general econdmica, la que no confundian con la
insurreccion armada impulsada por los ciudadanos o los politicos, estos es,
por los anarquistas o los radicales; la huelga solo podia declararla y hacerla los
productores, en calidad de tales, y por eso era una medida fundamentalmente
obrera.

Este conjunto de ideas del SR vernaculo fueron sintetizadas y
sistematizadas en una obra posterior del autor, de 1918, donde reflexionaba
acerca de la llamada filosofia sindicalista, que rechaza a la clase dirigente y
cualquier grupo por fuera de la produccion que intente erigirse en direccion
de los productores.* Estas posiciones reafirmaban una filosofia de la accion,
sostenida por el SR, basada en la independencia politica y la superioridad
incontrastable del método de accion que “tiende a darles (a los obreros) la
absoluta direccion de sus asuntos y les asigna la mision de crear su propio
destino... su propia historia...”*

Para el SR existian dos fuerzas econdmicas antagonicas, y la realidad
social y politica era leida en esa clave binaria. Habia una justicia, un derecho
y una ley obreras y otras capitalistas, cuyo destino se dirimia en la lucha del
obrero frente al patrén, en el terreno estrictamente econéomico, y no en la
politica nacional. “No hay una justicia, asi como no hay un derecho universal,

43 Arraga, Julio, op. cit., p. 134
44 Arraga, Julio, Capitulos sobre sindicalismo, 1918.
45 Arraga, Julio, El sindicalismo, los partidos politicos y las sectas,
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sino justicias y derechos segin los grupos de interés. A la constitucion escrita,
cuestion de estudio para tedricos y eruditos, debe oponérsela la observacion de
la constitucion real, aquella sostenida en las relaciones de fuerza entre las dos
clases fundamentales.”*® No era posible, como muchos pretendian, reformar
la primera para cambiar la segunda, sino solo lo contrario. Las nuevas leyes
sociales vendrian a reconocer una situaciéon de hecho, lograda mediante la
organizacion y la accion unitaria de los trabajadores. En forma sintética, y
en las propias palabras de Arraga, la labor del SR podria resumirse de esta
manera:

“La produccion es el acto mas alto de la
personalidad humana, puesto que realiza su poder
creador y este poder esta sometido al patron, el inico
que segun el sistema actual tiene el derecho para fijar
la disciplina en el taller y organizar el trabajo. Frente
a esta autoridad que establece las condiciones de un
trabajo impuesto, se levanta el sindicato parareclamar
el derecho de organizar el trabajo libre, y es a medida
que la libertad penetra en el taller emancipando a los
trabajadores, que la sociedad también reconquista
su libertad. Y esa transformacion... no tiene que ser
el resultado de propagandas tedricas y abstractas
realizadas desde las democracias, los parlamentos
politicos, sino por la accion de clase, por el sindicato
sin dogmas, sin teorias preconcebidas... y solo por la
practica continua de la vida y la accion de todos los
momentos ira el productor formando su capacidad, su
caracter y la organizacion del trabajo libre. ... Todo el
problema social esta en la transformacion del taller.
Substituir gradualmente la autoridad del patron por la
organizacion voluntaria de los productores libres.”’

Asi caracterizado, el ideario sindicalista se componia fundamentalmente
por los nucleos desarrollados en este apartado: la lucha de clases, la centralidad

46 Arraga, Julio, Reflexiones, op. cit., pp. 74y 75.

47Arraga, Julio, Reflexiones... op. cit., pp. 56 y 57. En cuanto al control del lugar de trabajo
como nucleo de la lucha del SR ver Caruso, Laura, “Control a bordo: la Federacién Obrera
Maritima, 1916-1921”, en Dicésimo, Daniel y Simonassi, Silvia y (comps.), Trabajadores y
empresarios en la Argentina del siglo XX: indagaciones desde la historia social, Prohistoria
Ediciones, Rosario, 2011.
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del sindicato, la accion directa, antiparlamentarismo, anti intelectualismo, la
autonomia de los intelectuales, los partidos, del Estado y otras instituciones,
la unidad de la clase, la huelga general. A través de estas ideas es posible
reconstruir la vision politico-ideoldgica que sustentaba e informaba las
practicas politicas de esta corriente en sus primeros afios, asi como ver sus
transformaciones, tanto a nivel de su ideario politico como de sus practicas.

Lejos de ser inmutables, las ideas y posiciones sostenidas por el SR
se fueron modificando a partir de su practica cotidiana y con la experiencia
politico sindical adquirida, asi como también a partir de las influencias
tedricas y debates con otras corrientes. Su practica sindical se fortalecio en
torno a la defensa incondicional de la herramienta gremial, el sindicato, al
impulso de reclamos en post de demandas salariales y laborales estrictamente,
y al abandono progresivo de la confrontacion abierta en favor de posiciones
mas negociadoras y pragmaticas. De esta forma, el resultado exitoso de las
acciones impulsadas por los sindicatos que dirigian, como la FOM o la FORA
IX, consolidaron al SR como representacion sindical, a la vez que tendieron a
favorecer la negociacién como practica, expresada en la aceptacion y reclamo
de mediacion de diversas instancias gubernamentales y organismos oficiales
desde los primeros afios del siglo. Esto consolid6 posiciones pragmaticas
cada vez mas proclives a la concrecion de logros econdmico-corporativos
de los trabajadores, y menos al enfrentamiento con el gobierno. Su retorica
revolucionaria cedié ante la practica crecientemente negociadora, y menos
proclive a impulsar la huelga general por solidaridad.

El resultado de la accion sindicalista y el procesamiento de estas
experiencias acentud su pragmatismo, definiendo un nuevo perfil para el
SR, que pas6 de ser un sindicalismo de “accion directa” a uno “de presion”,
definiendo un lento proceso de embrionaria integracion politica iniciado
hacia fines de la década de 1910, que sera un elemento clave en la tradicion
obrera y sindical argentina. En adelante la autonomia politica de los partidos,
los intelectuales, las instituciones y el Estado, sobre todo este ultimo, dejo
de cumplir una funcién disruptiva y de escision al interior de la clase, para
reducirse al reclamo de una fraccion que subordinaba al resto a la proteccion de
sus conquistas y que se arrogaba la representacion ante el Estado del conjunto
de la clase trabajadora.*® Asi como lo sefial6 Edgardo Bilsky, también Ricardo
Falcon destaco el proceso en el cual el SR fue flexibilizando sus posiciones, no
aquellas de que rechazaban la vida politica partidaria y la vida parlamentaria,

48 Bilsky, Edgardo, Esbozo de Historia del Movimiento Obrero Argentino: desde sus origenes
hasta el

advenimiento del peronismo, Cuadernos Simén Rodriguez, Biblos, Buenos Aires, 1987; La
FORA y el movimiento obrero, tomo 1y 2, CEAL, Buenos Aires, 1987.
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sino las que incitaban a habilitar canales de aproximacion al Estado.* De esta
manera, el anti estatismo inicial del SR fue paulatinamente relegado frente
a la experiencia reiterada de un Estado en proceso de transformacion, con
una actitud de negociacion y acercamiento hacia ciertos grupos obreros. Este
fue el caso de los obreros maritimos; de alli la necesidad de profundizar el
conocimiento sobre su recorrido de su organizacion sindical y sus luchas.

Origenes de la FOM. Experiencias de organizacion y lucha. La huelga
maritima de comienzos de 1910.

Desde inicios del siglo XX la creciente organizacion sindical de los
trabajadores se hizo visible a través de sus acciones y su movilizacion, y esto
ocurrio con particular intensidad en el &mbito del puerto. Entre los tltimos afos
del siglo XIX y las primeras dos décadas del siglo XX los obreros maritimos
sostuvieron varias huelgas por demandas particulares del sector, dirigidas a
recomponer y mejorar si situaciéon econdémico corporativa, en las cuales se
expreso el conflicto inherente entre la patronal y los trabajadores embarcados.
Esto afectd fundamentalmente a la Mihanovich al ser la mayor empresa de
cabotaje. Ademas de convocar y participar de otras acciones por solidaridad,
huelgas generales y medidas vinculadas a la coyuntura politica nacional
y mundial, se resumen aqui aquellas luchas que implicaron al sector. Las
mismas buscaron mejorar las condiciones de trabajo y de vida de los obreros
embarcados del puerto de Buenos Aires, asi como el fortalecimiento de su
herramienta gremial. En la direccion sindical de los trabajadores maritimos
el SR fue la corriente politica de mayor importancia. Desde su existencia
autonoma del Partido Socialista, se constituyd en direccion gremial de los
obreros embarcados, inicialmente y en particular de los marineros, y luego de
la estructura sindical que aunaria a diversos trabajadores de cubierta, cocina y
sala de maquinas, la FOM.

Desde 1895 existi6 una y luego varias organizaciones sindicales de
las diferentes categorias de trabajadores de a bordo, las que impulsaron y
dirigieron una serie de huelgas en la primera década del siglo XX. El estudio
en conjunto de estas huelgas permite conocer las practicas y politicas de los
obreros embarcados y su direccion sindical que dieron base y forma a la FOM,
a su linea politica y a la consolidacion de un tipo de organizacion sindical, asi
como su relacion con el SR. En particular, interesa aqui analizar la huelga de
enero de 1910, inmediatamente anterior a la constitucion de la FOM, y de cuyo

49 Falcon, Ricardo. “Izquierdas, régimen politico, cuestion étnica y cuestion social en argentina
(1890-1912)” en Anuario 12, UNR, 1986-1987.
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desarrollo surgi6 esta organizacion conjunta de los trabajadores maritimos que
logrd perdurar y fortalecerse, a diferencia de experiencias anteriores similares
que incluian a marineros, foguistas y otros obreros de a bordo.

Por muchos veranos la huelga se impuso como un hecho en el puerto
portefio. La época estival de cosecha y exportacion era la mas favorable para
ejercer presion y concretar las demandas obreras. La primera huelga de obreros
maritima que la bibliografia en general ha documentado fue la huelga de
marineros y foguistas de enero de 1895. Esta, mas alla del éxito de sus demandas
en cuanto a salario y jornada laboral que la impulsaban, fue fundamental
en el proceso de organizacion sindical de los trabajadores maritimos; en su
desarrollo se conformo la primera organizacion sindical maritima perdurable,
la Sociedad de Resistencia y Proteccion Mutua de Marineros.

Hoy sabemos que hubo antecedentes de accion sindical de los
trabajadores embarcados antes de 1895. A fines de noviembre de 1888 existio
la posibilidad de una huelga de marineros en aquella coyuntura particular, la
cual se evitdé mediante la concesion de los armadores de un aumento salarial.>
La inmediatamente posterior “huelga del Riachuelo™, asi conocida en la
época, constituyé un movimiento general de agitacion obrera en la zona del
puerto de Buenos Aires. Incluy6, ademas de los marineros, a peones de obras
y barraqueros, y otros gremios, como los ferroviarios. Ese fue un momento de
auge de la lucha obrera que permitio dar un salto politico y organizativo a los
trabajadores, teniendo a La Boca como epicentro de la huelga, y constituyendo
una accion fundamental y primera de los obreros embarcados. En este contexto,
la huelga de marineros se inicié a comienzos del mes de agosto de 1889 a partir
de un reclamo salarial, y movilizé a unos 1500 marineros, convocados por
otros trabajadores de a bordo, “recorriendo fondas y almacenes, e incitando
a sus colegas a un levantamiento en masa, como unico medio de traer a los
patrones a un arreglo...”!

La huelga de comienzos de 1895 comenz¢ entre los marineros, y luego
se sumaron los foguistas, reclamando nuevamente un aumento salarial y la
limitacion de la jornada laboral. Declarada el 1° de enero, la huelga involucré
a unos 4000 marineros. Tras 20 dias de conflicto se llego a un acuerdo. Lo
interesante de este hecho particular es la disposicion a la mediacion del Estado
bajo el gobierno conservador Luis Sdenz Pefia, a partir de diversas instancias
y funcionarios (el Ministro del Interior Eduardo Costa, el Jefe de Policia o el
Prefecto Maritimo) quienes se reunieron durante la huelga con la patronal y

50 Poy, Lucas, “Tu quoque trabajador? Agitacion obrera en Buenos Aires (1888-1889)", en
Documentos de Jovenes Investigadores, Instituto de Investigaciones Gino Germani, FSc,
UBA, marzo 2010.

51 “La huelga de marineros” Sud América 3 de agosto 1889, citado en Poy, Lucas, op. cit.
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con las comisiones representativas de los obreros embarcados.’? La diversidad
y dispersion patronal intentaba ser contrarrestada con la constitucion del
Centro Maritimo, dentro del cual la principal empresa naviera era, por capital,
flota y tripulacion, la Mihanovich.> Sin embargo, la division de posiciones
entre los armadores ante la huelga era significativa; los lancheros menores
y algunas grandes empresas como Lambruschini quieren negociar, mientras
la Mihanovich secundada por la mayoria del Centro Maritimo sostienen una
posicion de intransigencia y amenaza de lock out, que se concreta el 9 de
enero, momento en el que la huelga se habia extendido de los marineros y
estibadores a foguistas, y demas trabajadores de los talleres de la ribera.>

El dato significativo de este movimiento huelguistico radica en la
predisposicion a la negociacion de los trabajadores y la aparicion de la Sociedad
de Resistencia y Proteccion Mutua de Marineros, la cual se constituyo a los 5
dias de iniciado el paro, el 6 de enero de 1895, expresando un salto cualitativo
en términos organizacionales y generando nuevas iniciativas de organizacion
para sostener la huelga.* Incluso, la nueva Sociedad propuso a los armadores
la posibilidad de nombrar a dos capitanes como arbitros en el conflicto.’® A los
pocos dias de existencia la sociedad contaba con 2000 socios. A las dos semanas
de iniciada “la huelga tiende a su fin con un sometimiento absoluto a las
exigencias de los patrones”.>” E1 16 de enero finalizo6 la huelga, con un aumento
salarial menor al recamado en primera instancia por los trabajadores.*®

En enero de 1900 la empresa Mihanovich accedio a firmar un acuerdo,
sobre aumento salarial y horario a bordo, al cual dejoé sin cumplimiento.
En reclamo, la huelga fue declarada por las tripulaciones el 15 de enero,
demandando un aumento salarial, el pago del trabajo nocturno y de dias
feriados.”® Marineros y foguistas se organizaron diariamente en asambleas
diarias, dirigidas por la comision directiva de la Sociedad de Resistencia,
establecieron una caja o fondo de huelga a cargo de la Sociedad, e impulsaron
una especie de comedor en su local. La prensa reflejaba las modalidades de la
organizacion obrera a semanas de iniciado el conflicto:

52 El Tiempo, 4 de enero 1895, “Las huelgas. Marineros y estibadores.”

53 Caruso, Laura, “La Mihanovich: trabajo maritimo, condiciones laborales y estrategia patronal
en las primeras décadas del siglo XX”, Revista Trabajadores, Afo 1, N° 2, segundo semestre
2011.

54 El Tiempo, 5 de enero 1895, “Marineros y estibadores”; 9 de enero 1895 “Las huelgas”.

55 La Nacion, 6 de enero 1895, “En el puerto. La huelga de marineros”.

56 El Tiempo, 7 de enero 1895, “Las huelgas. Marineros y estibadores”.

57 El Tiempo, 12 de enero 1895, “La huelga. Armadores, marineros, foguistas...”

58 La Nacion, 17 de enero 1895, “Navegacioén. La huelga de marineros. Asunto concluido.”
59 Un estudio de la huelga de 1901 fue realizado por Céspedes, Nora, “;La clase obrera,
estaba organizada a principios del siglo XX?” (mimeo)
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“En la reunion que celebraron anoche los
huelguistas, y en la que pudimos ver unos cien
individuos, poco més o menos, se designaron

como siempre, comisiones para vigilar los buques
que estan sin marineros. Para evitar incidentes
desagradables a todos los individuos a quienes se
les dio esa comision, el presidente de la sociedad les
secuestrd las armas que llevaban, las que no se las
entregaran hasta que concluya la huelga.”

Mientras la huelga crecia en adhesion, la prensa reconocia la fortaleza
sindical de los trabajadores maritimos a comienzos del siglo: “La sociedad
cuenta con los medios suficientes para resistir y socorrer a numerosos
asociados durante tres meses y espera salir airosa en el conflicto...”.%' Unos
8000 trabajadores conformaban la poblacion obrera de las flotas mercantes de
bandera nacional en ese momento, de los cuales unos 2.500 estaban adheridos
a la Sociedad Marineros y Foguistas, quienes habian encarado la construccion
de una organizacion sindical conjunta. La compafiia Mihanovich concentraba
entonces la mayor cantidad de tripulantes, unos 2000 aproximadamente,
seguida por un conjunto de armadores menores, muchos de los cuales firmaron
sin demora el acuerdo con los trabajadores en huelga, a diferencia de la “M”,
que mantuvo su postura intransigente hasta el final del conflicto, que a la
semana de iniciada contaba con la adhesion al paro de los carpinteros de los
talleres de la Mihanovich y el apoyo de organizaciones de las ciudades de
Ramallo, San Nicolds y Bahia Blanca y de los trabajadores de los puertos de
Montevideo, Paysanda y Concordia.®

Las medidas represivas tomadas por el Estado con relacion a la huelga
tenian que ver con la detencion de algunos huelguistas que agitaban a favor
del paro, la orden de la Prefectura de prohibir las recorridas por los diques
de dos o mas personas, obstaculizando la expansion del movimiento. La
patronal maritima acudi6 al poder estatal para resguardarse frente a la protesta,
dirigiéndose directamente hacia el Jefe de Policia. Finalmente, el triunfo de
la huelga y la firma del acuerdo por los armadores, incluso la Mihanovich,
se concretd en la ultima semana del mes de enero, y era asi reflejado por el
periddico socialista:

“Merece la benemérita Sociedad Marineros

60 La Nacion, 19 de enero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.
61 La Prensa, 15 de enero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.
62 La Nacion, 16 de enero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.
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y Foguistas por su noble y levantada propaganda
a favor del pobre obrero, un aplauso por el triunfo
obtenido que La Union le tributa entusiasta.”®

Durante la huelga se evidenciaron conflictos al interior de la direccion
de la Sociedad, e incluso se dio un recambio en la presidencia de la misma, que
paso de Antonio Fianaca a Antonio Garibaldi, acompaiiado de Angel Capurro,
nombrado su presidente y socio honorario, acusados de ser ‘“abogadillos
mercenarios” y “rubicundos burguesotes” ¢, aliados con los patrones, asi
lo denunciaba el periddico anarquista La Protesta: “(...) el comedero de los
doctores y otras yerbas que lo tienen a la sociedad de aquellos obreros-y con
seguridad también en la casa de los patrones.”®

En enero de 1902 el escenario se repite: una huelga parcial de marineros
y foguistas fue declarada en la flota Mihanovich, la Gnica empresa que no
accedi6 a cumplir con las demandas obreras. Su intransigencia y las condiciones
abusivas de trabajo ya eran conocidas por los obreros maritimos, también por
los portuarios.®® Al afio siguiente, el 28 de junio de 1903 segin el DNT, se
constituy6 la Sociedad de Marineros y Foguistas®’, la que en diciembre de ese
afno sostuvo una huelga por 5 dias que termin6 con el cumplimiento de las
demandas obreras.®®

La Sociedad de Resistencia de Marineros y Foguistas se declard en
huelga a comienzos de 1904, en la que participaron 4.500 trabajadores. Tras 57
dias de paro lograron una respuesta favorable por parte de los armadores.®® En
los primeros dias de diciembre de ese afio se presento un pliego de condiciones,
sin necesidad de declarar la huelga por la mediacion del jefe de policia, a la
cual la Sociedad accedi6.™

63 La Vanguardia, 26 de enero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.

64 La Vanguardia, 26 de enero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.

65 La Protesta Humana, 2 de febrero de 1901, citado en Céspedes Nora, op. cit.

66 La empresa se habia negado a acordar a fines de 1901 con los estibadores, siendo
nuevamente la Unica companiia ausente en las negociaciones, que incluyeron la jornada de
9 horas y un aumento salarial. La oposicion de la patronal croata era rotunda: frente a los
reclamos obreros no iba a conceder el reconocimiento al sindicato como representacion valida,
y mucho menos las demandas por este sostenidas. Oved, laacov, op. cit., pp. 205.

67 Boletin DNT N° 6, septiembre 1908.

68 Boletin DNT N° 40, febrero 1919. “Las organizaciones obreras de Buenos Aires. La
Federacion Obrera Maritima” por José Elias Niklison.

69 Boletin del DNT N° 40, febrero 1919; Abad de Santillan, Diego, La FORA. Ideologia y
trayectoria. Editorial Proyecto, Buenos Aires, 1961, p. 110 y Marotta, Sebastian, El movimiento
sindical argentino. Su génesis y desarrollo, tomo Il 1907-1920, Editorial Lacio, Buenos Aires,
1961, p. 167.

70 La mediacion policial era frecuente a principios de siglo, por designacién del Poder Ejecutivo
Nacional y ante la ausencia de otros canales institucionales, aunque claramente tuvo un
uso acotado a determinados conflictos en sectores estratégicos o con un interés particular.
Ver Suriano, Juan “El Estado argentino frente a los trabajadores urbanos: politica social y
represion, 1880-1916” en Anuario 14, 2da. Epoca, Rosario, 1989-1990.
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El fracaso de una nueva huelga en enero de 1906 llevo a la division de
la sociedad y la conformacion de dos organizaciones gremiales por separado,
foguistas y marineros, distanciados en la propia accién por diferencias
politico-ideologicas y posiciones de mayor intransigencia. En marzo de 1906
se constituyd la Sociedad de Foguistas Maritimos Unidos. A fines de ese
mismo afio y con 8000 adherentes fue reimpulsada la Sociedad de Marineros
y Foguistas, que declar6 una huelga, sostenida desde mediados de diciembre
de 1906 al 12 de enero de 1907, cuando se consiguié un aumento salarial
y el mejor trato a bordo reclamados”. Se formoé entonces la Liga Obrera
Naval Argentina (LONA), dirigida por Juan Colmeyro’, que volvia a reunir a
marineros y foguistas.

Una huelga general maritima fue declarada el 29 de diciembre de
1907, la que culmind el 8 de enero de 1908, con relativo éxito, al conseguir
la abolicion de la nueva libreta con impresiones digitales que queria aplicar
la policia en el ambito del puerto, y la supresion de la transcripcion de los
articulos del Codigo de Comercio en la antigua libreta.”” La protesta contra la
implementacion de libretas de navegacion con huellas digitales de sus titulares,
en base al sistema dactiloscopico incorporado en 1905 por la Policia de la
Ciudad dirigida por José Gregorio Rossi’™, fue sostenida por mas de 3.000
obreros de a bordo, entre marineros, foguistas y otros obreros embarcados
organizados en la LONA.” Lo relativo del éxito, un resultado indefinido segun
el DNT’, tuvo que ver con las demandas discutidas en las asambleas, donde las
exigencias apuntaban al retiro de ambas libretas (la nueva con huellas digitales
y la antigua) y la supresion de toda reglamentacion, reclamos que la Prefectura
se negd a considerar en su totalidad desde el comienzo del conflicto, al igual
que el Centro de Cabotaje Nacional (CCN), organizacion patronal sucesora del
Centro Maritimo, cuyo socio principal continuaba siendo la Mihanovich”. La
presentacion del pliego de condiciones y la negociacion estuvo mediada por

71 Troncoso, Oscar, Fundadores del gremialismo obrero, tomo 1, CEAL, Bs. As., 1983, pp.
77-100, “Francisco J. Garcia”.

72 Este mismo dirigente fue quien dirigio la Sociedad Protectora del Trabajo Libre, sindicato
pro-patronal relanzado por la Mihanovich en el contexto de una huelga maritima parcial en
marzo de 1917. Durante el conflicto, 2| 24 de marzo, Colmeyro fue muerto en una balacera.
La Organizacion Obrera N° 1, Septiembre 1917. Sobre la huelga, ver Caruso Laura “La huelga
general maritima...” op. cit.

73 La Nacion 3 de enero, 1980, viernes. Pg. 9, “Huelga maritima sin mayores novedades”.

74 Barry, Viviana, “Orden en Buenos Aires. Policias y modernizacion policial, 1890-1910”, Tesis
de Maestria IDAES-UNSAM, septiembre 2009, pp. 74 y 100. (mimeo)

75Boletin DNT N° 6, septiembre 1908.

76 Idem, p. 381.

77 El CCN, conocido luego como Centro de Cabotaje Argentino, reunia desde 1905 a la
mayoria de las empresas de navegacion de bandera argentina. No formaban parte de este,
por diferencias y competencia con la Mihanovich, empresas importantes como Lambruschini
y a Delfino Hnos. Recopilaciéon de Antecedentes que interesan a la Marina Mercante y Policia
Maritimas, Buenos Aires, 1937, tomos 3, 4 y 5 (1890-1937).
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el Prefecto General de Puerto, Vicealmirante Blanco. Las demandas incluidas
en el pliego aceptado estaban relacionadas con la jornada y turnos de trabajo a
bordo, las tareas incluidas en estas, la limitacion a la autoridad de la oficialidad
y su reconocimiento al sindicato, y la posibilidad de que un representante
gremial sea reclamado a bordo, aceptada y considerada su opinion.”

La distancia entre los reclamos y el acuerdo aceptado por la LONA
a comienzos de 1908 supuso diferencias profundas dentro del sindicato, que
meses después volvio a fragmentarse, constituyendo sociedades diferentes
de foguistas y marineros. Las diferentes posiciones al interior del sindicato,
su fragmentacion, los resultados de la negociacion, fueron todos elementos
constitutivos de la experiencia sindical previa a la formacién de la FOM,
especialmente la huelga mencionada de 1908, y la que analizaremos a
continuacion, desarrollada en forma separada por la Sociedad de Marineros y
la Sociedad de Foguistas durante los primeros meses de 1910.

Los marineros y otros trabajadores de las tripulaciones, organizados
todavia en torno a la LONA con direccion del SR, impulsaron el 20 de enero de
1910 una huelga en demanda de un aumento salarial y de mejores condiciones
del trabajo a bordo. La huelga de marineros termind a los pocos dias, tras
una nueva mediacion del Jefe de Policia y la firma de un convenio vigente
desde el 1° de febrero, al que adhirieron la Mihanovich, Gardella, Barthe y
otras empresas maritimas.” En paralelo, la Sociedad de Foguistas, con fuerte
presencia anarquista, fue a la huelga a fines de enero, pero al no aceptar la
mediacion ofrecida por el jefe policial, el conflicto se prolongd durante dos
meses y culminé el 22 de marzo con la vuelta al trabajo.®

Los marineros, junto a maquinistas, contramaestres, faroleros,
patrones de lancha, remolcadores, caldereros, guincheros y demas personal
de a bordo reunidos todavia en la LONA dirigida por Colmeyro, declararon
la huelga a partir del 20 de enero de 1910, en reclamo de la modificacion del
acuerdo o “convenio colectivo” — como lo define el DNT - del 11 de enero
de 1907, demandando aumento salarial y la mejora en las condiciones del
trabajo a bordo. El pliego fue cuestionado por el CCN por no ser producto
de una asamblea genuina.®! El DNT, enterado de la posibilidad del conflicto,
habia enviado al sindicato y al CCN cartas firmadas por su presidente interino,
Alejandro Ruzo, en el dia anterior a la huelga. A diferencia de huelgas anteriores,
la accion temprana y sostenida del DNT fue resaltada y saludada incluso por
La Nacion, pero tanto obreros como armadores “optaron por someter el caso

78 La Nacion 5 de enero, 1908, domingo, “Las huelgas. Maritimos y fogoneros”.
79 Boletin DNT N° 12, 31 de marzo 1910.

80 Boletin DNT N° 40, febrero 1919.

81La Nacion 20 enero 1910, jueves, p. 12 “En el puerto. Declaracién de huelga”.
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a este sistema pacifico de solucion de las cuestiones del trabajo que representa
la tendencia universal aceptada al respecto”.®* La aceptacion de esta mediacion
policial implicé poner en suspenso la efectivizacion de la huelga. En la misma
mafiana del primer dia de huelga fue aceptada la mediacion ofrecida por el
Jefe de Policia Coronel Dellepiane, el cual se reunié con una comision de
marineros esa misma mafana, y por la tarde con delegados del CCN.

El pliego de condiciones consistia, basicamente, en reclamos de
aumento de sueldo, reglamentacion del pago de horas extras y modificacion de
salario extraordinario para puertos de transito y terminales, y otros “pequeios
detalles de facil solucion” segiin La Nacion. Tras dos horas de reunion se logro
un acuerdo sobre las bases principales para una solucién a “detalles sobre la
forma de llevar el trabajo, salario extra que incluya las tareas de carga como
parte del trabajo, y la cantidad de personal estimulado como minimo a bordo.*
Reunidos delegados obreros y patronales con Dellepiane y el Jefe de la Division
de Orden Publico, Vieyra, llegaron a un acuerdo respecto a las cuestiones
generales como las formas de trabajo a bordo, la inclusion en el salario extra
de las tareas de carga y la cantidad de personal estimulado como minimo a
bordo, pero los armadores no aceptaron el aumento de salario mensual fijo, por
lo cual Dellepiane programo una reunion de delegados obreros y patronales,
la cual se llevo adelante en la sede del CCN en la mafiana del viernes 21. Las
condiciones propuestas por el Centro consideraban el pago de horas extras,
delimitaban tareas dentro del turno de trabajo y estipulaban feriados.* Aceptado
con leves modificaciones por la asamblea obrera, el dia 22 a la noche se daba
por resuelto el conflicto.®® Por medio de la intervencion policial, aceptada tanto
por los trabajadores alineados con el SR, como por las empresas, la huelga se
termino el 25 de enero, cuando se firmé un convenio, vigente desde el 1° de
febrero 1910, al que adhirieron las empresas armadoras a titulo individual,
como Mihanovich, Gardella, Barthe, entre otras, y el sindicato.®

Por otra parte, marineros y demads tripulantes de embarcaciones
menores, lanchas en general, volvieron a la huelga el 29 de enero, sosteniendo
negociaciones con el Centro de Lancheros, que no aceptaba el aumento salarial
demandado, lo cual fue resuelto a principios del mes de febrero de 1910.%’

En contraposicion, como un claro espejo de la existencia de diversas
actitudes, acciones y resultados, los foguistas continuaron en huelga desde fines

82 La Nacion 21 de enero 1910, “Conciliacion y arbitraje. La intervencion policial”.
83 La Nacion 21 de enero 1910, “La huelga en el puerto. Estado del conflicto”.

84 La Nacion 22 de enero 1910, “La huelga en el puerto. En vias de solucion.

85 La Nacion 23 de enero 1910, p. 9, “La huelga del puerto. Su terminacion.”

86 Boletin DNT N° 12, marzo 1910.

87 La Nacion 3 de febrero, “En el puerto. La huelga de fogoneros y marineros”.
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de enero hasta fines de marzo de 1910. La falta de un pliego de condiciones claro
y presentado formalmente a la patronal y las instituciones estatales portuarias
era resaltada por el diario La Nacion, mientras informa de la colaboracion de la
Prefectura en el reemplazo de huelguistas a través de la Ayudantia Maritima®®,
lo cual habia sido solicitado por el gerente Pedro Mihanovich en una reunién
con el Jefe de Policia y en una carta al Ministro de Marina. * Esta ayuda estatal
proveyendo foguistas para cubrir los puestos a bordo de los huelguistas es una
accion fundamental pro patronal que no se puso en practica en el caso de la
huelga de marineros, y es un elementos fundamental para explicar el éxito o
no de la accion huelguistica.

Si la intransigencia patronal no puede ser considerada como
novedosa, en el caso de la huelga de fogoneros la no predisposicion de la
Sociedad a negociar con alguna instancia estatal si lo era, si bien estaba en clara
consonancia con el predominio anarquista entre este grupo de trabajadores.
Tanto foguistas como armadores “no se deciden a dar el primer paso™®. Por
un lado los foguistas junto a otro gremio anarquista, el de los Conductores de
Carros, constituyeron una comision para reunirse con la patronal, y amenazaban
con la huelga general por tiempo indeterminado si no eran, al menos, recibidos
por el CCN.’! Por otro, las empresas ayudadas por la Marina y la Prefectura no
estaban urgidas en negociar con los trabajadores foguistas. Entre rumores de
huelga general para el Centenario, finalmente se reunieron el CCN, delegados
de la FORA V regional y local y foguistas, en la casa de la familia Mihanovich
primero, y luego en la sede del centro patronal, donde se acordé un aumento
salarial, parametros de alimentacion, bafos y mesas en las salas de maquinas,
entre otras cuestiones como la liberacion de los detenidos, compromisos del
CCN que fueron aprobados en la noche por la asamblea obrera, finalizando
asi la huelga.”” Asi, la huelga de foguistas, declarada el 29 de enero, culmind
dos meses después, no habiendo aceptado la mediacion ofrecida por el Jefe
de Policia, posicion directamente relacionada con tendencia mayoritariamente
anarquista del gremio.” El 22 de marzo se produjo la vuelta al trabajo sin
haber logrado concretar en lo inmediato las demandas sostenidas.*

88 La Nacion 30 de enero 1910, p. 12, “En el puerto. La huelga maritima”

89 La Nacion 17 de marzo 1910, “Las huelgas. Otras informaciones”, 30 de enero 1910, p. 12,
“En el puerto. La huelga maritima”.

90 La Nacidon 19 de marzo 1910, “Las huelgas. Estado del movimiento. Actitudes
intransigentes”

91 La Nacion 21 de marzo, 1910, p. 8, “La huelga del puerto. Resolucién de los trabajadores”.
92 La Nacion 22 de marzo, 1910, “La huelga en el puerto. Solucion del conflicto”.

93 Sobre el posicionamiento del anarquismo argentino ver Suriano, Juan “La oposicidon
anarquista a la intervencion estatal en las relaciones laborales”, en Suriano Juan (comp.) La
cuestion social en Argentina 1870-1943, La Colmena, Buenos Aires, 2000.

94 Boletin DNT N° 40, febrero 1919.
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De esta manera los primeros meses del afio 1910 mostraron dos
huelgas en el sector maritimo, dos direcciones sindicales, con diferencias
fundamentales en cuanto a la mediacion e intervencion estatal y los resultados
opuestos para foguistas y marineros. Si la LONA, que organizaba a marineros
y otros trabajadores de a bordo, con predominio del SR en su direccion y sus
posturas, tuvo una actitud crecientemente favorable a la negociacioén con el
Estado, los foguistas alineados a la FORA

El resultado de la accién huelguistica inmediatamente anterior a la
conformacion de la FOM reforzaba una actitud proclive a la negociacion,
base sobre la cual se desarrollard y consolidara una tendencia reformista en la
década siguiente, presente en su germen y en la experiencia sindical existente
en los inicios de la FOM. Las diferencias de grado, de forma y contenido de
la politica hacia el conflicto obrero que sostengan los diferentes gobiernos
permitira o no desarrollar y potenciar esa actitud. En el caso de la huelga de
1910, esta actitud fue propiciada por la accion del DNT, cuya accion parece
haber ayudado a promover las practicas de una oposicion obrera mas moderada
o reformista®, y favorecida directamente por la mediacion de la Policia.

Comentario final acerca de la experiencia sindical y politica de los obreros
maritimos en torno al Centenario.

La particular experiencia sindical maritima en Buenos Aires, su
proceso de organizacion sindical y su relacion con las diferentes corrientes
politico-ideologicas que se disputaban su direccion son elementos necesarios
para avanza en la comprension de las formas de organizacion y de lucha del
movimiento obrero en Argentina en los momentos iniciales de su desarrollo
y consolidacion. En los primeros 10 anos del siglo XX, y en particular en los
afios inmediatamente anteriores a la conformacion de la FOM, las acciones
huelguisticas estuvieron atravesadas por experiencias de negociacion exitosas
en términos de concretar las demandas inmediatas de la organizacion gremial
de los trabajadores maritimos, lo cual permitira a su vez la consolidacion
de la direccion sindical reformista entre los obreros maritimos. Quedaba asi
expresada una creciente aceptacion de mecanismos arbitrales por parte de los
obreros, mas reticente por parte de la patronal, en lo que atafie a la resolucion
de demandas y problemas laborales.”

95 Gonzalez Bollo, Hernan “La estadistica publica y la expansion del Estado Argentino: una
historia social y politica de una burocracia especializada, 1869-1947”, tesis doctoral, UTDT,
Buenos Aires, 2007.

96 Falcon, Ricardo, “Aspectos de la cultura del trabajo urbano, Buenos Aires Rosario, 1880-
1916” en Armus Diego (comp.) Mundo urbano y cultura popular. Estudios de Historia Social
Argentina, Sudamericana, Buenos Aires, 1990; Bertolo, Maricel “Relaciones colectivas de
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El 8 de abril de 1910 marinos y foguistas constituyeron la FOM,
con la claridad de la importancia de la organizacion conjunta de las diversas
categorias de trabajadores de a bordo y su unidad de accidn, elemento que
seria sostenido, defendido ye incluso ampliado a la oficialidad, en momentos
en que la Federacion logro articular sus acciones con los gremios de oficiales y
patrones.’” La FOM estaba constituida por organizaciones sindicales autonomas
de marineros, foguistas y mozos, y participaban también contramaestres,
bodegueros, faroleros, calafateros, timoneles, guincheros y lustrabronces
de la seccion cubierta; carboneros, caldereteros, pafioleros, limpiadores,
electricistas, engrasadores, mecanicos y ayudantes de maquinistas de la sala
de maquinas; y mayordomos, cocineros y ayudantes de la seccion cocina. La
estructura federativa permitia cierra autonomia a las organizaciones sindicales
por seccion o categoria, incluidas las secciones locales de los puertos del
interior del pais.

El otro elemento constitutivo de la FOM desde su misma creacion fue
la experiencia exitosa de negociacion con las organizaciones patronales y el
Estado, aceptando la mediacion de diferentes instituciones ministeriales, la
Policia o el DNT, lo cual posibilité el resultado favorable de sus acciones en
térmicos econdmicos sindicales, en cuanto al logro de mejores condiciones
laborales y de venta de la fuerza de trabajo. Entre los trabajadores maritimos
el Sindicalismo Revolucionario ya se habia extendido como direccion
politico-sindical, sobre todo entre los marineros, y se consolidard como tal
al constituirse la FOM. La direccion sindicalista no implicaba de por si una
politica reformista y de alianza con el Estad, la cual fue desarrollada por la FOM
afios después, teniendo como prioridad la unidad de accion de los obreros del
sector maritimo y el control sindical del trabajo a bordo, por sobre y a costa de
la autonomia con respecto al Estado, y en particular a los gobiernos radicales.
Pero es necesario conocer la experiencia sindical previa de la corriente politica
y los principales sindicatos que esta dirigid, como es el caso de los maritimos,
cuya experiencia sindical fortalecio ciertas ideas y posicionamientos del SR,
asi como fue informada por estos, y que no estaban necesariamente presentes
en los origenes politico-ideoldgicos de esta corriente.

Por ultimo, a modo de reflexion metodologica, cabe explicitar el
desafio analitico aqui planteado, y aun no resuelto, que es el de reconstruir la
experiencia de lucha de los trabajadores, en este caso maritimos, en los primeros
afios del siglo XX junto con el estudio de las corrientes politico-sindicales y
sus bases ideoldgicas, para reconstruir asi un entramando que cruza la historia

trabajo en Argentina: algunas reflexiones en torno a la huelga de obreros graficos de 1906”7, X
Jornadas Interescuelas / Departamentos de Historia, Rosario, septiembre 2005.
97 Caruso, Laura, “Control a bordo...” op. cit.
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politica y la historia sindical, y habilita de un manera mas fructifera a pensar
la experiencia de la clase obrera en nuestro pais, su organizacion, sus politicas,
sus desafios.
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“Practicas, obras y saberes en comun: Los ingenieros responsables de la
infraestructura portuaria de la Provincia de Buenos Aires”.

Claudia Angélica Gallego (Profesora de Historia egresada del
LLN.E.S. Nro. 1 y Licenciada en Historia egresada de la Universidad Nacional
de Lujan).

Resumen

“Préacticas, obras y saberes en comun: Los ingenieros responsables de
la infraestructura portuaria de la Provincia de Buenos Aires”.

Los puertos de la Provincia de Buenos Aires se extienden a lo largo de
los rios Parand, de la Platay del litoral maritimo argentino. Fueron construidos
en diferentes momentos historicos de la Argentina, y obedecieron a distintos
proyectos politicos y econémicos. Se trate de simples muelles sobre la costa,
o de complejas realizaciones portuarias, quienes los proyectaron y realizaron
fueron ingenieros diplomados en la Argentina o en el exterior, con solidos
conocimientos de ingenieria portuaria.

En esta Ponencia se aborda -desde una perspectiva prosopografica-
la trayectoria y la obra de un conjunto de ingenieros que se conocia entre
si, mantenia relaciones interpersonales -en unos cuantos casos-, que se habia
interesado en los negocios posibles -vinculados con astilleros y compaiias de
navegacion-y se habiarelacionado en torno a tematicas comunes, compartiendo
espacios de poder.

Se considera un periodo situado hacia fines del siglo XIX y los
primeros veinticinco anos del siglo XX, que fue el momento durante el cual
se gestaron los proyectos mas complejos de la infraestructura portuaria en la
provincia.
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Introduccion:

Los puertos de la Provincia de Buenos Aires se extienden a lo largo de
los rios Parana, de la Plata y del litoral maritimo argentino. Fueron proyectados
y construidos en diferentes momentos histdricos de la Argentina, y obedecieron
a distintos proyectos politicos y economicos. Se trate de simples muelles sobre
la costa, o de complejas realizaciones portuarias, quienes los proyectaron y
realizaron fueron ingenieros diplomados en la Argentina o en el exterior, con
solidos conocimientos de ingenieria portuaria.

En esta Ponencia se aborda -desde una perspectiva prosopografica-
la trayectoria y la obra de un conjunto de ingenieros que se conocia entre
si, mantenia relaciones interpersonales -en unos cuantos casos-, que se habia
interesado en los negocios posibles -vinculados con astilleros y companias de
navegacion-y se habia relacionado en torno a tematicas comunes, compartiendo
espacios de poder.

Se considera un periodo situado hacia fines del siglo XIX y los
primeros veinticinco afos del siglo XX, que fue el momento durante el cual
se gestaron los proyectos mas complejos de la infraestructura portuaria en la
provincia.

Los Puertos

Hacia el ultimo tercio del siglo XIX, solo en el rio Parana y el Rio de
la Plata, se encontraban funcionando en muelles precarios, los embarcaderos
de San Nicolés, San Pedro, Baradero, Campana, Las Conchas (Tigre), Buenos
Aires, y Ensenada.

Con el impulso que le dio el Estado, a partir de la expansion hacia
la Pampa y la Patagonia, se incorpord desde 1879 el resto del territorio de la
Provincia de Buenos Aires, hasta Carmen de Patagones (Unico puerto activo
desde la época de la Colonia).

Fue a partir de entonces, que en un lapso de pocos afios, a los
embarcaderos ya existentes, se les agregaron -fiebre constructora mediante-
los puertos de la bahia Blanca (Ingeniero White, Arroyo Pareja o Comercial,
Puerto Militar, Puerto Galvan y Puerto Cuatreros), y los de Quequén y Mar
del Plata.

En muchos casos, los antiguos embarcaderos fueron reemplazados
por Puertos construidos en el periodo 1880-1916 (San Nicolas), mientras que
otros fueron iniciados posteriormente, durante el periodo 1916/30 (San Pedro,
Olivos, San Isidro, Tigre).

Este trabajo pone en el centro de la atencidon a aquellos ingenieros
que actuaron en las obras de construccion de puertos. Se encuentra en una
etapa inicial de investigacion, y centra su interés en la consideracién de un

- 206 -



conjunto de personas que actuaron con objetivos muy precisos, vinculados con
los poderes politicos y econémicos de un Estado que estaba formandose.

Los Ingenieros:

En 1866, Juan Maria Gutiérrez creo la carrera de Ingenieria Civil en
la Facultad de Ciencias Exactas, dependiente de la Universidad de Buenos
Aires, con el objetivo de dotar a la Republica Argentina de un cuerpo de
ingenieros que se encargaran de la construccion de la infraestructura que el
pais necesitaba.

De aquellos primeros doce egresados, cuatro son los que interesan
para el desarrollo de esta indagacion: Luis Augusto Huergo, Francisco
Lavalle, Guillermo White y Guillermo Villanueva. Con el correr del tiempo,
encontraremos a los cuatro en puestos relevantes, al frente de los proyectos de
construccion de puertos en la Provincia de Buenos Aires.

Luis A. Huergo es el responsable de proyectar las obras del Riachuelo;
ademas de construir el dique de carena en San Fernando; proyectar el primer
desarrollo del Dock Sud — aun cuando la Empresa fracasara inicialmente-,
hasta que la Compaiia de Dock Sud que encabezaba Alfredo Demarchi se
hiciera cargo de la construccion mas adelante.

Francisco Lavalle es el encargado de desarrollar, junto con el italiano
Juan Bautista Medici y el holandés Juan Abel Adrian Waldorp, el Puerto La
Plata, ademas de encargarse de la nivelacion de terrenos y de la construccion
de la propia ciudad de La Plata.

Guillermo White es quien se hace cargo de la construccion del Puerto
en la bahia Blanca -que mas tarde llevard su nombre-, ademas de tener una
extensa actuacion que incluye la de colaborar en el desarrollo del Dock Sud,
y ser miembro del Directorio de la Sociedad del Ferrocarril Sud, de capital
britanico.

Guillermo Villanueva, Ministro de Guerra y Marina durante la
Presidencia de José Evaristo Uriburu, es quien contrata al italiano Luis Luiggi
para el desarrollo del Puerto Militar de Bahia Blanca. En esa construccion,
Luiggi se rodea de un grupo muy importante en nimero de ingenieros y
asesores -incluidos los propios White y Huergo-, y entre quienes ademas, se
contard al recién llegado al pais Ariodante Ghisolfi, futuro encargado de la
construccion del Puerto San Nicolas.

Como se observa a simple vista, se trata de un conjunto de hombres
que tienen en comun una serie de saberes compartidos en una €poca en que
era necesario desarrollar un conjunto de obras que permitieran a la Argentina
contar con puertos para la exportacion de sus materias primas, especialmente
cereales y carnes.
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Poco tiempo mas y los puertos desarrollados por los primeros
ingenieros argentinos, de La Plata, Buenos Aires, Bahia Blanca (Ingeniero
White) no fueron suficientes, por lo que la fiebre constructora continud.

El francés Abel Pagnard -quien habia participado en la construccion
del Puerto Rosario con la Compaiiia Hersent- proyecta y desarrolla el Puerto
Comercial de Arroyo Pareja, posteriormente llamado Puerto Coronel Rosales,
tras una breve incursion por la ampliacion del Puerto La Plata.

En los afios siguientes, se identificaron las construcciones con
Compaiiias de capitales extranjeros, mas que con individualidades, tal fue el
caso de las construcciones de Puerto Galvan en la ria de bahia Blanca; y los
Puertos Quequén y Mar del Plata (ambos realizados por Compaiiias francesas)
terminados posteriormente a la Guerra Europea de 1914/18.

El conjunto de ingenieros:

La primera pregunta que surge en esta investigacion es si puede
considerarse a este conjunto de ingenieros como tal, es decir, unidos de alguna
manera por lazos vinculares, y si es posible de abordar la actuacion de cada
uno de ellos y de todos en su conjunto desde una perspectiva prosopografica.

Definida por Lawrence Stone como “la investigacion retrospectiva
de las caracteristicas comunes a un grupo de protagonistas historicos,
mediante un estudio colectivo de sus vidas .”" nos podemos preguntar si
podemos considerar la serie de preguntas minimas para encarar el analisis y
caracteristicas del grupo, tal como lo formula Stone:

“El método que se emplea es establecer un universo de andalisis,
v luego formular una serie uniforme de preguntas -acerca del nacimiento
v la muerte, el matrimonio y la familia, los origenes sociales y la posicion
economica heredada, el lugar de residencia, la educacion, el monto y la fuente
de riqueza personal, la ocupacion, la religion, la experiencia en cuanto a un
oficio, etc-""

Disponemos de biografias extensas para la mayoria de los ingenieros,
especialmente del grupo de los cuatro egresados de la Universidad de Buenos
Aires, que compartieron los afios de su formacioén académica y trabajos en
las obras portuarias; y es el objetivo de esta Ponencia continuar la indagacion
sobre aquellos -especialmente los extranjeros- sobre los que no se dispone de

1 Stone, Lawrence. “El pasado y el presente”. Fondo de Cultura Econémica. México. 1986. Pag. 61/94
2 Stone, Lawrence. Op.cit. Pag. 61

-208 -



mayores datos biogréficos.
Tal como senala Stone,

“los diversos tipos de informacion sobre los individuos
se combinan y yuxtaponen, y se examinan para buscar variables
significativas. Se evaluan con respecto a sus correlaciones internasy a
sus correlaciones con otras formas de conducta y accion” 3

Consideramos las trayectorias de un grupo de diez ingenieros que
realizaron obra portuaria en la Provincia de Buenos Aires, y uno (Villanueva)
que fuera Ministro de Guerra durante el periodo en que se decide la construccion
del Puerto Militar de Bahia Blanca.

Si observamos los afios de nacimiento, advertimos que uno ha nacido
en 1837 (Huergo), tres entre 1843 y 1844 (Lavalle, Medici y White); cuatro
en 1856, 1857 y 1859 (Luiggi, Demarchi, Pagnard y Waldorp), uno en 1863
(Ghisolfi) y uno en 1892 (Depietri). Este dato, y el conocimiento de sus
trayectorias, permite sefialar que todos actuaron contemporaneamente, ain
con alguna diferencia de edades.

De ese total, cuatro eran nacidos en la Republica Argentina (Huergo,
Lavalle, White y Demarchi), mientras que los otros seis eran extranjeros,
aunque uno de ellos habia nacido en la Republica Oriental del Uruguay, y se
habia trasladado tempranamente a la Argentina (Depietri).

Los extranjeros eran en su mayoria italianos (Medici, Luiggi, Ghisolfi),
uno francés (Pagnard) y uno holandés (Waldorp).

De los extranjeros que fueron contratados, uno murié tempranamente
durante el transcurso de la obra (Pagnard) otros permanecieron en el pais luego
de finalizarlas (Waldorp, Medici, Ghisolfi), exceptuando a quien retornd a
Italia y muri6 en Roma (Luiggi).

Siguiendo a Stone, la prosopografia otorga herramientas que permiten
abordar dos problemas importantes:

“descubrir las intenciones de fondo que se piensa subyacen
bajo la retorica politica; analizar las filiaciones sociales y economicas
de las agrupaciones politicas, y mostrar la manera en que opera
la maquinaria politica e identificar a aquellos que accionan sus
palancas™

3 Stone, Lawrence. Op.cit. Pag. 61
4 Stone, Lawrence. Op. Cit. Pag. 62
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Por otra parte, permite también

“el analisis del papel social, y especialmente las
transformaciones de dicho papel a través del tiempo, de grupos
con un status especifico ... miembros de asociaciones profesionales,
funcionarios publicos, grupos ocupacionales, o clases economicas...
[también puede referirse]...a la determinacion del grado de movilidad
social en ciertos niveles, mediante un estudio de sus origenes familiares,
tanto sociales como geogrdficos, de aquellos a quienes se recluta para
ocupar cierto status politico o determinado puesto ocupacional, lo
mismo que de la significacion de dicho puesto para una carrera, y su
efecto sobre el destino de la familia... [e incluso] implica establecer la
correlacion entre movimientos intelectuales y religiosos con factores
sociales, geogrdficos, ocupacionales o de otra indole”.

Estudios realizados:

Huergo, Lavalle y White se conocian del Departamento Topografico,
donde trabajaron como agrimensores, pero formalmente iniciaron sus estudios
en la Universidad de Buenos Aires.

Como sefialaramos, de los cuatro egresados de la Universidad de
Buenos Aires, tres se dedicaron a obras portuarias de envergadura, y continuaron
vinculados entre si por trabajo cuando terminaron sus estudios, mientras que
Villanueva fue el Ministro que facilitod, con su carrera politica, la actividad de
los miembros del grupo.

Tanto White, como Lavalle, fueron enviados a Europaparaperfeccionar
sus estudios, y Huergo fue comisionado por la Provincia de Buenos Aires
a Inglaterra para la contratacion de la construccion de 118 puentes para ser
instalados en el pais.

Anos mas tarde, Demarchi - hijo del Cénsul suizo en Buenos Aires-
termino sus estudios de ingenieria en el exterior.

Los extranjeros Luiggi, Ghisolfi, Medici, Waldorp, y Pagnard habian
realizado los estudios de ingenieria en sus paises de proveniencia, y cuando
llegaron al pais, ya habian realizado obras en Europa, Africa y Asia, como
consta en el anexo biografico.

5 Stone, Lawrence. op. Cit. Pag 62
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Actividades académicas:

Conforme se fueron afianzando en su actividad laboral, participaron
en la fundacion de una serie de instituciones académicas para la difusion de las
ciencias y de la industria en el pais. De las instituciones especificas a las que
estuvieron vinculados, dos son las mas representativas: la Sociedad Cientifica
Argentina (SCA) y el Centro Nacional de Ingenieros, -actual Centro Argentino
de Ingenieros- (CAI).

En ambas instituciones coexistieron como miembros fundadores
Huergo, Lavalle y White, y fueron incluyendo, con el correr del tiempo, a otros,
como a Luis Luiggi, quien es designado miembro de la Sociedad Cientifica
Argentina el 22/09/1917, y ratificado como tal el 28/04/1918.

Los miembros del grupo de la Universidad de Buenos Aires,
desempefiaron funciones docentes en la alta casa de estudios, y publicaron
trabajos cientificos durante gran parte de su vida laboral activa.

En la Biblioteca de la Sociedad Cientifica Argentina y del Centro
Argentino de Ingenieros, se pueden localizar varios trabajos de casi todos ellos
(argentinos y extranjeros), que interesan para un posterior analisis, que excede
-por lo inicial de esta investigacion- el marco de esta Ponencia.

La actividad masonica:

Otro elemento que merece ser destacado es que varios miembros de
este grupo pertenecian a alguna de las Logias Masonicas que se multiplicaron
durante el fin del siglo XIX y los inicios del siglo XX.

Senala Gustavo Brandariz , en “La actividad Masonica en la educacion
argentina’:

“En ese mismo ario, [1872] con el inestimable aporte de masones,
entre otros el ingeniero Luis A. Huergo y el doctor Estanislao Cevallos,
se fundo la Sociedad Cientifica Argentina, que continua hoy sus
trabajos y que fue en aquellos afios un luminoso faro de las ciencias en
nuestro pais.” ¢

En 1881 fue fundada la llamada “Logia Docente”, que integraron
una serie de destacadas personalidades, entre las que se contaba el ingeniero

6 Brandariz, Gustavo. La actividad masénica en la educacion argentina (1810-1910). Comisién para la
preservacion del Patrimonio Histérico Cultural de la Ciudad de Buenos Aires. Presencia Masonica en el
Patrimonio Cultural Argentino. Temas de Patrimonio Cultural Nro. 8. Reedicién 2005. Formato digital http://
estatico.buenosaires.gov.ar/areas/cultura/cpphc/archivos/libros/temas_8.pdf
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Francisco Lavalle. Durante el proceso de fundacion de la ciudad de La Plata,
capital de la Provincia de Buenos Aires, la importancia del cuerpo de ingenieros
presidido por Lavalle, se manifiesta no so6lo en la relacion estrecha con Pedro
Benoit -arquitecto a cargo de la obra edilicia-, sino en el vinculo que unia a
otros miembros, como Dardo Rocha -Gobernador de la Provincia- y Emilio
Civit, -Ministro de Obras Publicas y de Agricultura durante la Presidencia de
Julio A. Roca.

A Pedro Benoit se debe la fundacion de la Logia La Plata Nimero
80, cuyos integrantes tuvieron tanta incidencia en el periodo fundacional de
la ciudad:

“El instrumento técnico de que se valio el gobernador
Dardo Rocha para el proyecto y la ejecucion de la nueva capital
fue el Departamento de Ingenieros de la Provincia de Buenos
Aires. Este departamento que tiene sus raices en la época de la
presidencia de Bernardino Rivadavia, a pesar de su eficiente
plantel técnico y profesional no podia afrontar la ejecucion de
esteproyecto monumental, porlo que fuenecesario reorganizarlo
y reforzarlo con la incorporacion directa o contratacion de
profesionales independientes para llevar a cabo esa enorme
tarea. Este aumento se ve reflejado en el numero de técnicos
que fue superior a los cien entre los cuales estaban distinguidos
ingenieros y arquitectos argentinos, extranjeros residentes en
el pais y unos pocos contratados en Europa al efecto”’

Francisco Lavalle quedo a partir del 3 de julio de 1881 a cargo de la
Presidencia de ese Departamento de Ingenieros. Pedro Benoit fue designado
vocal arquitecto de la Seccion Obras Publicas.

Tanto Lavalle, como Medici, Benoit, Civit, y J. E. Uriburu intervinieron
en los procesos de fundacion, loteos y adquisicion de tierras en zonas cercanas a
La Plata, como la futura “Villa Elisa”. Este es s6lo un ejemplo de las poderosas
redes vinculares que unian a los ingenieros con el poder politico y econdémico
en el periodo de dominio de los conservadores.

La extensa trayectoria profesional no es el aspecto central de esta

7 Sempé, Maria Carlota y Rizzo, Antonia. El caso paradigmatico de La Plata. La Plata ciudad simbdlica.
Comisién para la preservacion del Patrimonio Historico Cultural de la Ciudad de Buenos Aires. Presencia
Masénica en el Patrimonio Cultural Argentino. Temas de Patrimonio Cultural Nro. 8. Reedicion 2005.
Formato digital http://estatico.buenosaires.gov.ar/areas/cultura/cpphc/archivos/libros/temas_8.pdf
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ponencia, sino la pregunta sobre si podemos abordar a este conjunto desde una
perspectiva prosopografica, en tanto representantes de un “cuerpo o conjunto”,
que actia en un periodo determinado, y coémo son mirados por los pares que
continuaron la obra portuaria.

La mirada de sus colegas

En los Anales de la Sociedad Cientifica Argentina, con motivo del
fallecimiento de los socios, se publicaron articulos necroldgicos que recuerdan
a los tres miembros “fundadores” de la Sociedad, a aquellos que fueron
llamados “Los doce Apodstoles”™.

Los articulos, -breves en cuanto a su extension- ponen de manifiesto
las actitudes, sensaciones y sentimientos de quienes los escriben, y reflejan
también un tono de época, que revela algo mas que la trayectoria de cada uno
de ellos.

El género de las “necrologicas” era frecuente en las publicaciones de
las instituciones cientificas, académicas y literarias. Los colegas que habian
compartido con otros socios afios de trabajo o de estudios, despedian de esta
manera a aquellos que habian fallecido, con referencias biograficas en la
mayoria de los casos.

En oportunidad del solemne entierro, o después de algunos afios si
no habian asistido a las exequias, -o si éstas habian sucedido en el extranjero-,
abundan en referencias a la personalidad, los rumbos de accion del extinto, y
permiten advertir cuanto eran de estimados, valorados, respetados; como asi
también reflejan momentos de la vida de cada uno de ellos.

Enun analisis del género necrologico, (aunque referido a la escritura de
estilo en los periodicos), Antonio Lopez Hidalgo sefiala algunas caracteristicas
deesta “vocacion por el recuerdo’; ®y encuentra sus antecedentes en la plegaria
ceremonial, los cantos funebres, las elegias, los epitafios, las construcciones
funerarias, los anuncios y los articulos que se escriben en los periddicos.

En las notas que se encuentran publicadas en los Anales de la SCA, el
extinto es un personaje ilustre, que se quiere rescatar para la inmortalidad.

En esta Ponencia, se analizan las necroldgicas de Francisco Lavalle
(1909) escrita por el ingeniero S. Barabino (entonces Presidente de la Sociedad
Cientifica Argentina); Luis Huergo (1913) escrita por el citado Barabino y otra
realizada por el Dr. Angel Gallardo; y la de Guillermo White (1928) publicada
dos afios después de su muerte, por el ingeniero Enrique Butty.

8 Antonio Lopez Hidalgo. La necroldégica como género periodistico. Universidad de Sevilla. En formato
digital: http:/grupo.us.es/grehcco/ambitos01/01lopez.pdf
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En todas ellas, escritas con tono sentido, se destacan los siguientes
aspectos:

Las personalidades de los ingenieros:

“su descollante inteligencia, su laboriosidad, su espiritu de empresa
verdaderamente ‘yanqui’y su proverbial honorabilidad” ... “la nobleza de sus
procederes” ... honradez digna del mayor encomio ... (Lavalle)

“mente serena, aquel corazon generoso, encarnados en el meritorio
ciudadano” ... austero, del util ciudadano y profesional ...(Huergo)

“clarovidencia de miras, por la tenacidad de su accion y por su
capacidad de trabajo”... (White)

La llegada a la Facultad:

“Un grupo de jovenes llenos de pujanza, dispuestos a vencer todas
las resistencias de un ambiente casi hostil, se inscribio en sus cursos [Facultad
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales] y cinco anios mas tarde, egresaban
los doce primeros ingenieros argentinos, que han sido llamados los doce
apostoles”. (White)

“pertenecio a aquel selecto grupo de estudiantes que estrenaron la
novel aula de ingenieria creada por inspiracion del venerable doctor Juan M.
Gutiérrez”...; ... “Fue condiscipulo de Huergo, Balbin, White, Silveyra, etc., y
se mantuvo entre ellos en primera fila”... (Lavalle)

Los recuerdos de sus trayectorias docentes:
“... tuvimos la suerte de tenerle de profesor ... debemos confesar
sinceramente que fue uno de nuestros maestros, mds apreciados, no solo por
su inteligente actuacion profesional’...” fue nombrado profesor de calculo
diferencial e integral, dalgebra superior y geometria analitica, puestos que
desemperio con singular maestria, pues el ingeniero Lavalle era ante todo y
sobre todo un verdadero matematico.” (Lavalle)

“Deja en la Facultad un enorme vacio y un gran ejemplo por su
ciencia, su conciencia y su cardcter. Sobre todo por su caracter, [...] en medio
de esta época de tolerancia y acomodamiento en que se sigue la linea de menor
resistencia y se rehuyen las responsabilidades”... (Huergo)

Su trayectoria profesional:

“su opinion, siempre franca y sincera, expuesta con su voz grave
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v reposada, con el valor de sus convicciones y sin anteponer jamds al bien
general los intereses particulares ni propios ni ajenos.”... “Ha hecho todo su
camino a fuerza de trabajo, de asiduidad, de modestia y con una honestidad
irreductible”... “uno de los mads meritorios obreros de la cultura y del progreso
del pais. Sus colegas lo amabamos como a un padre, recurriendo a su consejo
y experiencia en todas las cuestiones dificiles”. (Huergo)

“Terminado el periodo de la organizacion nacional... fue menester
pensar en su progreso material, en encauzar eficientemente la enorme riqueza
que encierra nuestro suelo”. (White)

La importancia de la educacion de las nuevas generaciones:

“Veia en ella el medio de modelar el alma nacional, especialmente
por la enserianza universitaria, que si bien se dirige a un reducido numero de
jovenes, es la que forma, por decirlo asi, la oficialidad intelectual del gran
egjército del trabajo y la que sirve de exponente del estado de cultura de un
pais”...;... “Este era el rumbo que enseniaba a la juventud con la palabra
v el ejemplo. “Estudiad, trabajad, sed honrados! Llegaréis con honor a la
meta.” Estos eran sus mandamientos y este su testamento, en medio de los
desmoralizadores éxitos de la superficialidad y de la simulacion. Al vano y
vistoso oropel de las apariencias ostentosas oponia el solido hierro de su
integridad modesta.” (Huergo)

El vinculo del individuo con el bien publico:

“.. terminada la carrera, fue designado como uno de los tres mas
aventajados ex alumnos, para ir a Europa, por cuenta del Estado a perfeccionar
sus estudios, completando el programa de ingenieria, entonces algo deficiente
aqui...” (Lavalle)

“animado de la pasion del bien publico, ha defendido siempre con
entusiasta energia las causas que consideraba justas, sin temor de crearse
enemigos ni de suscitarse dificultades, afrontando de lleno el problema,
sin buscar habiles subterfugios, recibiendo y devolviendo los golpes de los
adversarios, como un paladin de la verdad y la justicia que conserva siempre,
aun en medio de la lucha y a pesar de su santo y vigoroso apasionamiento, la
caballeresca nobleza de su espiritu genuinamente argentino y desinteresado.”
(Huergo)

“el unico sobreviviente que quedaba de estos doce apostoles. Y él
supo, por cierto, honrar su apostolado, dedicando todas las energias de su
clara inteligencia al engrandecimiento del pais”. (White)
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Los problemas técnicos, las amarguras y los sinsabores de su profesion:

“No en todas sus empresas fue afortunado — como merecia serlo
—...,; pero en todas procedio ... prefiriendo perjudicarse, y muy seriamente,
antes que apelar a procederes incorrectos”. (Lavalle)

“Si le fue arrebatado el honor de construir el puerto de Buenos Aires,
ha tenido por lo menos antes de su muerte, la satisfaccion patriotica de ver
triunfante en el proyecto del nuevo puerto que ahora se construye y que debe
llamarse Puerto Huergo, los principios teoricos que siempre sostuvo y que él
quiso aplicar en la construccion del primero, con lo que se hubieran ahorrado
muchos millones y muchas costosas molestias en la ejecucion de ese exotico
mecanismo portuario”. (Huergo)

La sintesis de sus trayectorias vitales:

“una vida fecunda, util al pais, la que la dura muerte nos ha
arrebatado: caballero como hombre, docto como intelectual, laborioso y
honorable como pioneer del progreso de la ingenieria cientifica y prdctica en
la Argentina”. (Lavalle)

“Habia elegido la senda mas larga, mas espesa y penosa. ha llegado
al fin de su ejemplar vida laboriosa sin hacer una sola concesion contraria a
sus principios con el amor y el respeto de los hombres honrados, que es al fin
v al cabo la menos vana de las satisfacciones que se pueden alcanzar en este
mundo”. (Huergo)

“... los municipios bautizaron calles con su nombre imperecedero,
las sociedades cientificas y gremiales resolvieron erigir un monumento a la
memoria del anciano consocio, que perpetuara las virtudes publicas y privadas
que onoraron aquella que acabamos de perder”. (Huergo)

“He aqui un hombre que dedico integra su energia al progreso de su
patria y que lo supo hacer guardando invariablemente una correcta conducta

de caballero”. (White)
Vinculos en comun (a modo de conclusion):

Este trabajo de investigacidon -apenas esbozado- intenta plantear una
serie de preguntas, mas que de respuestas, sobre los vinculos que unieron a
aquellos jovenes agrimensores del Departamento Topografico, que efectuaron
posteriormente su experiencia en la recientemente creada carrera de ingenieria
en la Facultad de Ciencias Exactas de la Universidad de Buenos Aires.

Cada uno de ellos fue responsable y hacedor de proyectos portuarios
que adquirieron gran envergadura, y que los vincularon con el poder econdémico
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y politico; desarrollando estrategias vitales (laborales y personales) para
“hacerse el futuro”.

Como se advierte en las noticias biograficas sobre sus muertes,
lograron granjearse una posicion en la sociedad de su época, fruto del esfuerzo,
el trabajo, el teson, y de personalidades vinculantes con las que se rodearon.
Llaman la atencion términos empleados, como las palabras ‘pioneer’y hombre
de empresa ‘yanqui’, con el que designan a Lavalle. Tal vez una expresa
admiracion -en 1909- del ingeniero Barabino por el modelo de crecimiento
norteamericano.

Conectados por lazos de confraternidad que excedian los vinculos
laborales, la pertenencia a la Masoneria acentu6 la cercania entre ellos, aunque
quedan por responder unos cuantos interrogantes, para profundizar esta
investigacion:

(Qué cercania tuvieron con el resto de los integrantes del conjunto de
ingenieros mencionados?

(Qué estrategias desplegaron para desarrollar la labor profesional?

(Cualfuelavinculaciéndealgunosintegrantes del conjuntoennegocios
privados, considerando que varios de ellos eran exitosos empresarios?

(Qué redes vinculares y familiares tuvieron con el poder politico y
econémico?

(Como fue su actuacion en la Sociedad Cientifica Argentina y el
Centro Argentino de Ingenieros?

Creemos que indagar en las biografias de cada uno de ellos y en su
conjunto, puede aportar una mirada diferente, para un grupo que actud en un
periodo en el que la obra publica estaba “por hacerse”, y la valoracién de
estos ingenieros descansé precisamente sobre el esfuerzo de sus realizaciones
monumentales.

Anexo Biogrifico °

Luis Augusto Huergo.

Buenos Aires 1/11/1837 — Buenos Aires 4/11/1913

Estudios: Colegio de Santa Maria de Maryland (EEUU) En Buenos
Aires, Departamento Topografico (Agrimensor en 1862). Ingenieria Civil en
la Universidad de Buenos Aires.

Trabajos: Camino Blanco a Ensenada. En 1876 fue nombrado por
concurso director de las Obras del Riachuelo. En 1881 present6 su obra
principal: un proyecto integral para un puerto en Buenos Aires. Participa en

9 Por lo extenso de sus actuaciones profesionales se especifican solo las obras relacionadas con la
actividad portuaria o con el tendido del ferrocarril y vinculadas con ellas.
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construccion del Dock Sud y Puerto Militar de Bahia Blanca. Proyecto del
frigorifico Sansinena y muelle Cuatreros en Cerri. Puerto en Asuncion del
Paraguay.

Politica: fue diputado y senador provincial.

Francisco Lavalle

1843 - 1909

Estudios: Ingenieria Civil en la Universidad de Buenos Aires.

Construccion del puerto en Parana, en Buenos Aires, construccion del
ramal ferroviario a Bolivia.

Constructor del Puerto La Plata, junto con Juan Medici y Juan A. A.
Waldorp.

Juan Bautista Medici

Piemonte (Italia) 1843 — Buenos Aires 20/05/1903

Estudios: Ingeniero. En 1875 revalida su titulo de ingeniero en la
Universidad de Buenos Aires.

Trabajos en Cagliari (Italia) en la Construccion de los ferrocarriles del
Estado. En asociacion con el Ingeniero inglés Newman, quien lo entusiasma
para emigrar a Uruguay. Uruguay: Llega en 1868 a Montevideo, y participa en
las obras de saneamiento y dotacion de agua potable para la ciudad.

En Argentina: Entre 1874/77 construccion del murallon y dique Las
Catalinas.

1880/88 planimetria y nivelacion de 175.000 kilometros cuadrados en
la Provincia de Buenos Aires. Proyecta una extensa red de canales. Nivelacion
y trazado de la capital La Plata.

1883/84 dotacion de agua y obras de saneamiento junto al Ingeniero
Lavalle.

1883 construccion del Puerto La Plata. Realiza instalaciones
depuradoras de agua

En Buenos Aires fue el responsable de los trabajos de la fechada
exterior del Palacio de Aguas Corrientes (Cérdoba 1950)

Realiza obras en el Puerto del Sauce y el Ferrocarril del Oeste en
Uruguay.

Guillermo White

Dolores (Buenos Aires) 27/06/1844, Mar del Plata 11/02/1926.

Padre norteamericano y madre uruguaya.

Estudios: Agrimensor en el Departamento Topografico de Buenos
Aires e Ingeniero Civil Universidad de Buenos Aires (1870).

Trabajos: Junto con el Ingeniero Bateman en el Proyecto del Puerto
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Buenos Aires y en obras de salubridad de la ciudad de Buenos Aires. Nombrado
Ingeniero principal del ferrocarril del Oeste, y enviado a Europa donde se
perfecciono en su profesion. Su actuacion fue fundamental para el trazado de
varias lineas ferroviarias. Docente de relevante actuacion en la Universidad de
Buenos Aires y miembro de la Sociedad Cientifica Argentina, fue solicitada su
actuacion profesional y se convirtié en miembro del Directorio del Ferrocarril
Sud. Actud en la construccion del Puerto Dock Sud en Buenos Aires, y del
Puerto Bahia Blanca, que posteriormente llevo su nombre.

Luis Luiggi

Génova (Italia) 3/08/1856 — Roma 1/02/1931.

Estudios: Politécnico de Torino (1878). Se perfecciono6 en Inglaterra
en un curso sobre la construccion de puertos y canales.

Trabajos: Construccion del puerto de Génova, y diques de carena en
los puertos italianos de La Spezia, Taranto y Palermo y faros en la region de
Toscana. Ocup6 diversos cargos técnicos y académicos durante el resto de
su vida, entre ellos la direccion de las obras de construccion de otros tantos
puertos (Alejandria, Durazzo, Tripoli) y fue Senador Vitalicio del Reino de
Italia desde 1924.

En Argentina: En 1895 el Ministro de Guerra y Marina del entonces
Presidente José Evaristo Uriburu, -Guillermo Villanueva- lo contraté para
realizar una serie de estudios sobre la construccién de un Puerto Militar para
la Armada Argentina. En caracter de experto, explor6 toda la costa argentina
atlantica para determinar con exactitud el sitio preciso para la ereccion del
Puerto.

El sitio erigido por Luiggi fue la Bahia Blanca. A partir de entonces, se
aboc¢ al disefio de un Puerto Militar, con todas las instalaciones: fortificaciones
terrestres, maritimas, arsenales, lineas telegraficas, faros y seméforos Ese
Proyecto se aprobo por Ley el 2 de diciembre de 1896.

Regres6 a Italia luego de haber permanecido siete afios en la
Argentina.

Alfredo Demarchi

Buenos Aires 12/10/1857 - Buenos Aires 16/08/1937.

Hijo del primer Cénsul suizo en la Argentina, y nieto por parte materna
de Facundo Quiroga.

Estudios: Enviado a Suiza, curso sus estudios primarios y secundarios.
Se recibid de Ingeniero Civil en Zurich.

Actividad Politica: Union Civica lo cont6 entre sus adherentes en el
90, tomando parte en la revolucion civil de 1893 del partido Radical, que lo
eligio Diputado por la Provincia de Buenos Aires en 1894, para en 1896 ser
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Comisionado Municipal de la ciudad de Buenos Aires.

Actividad Empresarial: Se dedic6 desde 1906 a la industria, y asi funda una
fabrica de productos quimicos, hilanderia de algodon, y de elaboracion de
fibras de lino, presidiendo en varios periodos la Union Industrial Argentina.
Fue fundador de la Compaiiia del Puerto del Dock Sud (En el Directorio
figuraban como autoridades el Ingeniero Guillermo White, el propio Alfredo
Demarchi y Carlos Firth), Presidente de 1892 a 1896 de la Compaiiia de Gas
de Buenos Aires, y de la Compaiia de Tierras de Avellaneda.

Su actividad se diversifico: fue Diputado, docente, y empresario. Como
Diputado, present6 varios Proyectos de Ley relacionados con la actividad
industrial y petrolera, asi como agricola y ganadera. Ministro de Agricultura
(Primer Gobierno Yrigoyen).

Abel Pagnard
Changé¢ (Francia) 3/07/1859 — Buenos Aires, 16/11/1913

Estudios: Ecole Centrale des Arts et Manufactures (Paris). Ingeniero
Civil (1885)

Inicié una relacion de amistad con Georges Hersent, una de las
empresas de mayor renombre de Europa. Comenz6 a trabajar para la Empresa
Hersent, en la que actud dieciocho afos.

Trabajos: Construccion de los Puertos de Lisboa, Burdeos y Amberes.
Cred una serie de mecanismos para facilitar las construcciones en los puertos,
que patent6 en Francia. Fue premiado en numerosas oportunidades por varios
inventos. Medalla de oro en la Exposicion Internacional de Ferrocarriles de
Buenos Aires en 1910.

Argentina: Mayo de 1902 llega a la Argentina como representante
de la firma que construy6 el Puerto Rosario. En 1905 deja de pertenecer a
la Empresa Hersent, pero el Ministerio de Obras Publicas le ofrece una
adscripcion en el Departamento de Hidraulica. Desde aquel puesto, trabajo en
la concrecion de los proyectos de ampliacion del Puerto Buenos Aires y de un
canal entre éste y el Puerto La Plata.

Comenzé a elaborar un proyecto oficial para la construccion del
Puerto Comercial en aguas de la Bahia Blanca, en la desembocadura del
Arroyo Pareja.

El Puerto comenzo a construirse, con el aporte de sus nuevos socios
-quienes se constituyeron en la Compaiia del Puerto Comercial de Bahia
Blanca- y las construcciones se aceleraron entre los afios 1912 y 1914. Muri6
repentinamente y mientras se estaba construyendo el Puerto.

Juan A Waldorp
(Holanda) 1859 - 1930
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En Argentina: Disefo de los planos y proyectista de la obra Puerto
La Plata, y Puente Holandés desmantelado en 1971. Vinculado con Demarchi
(Compaiiia de tierras de Avellaneda del que era secretario). De acuerdo
al estatuto de la Compaiiia (Bernardo de Irigoyen 330, 3er piso, Bs. As) su
objetivo principal era la adquisicion de inmuebles para mejorar sus condiciones
y subdividirlos en forma conveniente y revenderlos.

Ariodante Ghisolfi

Mantova (Italia) 30/04/1863 - 3/08/1949

Estudios: Instituto Técnico. Escuela Superior Venezia. Colegio
Strodella.

Antecedentes: construccion del Ferrocarril Mantova — Legnano y en
la Usina de Sarigliano.

En Argentina: Llega en 11/1/1888

Trabaja: Empresa constructora “La Helvecia” y luego realizando
diferentes mensuras y trabajos en la construccion del Ferrocarril a lo largo del
pais.

En 1898 colabor6 con el ingeniero Luiggi en la construccion del
Puerto Militar de Bahia Blanca.

Construccion del Puerto San Nicolas (1903/1905) para la Compaiia
de Obras Publicas del Rio de la Plata Ltda.

Eduardo Depietri

Montevideo, (Uruguay) 13/10/1892- 1970

Estudios: Montevideo y se traslad6 a Buenos Aires siendo muy joven,
para continuarlos. Técnico Industrial y varios cursos de ingenieria.

Trabajos: Hijo de un industrial que era duefio de un importante
establecimiento metalurgico. A los 20 afios ya estaba al frente de una entidad
privada en el rubro de cabotaje. Esta experiencia le sirvid para vincularse con
hombres de empresa que lo alentaron en sus aspiraciones empresariales.

Fundo6 la S.A.L. y C. Depietri Ltda. en el rubro de construcciones
técnicas, siendo proveedor de maquinas e instalaciones, con talleres propios y
flota mercante de ultramar y cabotaje.

A los treinta afios, ya era dueno de astilleros en Dock Sud, que luego
pasd a manos del Estado Nacional, explotaciones forestales, usinas eléctricas,
areneras, talleres mecanicos y una empresa de salvamento de buques.

Concibio la construccion de una red de ferrocarriles, que cortara
transversalmente las redes de los ferrocarriles en poder de los britanicos,
desde fines del siglo XIX. Ided los Ferrocarriles y Elevadores Depietri,
basandose en la ley provincial 2861 de 1904, de Ferrocarriles Econdémicos.
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“Los practicos del Rio Negro y la circulacion de informacion (1820-

1840)”
Susana V. Garcia
CONICET- Museo de La Plata, UNLP

Resumen:

En esta ponencia se analiza el funcionamiento durante las décadas de
1820 y 1830 del servicio de practicaje en la boca del Rio Negro, desde donde
se regulaba el ingreso al puerto de Carmen de Patagones. Se examina tanto
la actuacion de quienes oficiaron de practicos oficiales asi como la de otros
capitanes de cabotaje que también se desempefiaron como “practicos” en la
navegacion de la zona y en costas adyacentes, ofreciendo sus servicios como
piloto locales y en las exploraciones y los relevamientos costeros. Los servicios
de estos pilotos serian estimados en las contiendas navales y codiciados por
las flotas enemigas, pero también por las expediciones hidrograficas como
la del H.M.S. Beagle como referentes importantes para recabar informes y
auxiliares indispensables para determinadas travesias y trabajos. Siguiendo
en los archivos a algunos de estos personajes, también es factible observar
algunos aspectos socioculturales y de la circulacion de la informacion en un
particular escenario portuario como fue Carmen de Patagones durante este
periodo.

“Los practicos del Rio Negro y la circulacion de informacion (1820-
1840)”

Aliniciarse ladécadade 1820, la Provincia de Buenos Aires experimento
un aumento importante de la navegacion y el comercio, lo que gener6d una
revision de las disposiciones portuarias y sanitarias asi como un incremento
de los servicios ofrecidos a los viajeros y buques extranjeros. Por lo general,

-225 -



para entrar a puerto los barcos mercantes extranjeros que venian asegurados
demandaban un practico oficial, para evitar responsabilidades por las averias que
pudieran ocasionarse en los canales de acceso y en el fondeadero. Frente a estas
demandas, el Gobierno decidi6 aumentar la cantidad de précticos de nimero
mantenidos por el Estado, gracias a lo recaudado por derechos portuarios, y
paralelamente se reglamentd el servicio de practicos supernumerarios pagados
por los capitanes que los emplearan. Vinculado con ello, en 1824 se autorizo
la creacion de la Sociedad de Practicos Lemanes para la conduccion de barcos
en el Rio de la Plata (Morales, 1980). En la misma época, el Comandante
militar y politico de Carmen de Patagones lograba la autorizacion del Gobierno
bonaerense para contratar un practico irlandés y mantener un servicio regular
de practicaje en la boca del Rio Negro que presentaba muchas dificultades
para la navegacion. Cerca de la costa se hallaba la casa de los practicos, donde
se esperaba que una guardia vigilara diariamente el arribo de los barcos y
regulara la entrada al puerto. Desde mediados de la década de 1820, esa
casa fue ocupada por marinos ingleses, instalados en funcion de la creciente
actividad de la zona.

En esta ponencia se examina el servicio de practicaje en este puerto
durante las décadas de 1820 y 1830 asi como algunos marinos que actuaron
como “practicos” en la navegacion de la zona del Rio Negro y costas
adyacentes. Cabe aclarar, que en este trabajo se utilizara el término “practico”
en sentido amplio y como era usado en la época, para referirse a las personas
que conocian las zonas a transitar o navegar y oficiaban de pilotos o guias en
los canales de acceso a los puertos o para realizar determinadas travesias. En
ese sentido, las siguientes paginas se detienen en la actuacidon de quienes se
desempefiaron como practicos oficiales en la boca del Rio Negro asi como la
de otros capitanes de cabotaje que también brindaron servicios como pilotos
locales y en las exploraciones cientificas que se realizaron en la época. Los
archivos de la Secretaria del Gobierno de Rosas y las numerosas cartas y
copiadores de notas de los comandantes de Patagones, entre otros materiales,
permite seguir con cierto detalle a estos personajes y otros aspectos de la vida
de ese puerto.

El servicio de pilotaje en la barra del Rio Negro
A fines de 1823, el nuevo comandante politico y militar de Carmen de

Patagones, el coronel Martin Lacarra, arribaba en barco al Rio Negro donde se
sorprenderia de no encontrar practicos para cruzar la barra del rio'. El anterior

1 AGN: Sala X, 44-5-34. Libro Maestro de la Comandancia Militar de Patagones, 1823-1827.
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comandante se habia preocupado por reinstalar el servicio de pilotaje (Biedma,
1905), entre otras medidas tendientes a mejorar la situacion de la poblacion
mas austral de las Provincias del Plata y la costa atlantica. Se habia procurado
la reconstruccion de una de las casas de propiedad del Estado, construida por
la administracion espafiola en la boca del rio, para alojamiento del practico y
los marineros. Se intento reinstalar un practico de la barra, asignandole una
gratificacion por cada buque que ayudara a entrar o salir hasta el mar. Para
este servicio, también se habia reciclado una lancha abandonada en la costa
y se la dot6 de tripulacion. La entrada de este rio, que distaba alrededor de
35 km del fuerte de Carmen de Patagones construido en 1779, era una zona
plagada de dificultades para la navegacion a vela, a raiz de los bancos y la
combinacion de vientos y mareas necesarios para cruzar la barra. La poca
profundidad de los canales de acceso limitaba el calado de los barcos que
podian ingresar, ademas de tener que aguardar las mareas altas para no varar.
Segun el coronel Ambrosio Cramer, enviado a fines de 1821 por el gobierno
bonaerense para el reconocimiento del fuerte y las costas del Rio Negro, parte
de esas dificultades “desaparecerian con buenos practicos, y proveyendo la
boca de todo lo necesario para socorro de los barcos que se presentasen para
entrar” y con boyas que marcaran los canales de acceso (Cramer, 1837). A
partir de esta época, comenzaria a incrementarse las embarcaciones que arriban
a la zona, fomentado con algunas franquicias establecidas por el Gobierno® y
el creciente comercio de sal, cueros y productos obtenidos de los indigenas
(Martinez de Gorla, 2000). También recalaban barcos que hacian la travesia a
las Malvinas, compartiendo el practico de la zona. Precisamente una de estas
embarcaciones, se habia llevado el piloto de la boca un tiempo antes de la
llegada del comandante Lacarra, segiin le informaron poco después®. Este
funcionario escribio a las autoridades de Buenos Aires sefialando la importancia
de este servicio por el aumento del comercio en la zona y la necesidad de
contar con un practico propio mantenido por el Estado, lo que fue aprobado
por el Gobierno. En marzo de 1824, se nombr6é como practico oficial a un
marino britanico de reconocida experiencia en la zona, el irlandés William
White, y a dos marineros para tripular la balandra que salia a buscar los barcos
que necesitaban ayuda. Asimismo, se encargaron remos, un compas y otros
utiles necesarios para la embarcacion, que ademas se le asigné una dotacion de

2 Entre ello, por ejemplo, el 20 de octubre de 1821 se establecié que la sal y los demas productos del
territorio de Patagones serian introducidos libres de derechos en los puertos de la provincia, mientras que
ochos meses después la introduccion de sal extranjera pagaria 10 reales por arenga. Al afio siguiente, se
decretaria que los buques naciones que navegaran a la costa patagonica estarian libres de derechos de
puerto y patentes. Registro oficial, 1821y 1822.

3 AGN: Sala X, 44-5-34
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viveres para un mes. El sueldo mensual de White se fijo en 30 pesos, es decir la
mitad de lo que cobraban los practicos de numero del puerto de Buenos Aires
en 1823, aunque posteriormente se redujo el sueldo de estos ultimos a 50 pesos.
Después de unos meses de desempefiarse en el cargo, White exigid un aumento,
amenazando dedicarse a otra actividad con menos riesgos y mayores ventajas.
El comandante de Patagones consider6 justo el reclamo por los peligros a los
que se exponia en la barra y lo pesado del servicio de practicaje. Para calmar al
practico, Lacarra le aumento el sueldo en 5 pesos mas, lo que fue aprobado por
el Gobierno. El comandante justificaria ese proceder, dado que la pericia y los
saberes de este piloto eran altamente apreciados por los vecinos y los capitanes
que frecuentaban la zona: “era el mejor que pueda conseguirse pues ademads de
su inteligencia en la entrada posee un exacto conocimiento de toda la costa™.

White actuaba como piloto de la costa patagonica desde 1819 y se
desempefido como practico del Rio Negro hasta su muerte en agosto de 1835.
Para ejercer ese oficio, no fue sometido a exanimaciéon como disponian las
reglamentaciones para los practicos de Buenos Aires. Como era frecuente en el
caso de otros pilotos costeros, su autoridad en la materia y experiencia fueron
acreditadas por las recomendaciones de los capitanes que habian recurrido
a ellos. Como reconocieron afios después algunos capitanes norteamericanos
y comerciantes extranjeros de Patagones que lo conocieron desde 1823, este
practico buscé cuidar su reputacion no aceptando grandes sumas de dinero
para perder voluntariamente barcos mercantes que estaban asegurados®. Cabe
sefalar que esto podia generar para los capitanes o armadores un buen negocio
porque ademas de cobrar el seguro, frecuentemente se escondian mercaderias
o pertrechos de los buques para luego venderlos, o se los dejaba en la costa,
para buscarlos tiempo después. La importancia de las compaiiias de seguros
para entender el desarrollo de algunas practicas vinculadas a la historia de
navegacion es un tema poco trabajado pero que amerita mayores indagaciones
para un panorama mas complejo de la historia naval.

Los conocimientos practicos para navegar en determinado trayectos
y entradas que disponian pilotos como White o los que piloteaban barcos en

4 El 14 de junio de 1824, Lacarra escribia al Gobierno sobre este tema, considerando que un sueldo para
el practico de 40 pesos no era excesivo, pero igualmente solicitaba que le confirmaran hasta que suma
podia ofrecer para retener a este piloto irlandés. Finalmente, el sueldo se fijé en 35 pesos, suma que se
mantendria en los siguientes afios. AGN: Sala X, 44-5-34

5 En 1835, tras la muerte de White y el debate sobre su religion para ser enterrado en el cementerio
catolico, el Juez de Paz tomo declaracion a vecinos extranjeros sobre el origen y actuacion de este practico
que conocian desde 1823 cuando se instal6 en la boca del rio. Esos comerciantes ademas de sefialar que
lo consideraban catolico, por ser irlandés y una cruz tatuada en el brazo, reconocieron su participacion en
favor de la patria en la guerra con el Brasil, agregando “ también sabemos q¢. varias veses le ofrecieron
cantidades como de tres a cuatro cientos pesos plata para g°. perdiera voluntariamente varios buques del
comercio los cuales estaban asegurados y el por no desacreditar su persona ni la entrada de este punto
reuso toda especie de oferta”. AGN, X: 25-2-2.
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el Rio de la Plata, serian estimados en las contiendas navales y codiciados por
las flotas enemigas. Como se reconocid en el caso del practico del Rio Negro:
“sabemos q°. habiendo venido a la costa el Comand* Anderson y otros varios
oficiales Brasileros le ofrecieron por repetidas veses grandes sumas de dinero
para q°. pasase al favor de ello y con sertesa apoderarse de este punto; nos
consta g°. jamas admitio oferta alguna” [sic]°.

White participd en la defensa de Patagones frente a la escuadra
brasilera en 1827, asesorando al Comandante James George Bynon y haciendo
de practico en la Zumaca “Bella Flor” apresada por los corsarios y capitaneada
por ese oficial’. Para la defensa de esta localidad se habia colocado una bateria
en la boca del rio y se habian dado instrucciones muy precisas para la actuacion
del practico frente a la llegada de buques. Una guardia vigilaria diariamente
en el asta de la bandera, que con un cédigo de senales podia utilizarse como
medio de comunicacion a distancia. El practico debia informar al comandante
de la llegada de todo buque, el nombre del mismo, de su comandante y la
carga que transportaba. Debia hacerlos fondear en la boca, frente a la bateria,
para su reconocimiento antes de que le fuera permitido internarse por el rio. Si
avistaba la llegada de dos 0 mas busques debia salir a reconocerlos y en caso
de sospechar se debia colocar en una posicion estratégica con respecto a la
bateria. Si eran buques enemigos y lo tomaban por la fuerza para guiarlos en la
entrada, el practico debia ubicarse en proa, mientras que debia ponerse en popa
sipiloteaba buques nacionales o amigos®. Precisamente el 25 de febrero de 1827,
teniéndose noticias de Montevideo de un posible ataque, White informaria
de haber visto una pequefia goleta con bandera norteamericana explorando la
barra (Gonzalez Lonzieme, 1988). Las sospechas fueron confirmadas dos dias
después con la aparicion de la escuadra brasilefia. Las dificultades para pasar
la barra proveerian de un medio natural de defensa que sumado a la accién
de los corsarios, la escaza fuerza militar y los vecinos del Carmen frustraron
el ataque de la armada brasilera, un acontecimiento ampliamente tratado por
la historiografia naval argentina (cf. Biedma, 1905; Carranza, 1962, Garcia
Enciso, 1968, Gonzalez Lonzieme, 1988).

Después de vencer en ese ataque, los corsarios y oficiales de la marina
argentina alistaron varios buques para una campafia a las costas del Brasil.
White se sumo6 como piloto a la oficialidad de los barcos corsarios, participando
en alguno de esos cruceros’. Especialmente interactud con britanicos, algunos
de los cuales no hablaban espafiol al establecerse en Patagones. Durante el
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bloqueo de Buenos Aires, el puerto del Carmen de Patagones, se convirtié en
un refugio seguro para los corsarios, donde podian desembarcar sus botines de
guerra, reparar las naves y abastecerse de viveres (Martinez de Gorla 2000).
Las operaciones de corso autorizadas por el gobierno a principios de 1826
activaron la vida y la poblacion de la colonia, llegdndose a disponer de 200
marinos ingleses para armar las tres naves apresadas a los brasilefios. Algunos
de esos corsarios se radicarian en Patagones, dedicandose a la navegacion de
cabotaje y la caza de lobos marinos, adquiriendo reputacion como “practicos”
en la navegacion de esas costas. Entre ellos, se puede mencionar a James
Roberts que se quedaria a trabajar con White ayudando en la entrada y salida
de buques, ocupando el cargo de White tras su muerte. Asimismo, Roberts fue
socio y apoderado del capitan corsario James Harris. Este ultimo habia nacido
en Londres y habria llegado a Buenos Aires en la década de 1810, donde se
registraria en el consulado britanico como carpintero hacia 1825 (Hanon,
2005). Sus biografos coinciden en que se incorpord a la escuadra nacional
en enero de 1826, actuando en las operaciones del corso y participando con
éxito en la defensa del rio Negro (Biedma, 1905). Terminada la guerra se
radicé en Patagones, donde en 1830 se casé con Juana de Ledn, descendiente
de los primeros pobladores maragatos. Por su parte, el piloto inglés Edmund
Elsegood (1801-1870) parecio seguir los mismos pasos, casandose con una
dama local del mismo apellido en 1834. Elsegood habia llegado a Buenos
Aires a fines de 1825, inscribiéndose en el consulado britdnico como platero
(Hanon, 2005). En 1827 se encontraba en Patagones, sin alin manejar el idioma
espanol pero desempefiandose como escribiente y ayudante de la oficialidad
de los corsarios'’. Dos afios después era capitan de una goleta con bandera
nacional, cubriendo el trayecto entre el nuevo fuerte de Bahia Blanca y el
puerto de Patagones al igual que Harris. Estos marinos, establecidos gracias a
casamientos con damas locales, encontraron alli una creciente demanda de su
pericia, indispensable para navegar entre los intrincados bancos e islas de la
esa zona. White, Robert y Guillermo Foster, otro antiguo corsario, y Elsegood
también se asociarian para la caza de lobos marinos. Roberts, como capitan
del barco lobero elevo a la Comandancia el contrato celebrado entre ellos en
septiembre de 1831'". En su calidad de vecinos de Patagones, obtendrian la
autorizacion oficial para la “pesca de anfibios” que habia estado prohibida
hasta ese momento.

Seguramente la casa del practico en la boca del Rio Negro fue
un lugar de encuentro y sociabilidad para varios de estos marinos britanicos
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que se asociaron para diversas actividades y otros capitanes y viajeros que
frecuentaron la zona. Desde el puesto de los pilotos, se contintio vigilando la
llegada de embarcaciones, regulando el ingreso de los barcos y guiando en
la navegacion. Diariamente se observaba el estado de la barra y las mareas,
informacion que se transmitia a los capitanes que arribaban a través de un
codigo conocido de sefiales y banderas izadas en un mastil que se distinguia
desde el mar. Quienes no se sentian seguros o no conocian los canales de
acceso podia solicitar la asistencia de un practico haciendo sonar un canén
y debiendo esperar a veces mas de un dia a que la balandra pudiera llegar
hasta el buque. El joven naturalista francés Alcide d’Orbigny, dejo un relato de
coémo funcionaba el servicio de practicaje de la barra y la “casa de los pilotos”,
que conocid en 1829 cuando se hospedo en la estancia cercana de un capitan
francés':

“en el extremo del terreno, una media legua mas lejos, en el
lugar donde las dunas vuelven a bordear las aguas, se halla la casa de
los pilotos, establecimiento formado bajo el gobierno espafiol y de cuya
utilidad no cabe la menor duda. Alli, en una hermosa casita cubierta de
tejas, hay siempre un piloto de guardia, con sus marineros; un mastil,
al que iza un pabellon, anuncia al navio si el mar sube o baja y si
puede entrar. Los dos pilotos eran entonces ingleses; uno de ellos era
famoso por una larga experiencia que le habia dado un conocimiento
profundo de los pasos, que varian muy a menudo, y lo obligaban a ir
con frecuencia, cuando el mar se calmaba después de una tempestad,
a ver si los bancos no cambiaban de lugar; esto obliga, hasta el capitan
de mas experiencia, a no arriesgarse sin exponerse a una pérdida casi
segura, si quiere entrar sin ayuda” (Orbigny, 1999: 336-37).

Precisamente, el capitan del barco en el que viajo d’Orbigny debid
recurrir a la ayuda del practico segun registro el joven naturalista. El 5 de enero
de 1829, habian llegado a las inmediaciones del Rio Negro, donde se avisto
el mastil de senales de los pilotos, pero como la marea estaba baja debieron
posponer la entrada para el proximo dia. A la mafiana siguiente:

“una bandera, sobre la casa del piloto, anunciaba que habia bastante

12 La primera excursion que realizé d’Orbigny fuera del Carmen fue a la desembocadura del rio Negro,
para recolectar animales marinos y observar las barrancas y la geologia de la zona. Se hospedé 11 dias
en la estancia de Francisco Fourmantin, un ex-corsario apodado Bibois, que se encontraba entre la boca
del rio y la estancia del Estado, con un muele donde atracaban barcos para cargar sal. Alli, un capitan de
Nantes le facilitaria los medios para conocer otros lugares de la costa. Como reconoci6 este naturalista
francés: “los compatriotas hacen rapida amistad cuando se encuentran a miles de leguas de su patria”
(Orbigny, 1999: 336).
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agua en el paso. Forzamos las velas. Al mediodia, estabamos cerca de la barra.
Todo estaba dispuesto para ese paso dificil; todos guarddbamos silencio [...]
no habiamos atn entrado bastante, cuando la bandera de sefales del piloto,
colocada en lo alto del mastil, anunci6 que la marea comenzaba a descender; el
comandante quiso entrar de cualquier manera, considerandose buen piloto de
rio. Ya estabamos rodeados de rompientes, cuando vimos que el piloto sacaba
su bandera, sefal segura del peligro que habria de entrar; en el mismo instante
el viento decay6 de golpe y la corriente nos arrastré a los bancos [...] se levantd
una pequefia brisa, que se pudo aprovechar por suerte: se vird en redondo y,
ayudados por la corriente, nos libramos de todo temor [....] esperando al dia
siguiente, en que debiamos hacer una nueva tentativa. Se dispard un caflonazo
para llamar al piloto, que no aparecid mas en el dia” (Orbigny, 1999: 235).

Finalmente, el 7 de enero la embarcacion del practico los alcanzo y
este subid a bordo:

“tomd el mando de la nave, porque es sabido que, hasta en la marina
militar, el capitan pierde sus derechos, cuando hay un piloto abordo. La marea
comenzaba a bajar, pero ¢l queria empero, aprovechar una débil brisa favorable
[...] Antes de entrar en esa barra, la mirada intimidada solo abraza una linea
no interrumpida de rompientes; busca, con espanto, descubrir el estrecho paso
que el navio debe tomar y que tinicamente los ojos experimentados del piloto
pueden descubrir” (Orbigny, 1999: 236-37)

Como anotd este joven naturalista, para los ojos de los viajeros
la naturaleza de la costa se presentaba a primera vista bastante homogénea
y resultaba categoricamente opaca sin el entrenamiento de la mirada y la
experiencia adquirida por quienes operaban en la zona. En los ultimos afios,
historiadores de la ciencia han comenzado a prestar mayor atenciéon a la
cuestion de las practicas observacionales (cf. Daston, 2008) y el papel de los
informantes y guias locales asi como las redes de circulacion de informaciéon
y cosas que siguiendo las rutas de comercio y la navegacion podian generar
una “geografia de conocimiento” que trascendian los limites politicos o
fisicos de determinadas regiones. Vinculado con ello, aparecen otros topicos
como el problema de la comunicacion, la traduccion y la confiabilidad de los
datos observacionales provistos por los residentes a los viajeros extranjeros
y como esas observaciones fueron incorporadas en la produccién de nuevos
conocimientos (cf. Safier, 2010; Withers, 2004; Podgorny, 2011). Precisamente,
la actuacion de algunos de estos pilotos-corsarios que se quedaron a vivir en
el Rio Negro y colaboraron en las expediciones y los trabajos hidrograficos
realizados en la década de 1830 permite aproximarnos al analisis de algunas de
estas cuestiones y a la posibilidad de integrar la historia de la ciencia con una
historia mas global.
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La expedicion del H.S.M. Beagle y los pilotos-corsarios

Tanto las expediciones navales francesas como las inglesas encargadas
del relevamiento de la costa sudamericanas que se organizaron terminadas las
guerras napolednicas y especialmente al abrirse al comercio los puertos de las
antiguas colonias espafiolas, recurrieron a los practicos riberefios y los patrones
de embarcaciones de cabotaje para reunir informes sobre los movimientos
de las mareas, las direccién e intensidad de las corrientes y los vientos
predominantes en las distintas estaciones del afio, los bancos submarinos
y los rumbos para entrar a puerto o navegar cerca de la costa (Garcia, e.p).
De esta forma, los exploradores recurrian a una serie de informantes y a lo
escuchado en las cubiertas de los barcos para terminar de dar forma a las
observaciones obtenidas en itinerarios puntuales dentro de un gran territorio
y acotadas temporalmente a unos pocos dias o semanas de estadia. Quienes
habian navegado varios afios por la zona podian proveer informes sobre los
cambios o los estados de la marea, las corrientes y los vientos predominantes
o sefialar donde yacian los restos de barcos naufragados y otros escollos
submarinos. También por el saber acumulado y su propia experiencia, conocian
los canales de acceso y fondeaderos més adecuados y los puntos de referencia
para establecer rumbo. Sin embargo, no todos estuvieron interesados en
proveer informacion o responder a las preguntas de los capitanes extranjeros.
En algunos casos, el ocultamiento de noticias sobre los peligros de la costa
o de los mismos practicos se debia a los reiterados momentos de conflictos
bélicos, bloqueos y la desconfianza hacia posibles invasiones. Por otra parte,
las interacciones entre los exploradores extranjeros y los practicos locales,
como toda relacion humana, abarcaron una gama diversa de actitudes y de
comportamientos que, a veces, podian llegar al conflicto declarado y, otras,
a la colaboracion. Paralelamente, también se presentaria el problema de la
confiabilidad dada a esos relatos escuchados o bosquejados en las cubiertas de
los barcos, y la posibilidad de verificar in situ esas noticias'?, o preguntando a

13 En el caso de la expedicion inglesa comandada por Phillip Parker King, con los barcos Adventure y
Beagle, que entre 1826 y 1830 exploro la costa austral y Tierra del Fuego, se reuniran informes de los
loberos norteamericanos e ingleses que alli operaban, hasta incorporarlos como miembros de la tripulacion.
Asi, pocos dias después de llegar por primera vez al Estrecho de Magallanes a fines de 1826, King anoté
el encuentro con barco norteamericano, dedicado a la caza de focas y lobos marinos cuyo capitan les
suministré mucha informacién util sobre la naturaleza de la navegacion y los fondeaderos del Estrecho, y
le ofrecié un piloto inglés en su barco que era practico de la zona y que deseaba pasar al servicio de los
oficiales ingleses. King acepto gustoso el ofrecimiento y el practico Robinson se embarco en el Adventure
como guia en la navegacion por los canales fueguinos. Ademas, les suministrd noticias sobre los distintos
grupos de indigenas y su comercio y descripciones sobre ciertos lugares de la costa. Sin embargo, lo
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varios, contrastar las afirmaciones de los interlocutores.

Tal como apareceria en los relatos de varios comandantes no siempre
habia que fiarse de estos marinos, que hacian de su experiencia en la region
una fuente de ingresos. Hubo ocasiones, en que los hidrografos consideraron
exagerados los peligros para la navegacion anunciados por los practicos
costeros, quienes buscaban mantener la importancia de su oficio. Otros pilotos
riberefios, en cambio, gozaron de una amplia reputacion como expertos locales,
siendo acreditada su pericia por los capitanes que los habian empleado. Mas
alla de esos problemas, la generacion de derroteros y de conocimientos utiles
para la navegacion, requeriria la articulacion de las observaciones realizadas
por las expediciones hidrograficas con instrumentos sofisticados que no
todos los navegantes poseian o manejaban; con los conocimientos practicos
y la experiencia de los pilotos locales. A lo cual se agregaria la consulta de
los archivos y los materiales acumulados por viajeros anteriores. Las cartas
nauticas, especialmente las cartas costeras y los planos de puertos, eran
elementos de poca ayuda para la navegacion sin las vistas de costa con los
puntos de referencia y las descripciones u instrucciones sobre los rumbos a
tomar. Asi, parte de las tareas de las expediciones hidrograficas enviadas a
Sudamérica en las décadas de 1820 y 1830 incluiria la compilacion, registro y
estandarizacion de la experiencia y las observaciones de los practicos costeros
y los patrones de cabotaje o pesca (Garcia, e.p.).

De hecho, esto se contempl6 en las instrucciones emitidas por la
Oficina Hidrografia inglesa para una nueva expedicion de la barca Beagle,
comandada por Robert Fitzroy. Este buque partio de Inglaterra a fines del 1831
con ordenes de completar el relevamiento de las costas australes de Sudamérica,
que se habia efectuado en una expedicion anterior entre 1825 y 1830. Como
se aclaraba en las instrucciones dadas a Fitzroy: “en la costa occidental de
América del Sud, por ejemplo, se requiere cierta habilidad para hacer travesias
en distintos periodos, y mucha experiencia dispersa han adquirido los marinos
que han estado mucho tiempo operando por alli; pero esta informacion no ha
sido dada al publico en forma inteligible, y pareceria incumbir especialmente
a un oficial expresamente empleado en una mision cientifica como ésta, el
combinar esa informacién con la propia y hacerla accesible a todos los

relatado por este marino no siempre seria creible, encontrando que tenia una “imaginacion inventiva”
como anoté King, como en el caso de la descripcion de una parte de la costa que se observaba desde el
barco, que segun el piloto eran antiguos potreros y campos cultivados por los espafioles. Por un tiempo
dieron “crédito a ese cuento”, pero luego al visitar el lugar, vieron que las caracteristicas naturales del
suelo y un musgo verdes producian a la distancia ese efecto (King, 1839). A pesar de la poca confiabilidad
en el relato de este marino, a lo largo de la expedicién, King continuaria registrando las observaciones
de los loberos ingleses y norteamericanos, que luego incorporaria en las Sailing Directions publicadas en
1832 (King, 1832).
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navegantes” (Fitzroy, 1839: 35). Fitzroy pareci6 seguir al pie de la letra esta
indicacion, en particular contratando a algunos pilotos y loberos ingleses que
hacia varios afos navegaban por los mares del sur.

El 6 de septiembre de 1832, el Beagle arribaba a la boca de Bahia
Blanca, donde se encontraron dificultades para entrar por los bancos, la escasa
profundidad, las deficientes cartas disponibles y la falta de conocimientos sobre
los puntos de referencia para hacer rumbo. Ante las dudas de como encarar el
ingreso a puerto Belgrano, en las proximidades del Fuerte Argentino, Fitzroy
anoto en su diario la llegada “providencial” de una pequefia goleta con bandera
argentina que se les acerco: “y un inglés vino a bordo, ofreciéndose para pilotear
el Beagle hasta un fondeadero seguro dentro del puerto. Este inglés era Mr.
Harris, propietario de la goletita en que navegaba (un residente en el Carmen,
sobre el Rio Negro, dedicado al trafico costero), con el que tuvimos relaciones
muy satisfactorias en el curso de los siguientes doce meses.” (Fitzroy 1839:
101).

Harris, como también era frecuente entre otros patrones de cabotaje,
se acercaba a los buques que no eran de la zona ofreciendo sus servicios como
practico para guiar en los canales de acceso. Con sus indicaciones, el Beagle
pudo cruzar un gran banco hasta alcanzar un canal y luego internarse en Puerto
Belgrano. Este inglés residente en Patagones no solo actuaria como practico
de la navegacion en esos “poco conocidos puertos”, sino ademas hizo de guia
y de intérprete con los oficiales y la Guardia del Fuerte Argentino. Alli, sin
embargo, las explicaciones de Harris no serian suficientes para evitar que fueran
detenidos por sospechas de espionaje, al no ser comerciantes ni contar con
los pasaportes del Gobierno de Buenos Aires. A ello se sumo la desconfianza
hacia los instrumentos que portaba Charles Darwin y las explicaciones sobre
la ocupacion de este joven: “el término “naturalista” era desconocido de todos
alli, y al definirlo Mr. Harris como un ‘hombre que todo lo sabe’, no hubo
ya medio de que se calmaran las cavilaciones.” (Fitzroy 1839: 104).

Las posibilidades de alojamiento y comida también estarian mediadas por los
contactos y las redes provistas por estos personajes. Asi, un espafiol amigo de
Harris los recibié amablemente en su casa (Darwin en Keynes 2001). En los
siguientes dias, la guardia del Fuerte vigilaria los movimientos de los ingleses
y los trataria con “armonia”, segiin informé el comandante a Buenos Aires'®.
Se les permitio realizar trabajos hidrograficos en la costa y la boca de la bahia,
pero no en el interior del territorio. Por su parte, los soldados encargados
de su vigilancia rapidamente hicieron negocios, proveyendo ejemplares y

14 AGN: Sala X, 24-7-1.
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descripciones de la fauna local a los expedicionarios'.

Lazona de Bahia Blanca hasta el Rio Colorado erauna de las porciones
de la costa que requerian una inspeccion especial, segun las instrucciones de la
Oficina Hidrogréfica inglesa, ya que apenas se disponian de “tres manuscritos
que solo se parecen en el nombre”. Sin embargo, el comandante del Beagle
observd que “no hallarian una zona mdés desagradable para relevar, o que
exigiera mayor suma de tiempo” con solo un barco y algunos botes. Después
de consultar a Harris y a “todas las personas en el fuerte Argentina que algo
supieran de las aguas y costas vecinas”, Fitzroy considerd que necesitaria
ayuda y decidid contratar a marinos experimentados de la zona y alquilar sus
embarcaciones, que parecian las mas aptas para navegar en estas costas. Cabe
destacar que este procedimiento, recurriendo a pilotos locales y sus barcos para
el levantamiento costero se repetira en otros tramos del litoral sudamericano.
Fitzroy firm6 un contrato con Harris, para emplear por un afio sus servicios y
los de su socio Jaime Roberts, y sus dos pequenas goletas, La Liebre y La Paz,
usadas para la caza de focas y elefantes marinos. Se acordd una retribucion de
140 libras por cada mes lunar transcurrido, mostrando como el calendario de
la navegacion y las mareas modelaba también las transacciones en tierra firme.
Al igual que con la posterior compra de la embarcacion y la contratacion como
piloto del lobero escoses Willian Low en las islas Malvinas, Fitzroy no habia
pedido autorizacion para esos gastos y por ello, su narrativa se extiende en
explicar la decision tomada, considerada necesaria para asegurar el éxito de la
mision y casi imposible de cumplir sin estos expertos de la navegacion local y
sus barcos (Garcia, e.p.).

Mientras el Beagle continuaba trabajando en los levantamientos de
la entrada de Bahia Blanca, uno de sus oficiales seguiria con Harris hacia el
Carmen, en la goleta costera capitaneada por Elsegood, para gestionar los
permisos oficiales y buscar las embarcaciones alquiladas. El comandante militar
de Patagones recibié cordialmente al representante del Beagle, convalidando
el contrato y autorizando los reconocimientos costeros. Esperando el visto
bueno de sus superiores, el comandante escribié a Buenos Aires, sefialando
que era un importante servicio para el estado y la navegacion, ya que los
oficiales ingleses prometian enviar los planos producidos al Gobierno de
Buenos Aires. Efectivamente, un mes después el Beagle volvia al Rio de la
Plata para aprovisionarse en Montevideo y comunicarse con las autoridades
portefas, entregando un plano del puerto de Bahia Blanca y logrando permisos

15 Fitzroy registraria: “Darwin, y los que eran indispensables en ocupaciones a bordo, se dedicaron a
recorrer la region, y se abrié un activo comercio con los soldados por avestruces y sus huevos, ciervos,
cuises y armadillos [...] Los soldados destinados a vigilar nuestros movimientos pronto dejaron de ocuparse
de ello para dedicar casi todo su tiempo a cazar animales para nosotros” (Fitzroy 1839: 106-7).
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para que Darwin se internara por el territorio bonaerense. Fitzroy repetiria
la misma conducta en Chile y Peru, enviando copias de las cartas de sus
costas: “a los respectivos gobiernos de esos paises antes de que nuestros
barcos dejaran sus territorios, - y mucho antes que los documentos originales
llegaran a Inglaterra” (King ef al. 1836: 313). Por eso no es de extrafar, que
el Gobierno bonaerense autorizara la exploracion hidrografica de las costas,
recompensada con nuevos mapas y diarios de la zona. En ese mismo sentido,
los libre-conductos y pasaportes otorgados muestran como dichas expediciones
quedaban registradas en la administracion local, donde también se archivan
los contratos que los viajeros hacian con los pilotos y otros proveedores de
servicios en distintos puntos del trayecto (Garcia y Podgorny, e.p.).

Las pequenas goletas La Paz'y La Liebre, piloteadas respectivamente
por Harris y Roberts y bajo el mando de los oficiales ingleses se dedicaron
al reconocimiento, sondeo y levantamiento de planos de las costas y bahias
entre Bahia Blanca y Puerto Deseado, operaciones que se extenderian hasta
agosto de 1833. Estas tuvieron como base de aprovisionamiento el Rio Negro,
donde: “gracias a la influencia de Harris y Roberts, y a sus relaciones (ambos
estaban casados con hijas de colonos espafioles), nuestros oficiales y hombres
fueron extremadamente bien tratados. Todas las puertas se les abrieron y la
fruta de cada huerto les fué brindada tan libremente como espontaneamente”
(Fitzroy 1839: 300). Los contactos provistos por estos pilotos incorporados
a la sociedad del Carmen a través de sus casamientos, no solo serian utiles
para obtener viveres y alojamiento sino también para escuchar las narraciones
de ancianos sobre las exploraciones de los espafioles cincuenta afios antes,
como las de Basilio Villarino remontando el Rio Negro. El joven Charles
Darwin pudo escuchar también estas historias asi como otros relatos de Harris
y seguramente de los practicos de la boca del rio, alojdndose en su casa en los
primeros dias de agosto de 1833.

Como ocurririay ocurrio en varios de los trayectos del viaje del Beagle,
estos personajes fueron fundamentales para facilitar los trabajos hidrograficos,
ya sea por sus contactos y conocimientos practicos del lugar, su manejo de
las embarcaciones mas apropiadas para navegar por las costas de cada sitio,
o como fuente de los informes y las cartas en uso. Por las redes de contactos
entretejidas a través de estos pilotos circularia la informacion, en muchos casos
aun inédita, que se producia en los territorios patagénicos, pudiendo llegar a
conocerse lo escuchado y visto por otros en travesias pasadas.

Por eso, no es extrafio que el piloto genovés Nicolds Descalzi,
remontando pocos dias después el Rio Negro en una goleta piloteada por
Elsegood, comparara sus hallazgos con las recientes observaciones y muestras
reunidas por los oficiales ingleses en el rio Chubut y la interpretacion dada a
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las mismas por el naturalista del Beagle (Garcia y Podgorny, e.p.). Descalzi,
recordemos, formaba parte de la expedicion que el Gobierno de Buenos Aires
habia organizado contra los indios bajo el mando Juan Manuel de Rosas, cuyo
cuartel general se instal6 en el Rio Colorado (cf. Fernandez Arlaud, 1976). Asi,
mientras los oficiales ingleses estaban levantando las costas del sur bonaerense
y norte de Patagonia con los practicos de Patagones, los capitanes y pilotos
incorporados a la expedicion de Rosas se dedicaban a explorar la navegabilidad
de los Rios Colorado y el Negro (cf. Fernandez Arlaud 1968; Tanzi, 1989). Las
observaciones y noticias aiin inéditas de las expediciones también circularian
entre esos marinos. Asi, Descalzi podria comparar sus determinaciones de
la longitud y latitud de Bahia Blanca y otros puntos con las tomadas por
los oficiales del Beagle, y con las calculadas por los espafioles a fines del
siglo XVIII. Este piloto genovés habia sido contratado como astrénomo de
la expedicion de Rosas y encargado de mapear el Rio Negro con la ayuda
de Elsegood, quien también se ocup6 de hacer copias de los planos que se
enviaban a Rosas y a Buenos Aires, junto con los reportes diarios y muestras
de la naturaleza que iban encontrando (Garcia y Podgorny, e.p.)

De forma paralela, Harris, una vez concluidos sus servicios para
los oficiales ingleses, acompaiiaria a Darwin desde Carmen de Patagones hasta
el campamento de Rosas en el Rio Colorado. Unos meses después, Rosas
enviaba al Ministro de Guerra y Marina una copia de un plano de la costa
entre Bahia Blanca y la boca del rio Colorado, firmado por Harris y Roberts
(Garcia, e.p.). Paralelamente, las copias de los materiales cartograficos sobre
el litoral bonaerense acopiados en el Beagle entre 1832 y 1833, llegarian a
Inglaterra antes que el barco, no solo a la Oficina Hidrografica inglesa sino
también al cartografo privado John Arrowsmith, quien también aprovecharia
los materiales reunidos por el consul ingles en el Rio de La Plata, Woolbine
Parish, para producir una nueva carta de la Provincia de Buenos Aires. El 1
de diciembre de 1835, Parish enviaba ejemplares de ese mapa a Rosas, de
los que también llegarian copias al Departamento Topografico de la Provincia
de Buenos Aires, donde servirian para corregir los viejos mapas y dibujar
otros nuevos. Asi, los materiales acufiados entre estas instituciones técnicas y
los coleccionistas de documentos a ambos lados del Atlantico, condensarian
las huellas de esas redes de contactos y la sociabilidad urdida en diferentes
espacios ligados a su construccion y circulacion.

Por su parte, los pilotos-corsarios de Rio Negro retomaron sus
actividades, seguramente ayudados con el dinero recibido por sus servicios.
Poco después de terminar el relevamiento de la costa sur con los oficiales
ingleses, Roberts adquiria un terreno y ganaba reputacidon como practico.
Elsegood, en cambio, gestion6 sin éxito un lote sobre el rio cerca de la casa
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del Estado, no demasiado distante de la boca del Rio, pero que ya habia sido
asignado. Afios después tendria licencia de piloto del Rio de la Plata y como
Harris sigui6 dedicado a la navegacion de cabotaje. Por su parte, William
White lograba en marzo de 1833 un nuevo contrato como practico del estado,
con una dotacion similar a los del Rio de la Plata'. Dos afos después fallecia
repentinamente, noticia que publicaria el periddico inglés de Buenos Aires,
el British Packet, mostrando que estos personajes vinculados a las rutas de
navegacion y que actuaban regulando la entrada a los territorios podian ser
figuras conocidas mas alld de la localidad donde operaban. Asimismo, el
entierro de este practico se rodeo de un gran simbolismo en el marco de disputas
de autoridad entre el entonces comandante politico y militar de Patagones y el
cura, como dan cuenta las numerosas cartas enviadas y archivadas en Buenos
Aires. El clérigo dudaba de que fuera catolico y se negaba a enterrarlo en el
cementerio, mientras el comandante juntaba testimonios sobre la actuacion
y religioén del practico, sosteniendo que los restos de un funcionario publico
que se habia desempenado patridticamente merecian un digno tratamiento. En
un lugar donde las deserciones de soldados, los temores de sublevaciones y
los problemas con los empleados estaban a la orden de dia, el comandante no
queria dejar pasar la oportunidad de un acto que simbolicamente resaltara el
patriotismo y la lealtad. No obstante, el conflicto dur6 varios meses, incluyendo
la detencion del cura, el entierro del cadaver del practico y su posterior
exhumacion para colocarlos en otro lugar cercano al campo santo pero que no
fuera bendito segun las indicaciones del obispo de Buenos Aires; y terminando
con el relevo del capellan'’. Sucesos que quedaran por décadas en la memoria
de los pobladores de Carmen de Patagones (Biedma, 1905).

El puesto de practico oficial fue ocupado por James Robert, que como
ya se menciond, venia desempefiando ese oficio junto a White. La reputacion
adquirida le permiti6 exigir y obtener el sueldo pedido, lo que fue apoyado por
el capitan del Puerto de Buenos Aires, quien en otros tiempos habia recurrido
a sus servicios: “habiendo demostrado tener los mejores conocimientos en el
Puerto de Patagones, a que se agrega que segun los antecedentes que tiene el
infrascripto es también muy practico en la Costa del Sud. Por estas razones que
el Cap" del Puerto que firma cree arreglado el sueldo de 200 pesos mensuales
que solicita™!®,

Su participacion con los oficiales ingleses en el levantamiento de
planos, le permitid, como hemos visto, copiar y enviar al gobierno un croquis

16 AGN, X: 44-5-35.
17 AGN, X: 25-2-2 y 25-3-2.
18 AGN, X: 36-11-23, Comandancia de Marina. Copiador de Notas e Informes (1835-1852)
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de uno de los tramos de la costa sondeados. Tiempo después, Roberts levantaba
y dibujaba un mapa de la barra del Rio Negro a pedido del comandante
militar de Patagones, quien en junio de 1838 lo enviaba a las autoridades de
Buenos Aires'. Paralelamente, a las funciones como practico para entrar y
sacar los barcos de la barra y para conducirlos hasta el puerto, se sumaron las
que cumplian los oficiales del puerto y sanidad en Buenos Aires, debiendo
constatar los papeles de las embarcaciones y avisar “desde la Boca el Buque
q°. entrd, tomando un conocim® del Capitan, Pasageros, y tripulaciones, y si
hay algun enfermo, haciendo fondear dh" Buque hasta g°. se le de el permiso
p* entrar™® . A fines de 1835 se habia tomado esa disposicion para regular el
ingreso hasta el pueblo y prevenir posibles contagios, a raiz de haberse dejado
entrar una goleta pescadora cuyo capitan estaba enfermo de escorbuto, sin
informar a la comandancia. Cabe sefialar que los movimientos de los practicos
periddicamente eran vigilados, enviando guardias a la boca y recabando
informes de los capitanes que llegaban al puerto. A través de estos tltimos
también se recibirian noticias de lo que se hablaba en Montevideo durante la
época del bloqueo francés asi como de los movimientos de buques y personas
en las costas del sur, que se sumaria a lo informado por los grupos de indigenas
“amigos” que se acercaban a comercializar en Patagones.

Por esas rutas del comercio y la navegacion, por ejemplo, se
escucharian comentarios que en Montevideo franceses y unitarios alistaban
barcos para invadir el sur del territorio bonaerense. En los primeros dias de
1839, la observacion de una escuadra que sondeaba y exploraba la costa entre
Bahia Blancay la entrada del Rio Negro, generé mucha alarma mientras algunos
vecinos pensaron en sublevarse y sumarse a los unitarios®'. Esos barcos, cuya
bandera el practico no habia podido distinguir bien, en realidad conformaban
una expedicidn cientifica norteamericana bajo el mando del teniente Charles
Wilkes. Alllegar ala entrada del Rio Negro, Wilkes, manifestaria cierta sorpresa
al no encontrar las cosas en el lugar donde indicaban los relatos de viajes y
los manuales de navegacion. En efecto, al anclar frente a la barra, esperaban
que los practicos fueran a bordo, pero no encontraron a nadie (Wilkes, 1849:
18). No se trataba de un error sino de una intromision de la politica. Sin estos
practicos, las goletas de reconocimiento pronto se enfrentaron a las dificultades
de la barra. Los practicos maragatos, sin embargo, estaban alli, escondidos
y alertas. Subordinados a la Gobernacion, debian asumir también una suerte
de defensa de la barra que consistia, precisamente, en esconderse y dejar los

19Este plano manuscrito figura en la coleccion de mapas del AGN, pero en la actualidad no se
encuentra.

20 AGN, X: 43-7-1. Orden dada por el Comandante de Patagones al practico de la boca, el 14/12/1835.
21 AGN, X: 27-7-1.
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navios librados a su suerte. Esa infraestructura, que combinaba el uso de vigias
locales con una naturaleza “traicionera”, consistia en la Uinica, aunque eficaz,
proteccion para controlar el acceso al rio. El bloqueo francés de las costas
rioplatenses hacia que la cautela se redoblara. Los oficiales norteamericanos
lograron llegar a tierra en botes, y al oir que hablaban inglés los practicos
se acercaron. Aunque el jefe de la guardia en la costa autorizé que un piloto
guiara a los barcos, el comandante de Patagones se mostré mas desconfiado
y no permitid que los practicos ofrecieran sus servicios a los exploradores
norteamericanos, a pesar del ruego de estos?. Finalmente los norteamericanos
obtuvieron permiso para quedarse unas semanas para aprovisionamiento,
levantar un plano de la zona y registrar los relatos sobre la navegacion del rio
y los grupos indigenas. Las historias volvian a repetirse en la narrativa de esta
expedicion, nutrida también de los informes de quienes los precedieron.

Consideraciones finales:

En este trabajo se ha procurado examinar algunos aspectos
socioculturales y de la circulacion de la informacion en un particular escenario
portuario como fue Carmen de Patagones en las décadas de 1820 y 1830,
siguiendo laactuacion de ciertos agentes que se desempefiaron como “practicos”
en la navegacion de determinados trayectos y los canales de acceso al puerto.
Los servicios de estos pilotos costeros serian estimados en las contiendas
navales y codiciados por las flotas enemigas, pero también por las expediciones
hidrogréficas como referentes importantes para recabar informes y auxiliares
indispensables para determinadas travesias y trabajos. Ademas, como los
pilotos-corsarios examinados en este trabajo, participaron en el levantamiento
de tramos de la costa asi como en el copiado y envio de planos, conformando
un eslabon de amplias redes de circulacion de informacion. Estos practicos
desempefiaron un papel importante en la regulacion del transito por ciertos
espacios pero también en la conformacion de un saber sobre los territorios a
explorar segun las rutas conocidas por estos personajes. Como proveedores
de objetos, de informacién y de interpretaciones, su saber empezd a tener
un valor adicional que intentaron aprovechar y colocar en el mercado. Por
décadas, el género de los manuales para pilotos reeditarian y consolidarian
los relatos escuchados sobre barcos varados en los bancos o detenidos a la
espera de viento y marea favorable, la direccidbn mas conveniente para entrar

22 Por entonces, ademas de Roberts, actuaba como practico un francés apodado José Fransua, que
unos meses después desapareceria con la balandra y los marineros del servicio de practicaje, causando
nuevamente alarma por un posible ataque de los franceses, que ahora podrian contar con un guia para la
entrada al rio y la navegacion en la zona.
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o salir, el caracter impredecible de los vientos, aspectos todos que mas que de
la observacion directa provenian de una experiencia atesorada por los afios y
referida entre los pilotos residentes en Patagones.
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Montevideo Ciudad Maritimo — Portuaria.
Juan Pedro Gilmes Bello.

A partir del siglo XV la navegacion europea suftriria cambios radicales
por las incursiones oceanicas que eran para los hombres de aquellos tiempos
grandes y peligrosas aventuras si se tienen en cuenta los riesgos propios de la
empresa, mas todas las creencias y leyendas con respecto a seres monstruosos
y lugares aterradores que se hallaban esparcidos por los parajes a recorrer en
el “mare tenebrosum”.

El comercio maritimo se constituyo6 en la modalidad fundamental para
el transporte de mercancias, convirtiéndose en reactivador de economias en
el continente europeo asi como medio para incrementar poderes, sostener
guerras, sustentabilidad de las potencias y estimulo de ambiciones.

La gran inversion econdmica, el desarrollo de diversas ciencias, lo
prolongado de las navegaciones, las inclemencias del clima a enfrentar y las
nacientes poblaciones en América al estilo impuesto desde Europa, llevo a que
se estableciesen por parte de las naciones que se disputaban las riquezas del
continente americano los mayores cuidados para distinguir y proteger aquellos
puntos de la costa que sirvieran para albergar en las mejores condiciones a sus
embarcaciones fueran estas carabelas, galeones, navios, fragatas, o corbetas
entre otras.

El rio de la Plata concité de forma especial la atencion de Espafia y
Portugal por su ubicacioén geografica con respecto a puntos claves como el rio
Uruguay, el rio Parand y su cercania con el estrecho de Magallanes.

Ya en 1612 Rui Diaz de Guzman proyectaba en un andlisis que hacia
sobre las costas del Rio de la Plata la posibilidad de poblar aquella zona
nombrada como Montevideo:
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“

.., donde hay un puerto (decia) muy acomodado para una
poblacion...”".

El propio Gobernador y Capitan General de las Provincias del Rio de
la Plata, don Francisco de Céspedes en carta fechada el 10 de Mayo de 1626
se dirige al Rey de Espaia para sefialarle la necesidad de poblar el puerto de
Montevideo; De Céspedes expresaba:
“... se me ofrece otro daiio mayor que es poder los enemigos tomar
el puerto de Montevideo tierra firme en la banda del norte que es una bahia
grande de cinco y seis bragas de fondo y de seguridad para contrastes de
vientos y capaz para cincuenta navios gruesos y para muchos de menos porte
v desde alli estando atalaia no puede entrar ni salir navio sin ser visto y
demas de lo referido el enemigo que alli poblase puede con facilidad venir a
este puerto (Buenos Aires) en lancha cuando quisiese y por ser la tierra tan
dilatada desembarcarse en muchas partes...".

Sentenciaba luego:

“...y entendido los peligros de este sitio es muy importante al servicio
de V. M. y seguridad de este puerto y de todas estas provincias con toda
brevedad hacer poblacion en Montevideo y un muy muy buen fuerte con gente
pagada que la guarde y castellano que la gobierne; y haciéndose asi no podra
entrar navio en el puerto de Montevideo sin recibir gran dario de la artilleria

ni pasar a este puerto sin ser visto’”.

Sin concretarse obra alguna para cumplir con este pensamiento el 11
de Enero de 1683 se refuerza la idea a través de una carta del gobernador
de Buenos Aires Joseph de Herrera y Sotomayor hacia Su Majestad sobre la
conveniencia de erigir un fuerte y un poblado en Montevideo y su valor militar
con respecto al puerto de Buenos Aires:

“: habiendo de pasar precisamente cualquier navio por Montevideo,
va sea para seguir la canal del Norte, o ya para cruzar a la del Sur por salvar
lo (sic) bajos, y bancos del rio, conviniera mucho a la seguridad, y custodia
del, el formar un fuerte capaz de defenderse cincuenta hombres, haciendo
una atalaya en lo alto del monte que aunque no es muy eminente descubrira

1 DIAZ DE GUZMAN, Rui. Historia Argentina del descubrimiento, poblacién y conquista de las provincias
del Rio de la Plata. Buenos Aires, Editorial Plus Ultra, 1969.

2 AZAROLA GIL, Luis Enrique. Los origenes de Montevideo 1607 — 1749. Montevideo, Comision de Actos
Conmemorativos de los 250 afios de la Fundacion de Montevideo, 1976.
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lo bastante, y juntamente a su abrigo formar un corto pueblo de esparioles, y
Indios, para que puedan prevalecer, ..."?

En definitiva la etapa de establecimiento de poblacion en Montevideo
comenzd, desde la bahia, cuando a fines de 1723 embarcaciones portuguesas
fondean y desde ellas descienden los hombres que armarian “foldos y se
fortificarian” para controlar y dominar el “puerto” existente en aquel lugar.

De este hecho el Gobernador de Buenos Aires Bruno Mauricio de
Zabala fue notificado el 1° de diciembre de 1723 por Pedro Gronardo practico
del Rio de la Plata, este le informa que:

“...habia hallado en ella uno de guerra de 50 cariones, portugués, con
otros tres mas chicos, mandados por D. Manuel de Norona, y en tierra, en 18
toldos, hasta 300 hombres que se fortificaban, y que le habian dicho venian a
apoderarse y establecerse en aquel puerto: y le mandaron saliese de él”.*

Una vez enterado de tal situacion Zabala envia a Colonia del Sacramento
al Capitan Martin José de Echaurri para pedirle explicaciones a su gobernador
y destina una parte de sus fuerzas con direccion a Montevideo.

Poco tiempo después, mientras el propio Gobernador de Buenos Aires
se dirigia hacia aquel punto ocupado por “extranjeros” es que recibe carta de
Manuel de Freytas del 19 de Enero de 1724 donde expresaba que “se retiraba,
abandonando el puerto” ante el poderio espaifiol que se exponia.

Llegado Zabala a Montevideo se inicia de inmediato una “bateria a
la punta que hace al este la ensenada, para defenderla’; tras esto el 28 de
Agosto de 1726 en la muy Noble y muy Leal Ciudad de la Santisima Trinidad,
y puerto de Santa Maria de Buenos Aires, dijo:

Que por cuanto se halla S. E. con una real cédula de S. M., su fecha
en Aranjuez, en 16 de Abril del aiio pasado de 1725, por la cual se sirve de
aprobar la expedicion que el afio antecedente se ejecuto contra los Portugueses
que intentaron ocupar el puerto de San Felipe de Montevideo, como también
la ereccion y nueva planta de su poblacion,...”;

La naciente ciudad entendida como soporte fisico para el

3 Ibidem.
4

5 DE ZAVALA, Bruno Mauricio. Fundacién de Montevideo, Diario del Gobernador de Buenos Aires en
DE ANGELIS, Pedro. Coleccion de obras y documentos relativos a la Historia Antigua y Moderna de las
provincias del Rio de la Plata. Tomo tercero. Buenos Aires, Imprenta del Estado, 1836.
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emprendimiento de multiples actividades consolid6 la posicion del rio de
la Plata incluyéndolo eficazmente en las redes urbanas intercontinentales
existentes y mejorando el contacto directo entre puertos, posibilitando en el
futuro la generacion de nuevas politicas econdmicas, culturales y sociales por
parte de Espana, Portugal, Inglaterra, Francia e incluso Holanda.

El encargado de marcar la jurisdiccion de la “nueva ciudad de San
Felipe, puerto de Montevideo” a 24 de Diciembre de 1726 fue el Capitan de
caballos de corazas Pedro Millan, pero las primeras construcciones para ubicar
a los distintos grupos de familias que llegaban, e irian a llegar a la naciente
ciudad se establecieron por parte del Ingeniero Domingo Petrarca, en la ribera
del puerto:

“Primeramente en la cuadra n° primero que es la que esta inmediata al
desembarcadero de la Aguada sobre la ribera del puerto, ..., en ella Millan
repartid “un solar de cincuenta varas en cuadro a Ramon Sotelo, y los otros
tres solares de esta cuadra quedan sin repartir”.

El informe de Millan establece que continuando por el terreno:

“...d su linde calle real en medio siguiendo la ribera del puerto,
se sigue la cuadra del numero segundo, que fue delineada por el capitan
ingeniero, ... " .

“Y luego calle real en medio siguiendo la ribera del puerto se
sigue la cuadra numero tercero que tan bien fue delineada por el capitan
ingeniero...”".

Y luego a su linde calle real en medio siguiendo siempre la ribera del
Puerto hacia la Bateria, se sigue la cuadra del niumero cuarto que también
fue delineada por el Capitan ingeniero y repartida d Juan Antonio Artigas con
decreto del Serior Gobernador.

Y luego a su linde calle real en medio se sigue la cuadra del numero
cinco siguiendo siempre la ribera del puerto, y en ella hallé una casa de

adobe que fue de Pedro Gronardo difunto,...”.

“Y luego a su linde calle real en medio se sigue la Cuadra del numero

6 ARCHIVO ARTIGAS. Comision Nacional Archivo Artigas. Tomo Primero. Montevideo, A. Monteverde y
Cia., 1950.
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siete, siguiendo siempre la ribera del Puerto y en ella esta edificada una capilla
pequeria y la habitacion de dos sujetos de la Compaiiia de Jesus, que sirven de
Capellanes a los indios Tapes que asisten al trabajo de esta poblacion ™.

Poblacion que el Gobernador Don Bruno Mauricio de Zavala declara
oficialmente como Ciudad el 20 de Diciembre de 1729 siguiendo la Ley 1I
del Libro 4° Titulo 7 de las recopilaciones de Indias que ordena que frente a
nuevas poblaciones el Gobernador de esas tierras manifieste si serd ciudad,
villa o lugar.

Las primeras “quadras” que servirian de referencia a Millan para su
trazado de la ciudad de Montevideo, marcaron el comienzo de una estructura
urbana que se erigia de cara al Rio de la Plata. Un rio que permitia llegar
a Montevideo sin mayores contratiempos a aquellas embarcaciones que
desarrollaban su navegacion en condiciones normales, bastdndole solamente
la asistencia de sus propios pilotos como describe Francisco Millau (1772).

Precisamente esta orientacion maritima y las condiciones de la bahia
montevideana llevaron a que en 1776 ocurriera:

“...la creacion del Apostadero de Montevideo por Real Orden del 9 de
agosto de 1776”7

Réapidamente Montevideo seria lugar de desarrollo para el comercio,
concentrandolo en gran parte dentro de la actividad rural y en la obtencién de
productos para exportacion hacia Europa y otros territorios de América del Sur
como ser cueros, sebo, trigo, y mas tarde carne.

En 1778 se establece el Reglamento de Libre Comercio por el cual la
ciudad — puerto de Montevideo integraba la lista de los “puertos mayores” de
América junto con La Habana, Buenos Aires, Cartagena de Indias, Concepcion,
Valparaiso, Arica, El Callao y Guayaquil.

Este hecho agiliz6 el comercio y por ende el trafico maritimo, por lo
cual para responder a esa demanda era preciso la combinacion de ciudad y
puerto.

Los diferentes productos que componian la carga de las embarcaciones
que se alejaban del puerto de Montevideo hacian a buena parte de la actividad
y utilizacién de espacios fisicos de la ciudad; una ciudad que contaba con
numerosos mataderos y carnicerias en donde se podian ver “... toros que huyen
de los jinetes que los desgarretan, toros que mueren y hombres ensangrentados
que con la mayor agilidad los desuellan y extienden las pieles con estaquillas,

7 GILMES, Juan Pedro. Memorias del Puerto de Montevideo. Montevideo, RUMBO Editorial, 2008.
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las clavan en el suelo...” para una vez prontas los Catalanes “que hacen el
principal comercio” las embarcaran.

La ciudad de Montevideo veia asi reafirmada su condicion maritima, la
misma que explicitamente manifiesta la “Junta de Fortificaciones y Defensa
de Indias”, a fines del siglo XVIII, cuando se informa al Rey de Espafia sobre
un proyecto para recuperar siete pueblos de las Misiones Guaranis orientales
al Rio Uruguay:

“El plan de defensa del rio de la Plata, adoptado por todos aquellos
virreyes, y aprobado por vuestros ministros es, ocupar a la mayor parte de
las mejores tropas en las guarniciones de Buenos Aires y Montevideo, con el
fin de defender estas plazas principales y maritimas contra una expedicion
extranjera”.’

Estas ultimas jerarquizaciones de Montevideo estimularon la
participacion de comerciantes en la ciudad y el desarrollo de oficios propios
de la actividad de un puerto, dos factores necesarios para responder a las
necesidades inherentes del comercio, de las embarcacionesy delas tripulaciones
correspondientes, logrando asi mantener los reconocimientos brindados por la
Corona espafiola.

En las inmediaciones del Puerto se podia observar el desempefio del
fabricante de velas, el del granador de cafiones, maestro albaiiil, maestro
carpintero junto con la destreza del maestro herrero, el maestro tonelero, el
calafate, el maestro abarrotador, el carretero y el carpintero de ribera'®.

En general las ciudades erigidas en América siguieron las disposiciones
marcadas en las Leyes de Indias; Montevideo no fue la excepcion pero presentod
sus particularidades entre las cuales se distingue aquella que vario la ejecucion
del disefio de la ciudad, si bien se aplico el sistema de damero caracteristico, su
punto de partida no fue desde la plaza mayor como se especificaba.

“La propuesta para Montevideo adapta el amanzanado en damero a
medios rumbos a la situacion de la peninsula. Se empieza el trazado proximo
al desembarcadero, mas protegido y mejor asoleado y no por la plaza; luego
se extiende al sur y al oeste. La plaza se ubica en el lugar mds alto de la

8 ESTADO MAYOR GENERAL DEL EJERCITO. Boletin Histérico Nos. 80 — 83. Montevideo, 1959.

9 DE AZARA, Félix. Memorias sobre el estado rural del Rio de la Plata en 1801. Madrid, Imprenta de
Sanchiz, 1847.

10 VILLEGAS, Juan. Oficios, mano de obra y trabajos en el Puerto de Montevideo 1774 — 1775. Montevideo,
Instituto de Estudios Genealdgicos del Uruguay, 1985.
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peninsula pero resulta indiferenciada en la trama”."!

Aquellas primeras seis “quadras” que formaran el primer trazado de la
planta urbana de Montevideo se ubicaron precisamente donde en la actualidad
se encuentran las calles Piedras, Bartolomé Mitre, Cerrito y Solis.

Montevideo cumple con el concepto de ciudad maritima que ha
expresado el Doctor en Historia Carlos Martinez Shaw que dice:

“...la ciudad maritima se reconoce basicamente por la capacidad de
la actividad portuaria para erigirse en principio organizativo del complejo
urbano en su totalidad.

Dicho en otras palabras, la ciudad maritima alcanza su maxima
expresion cuando la comunidad urbana puede ser concebida “como un
organismo dinamico cuyo desarrollo viene influenciado y determinado en
primer lugar por el sector portuario”.

Una situacion que admite gradaciones, asi como movimientos de flujo
v reflujo, bien porque el sector portuario quede embebido en un complejo mas
amplio de funciones o bien porque pierda su papel como sector organizativo
primario de la vida urbana en un determinado momento en una determinada

colectividad”."?

Lo cual sucedi6é en Montevideo, con el transcurso del tiempo se
fue perdiendo la confluencia de intereses y objetivos, Montevideo como
ciudad amplid su espectro en cuanto a actividades y espacios donde centrar
su economia, con la logica disminucion de dependencia en relacion con la
operativa de su puerto.

En 1797 asume como Gobernador y Comandante del Apostadero Naval
de Montevideo el Brigadier José de Bustamante y Guerra, el ilustre marino y
politico espafiol desde su primera visita a la ciudad en 1789 con la expedicion
de Alejandro Malaspina habia comprendido la importancia de Montevideo
desde su condicion de ciudad — puerto, fue por eso que en el desempeiio de
sus funciones brindé especial atencion al estado y mejoramiento de estos dos
lugares que encontraba abandonados “a la naturaleza desde su descubrimiento
y conquista’.

“A continuacion utilizando uno de los testimonios del Gobernador

11 CARMONA, Liliana; GOMEZ, Maria Julia. Montevideo, Proceso Planificador y Crecimientos. Montevideo,
Instituto de Historia de la Arquitectura — Facultad de Arquitectura — Universidad de la Republica, 2002.

12 MARTINEZ SHAW, Carlos. La ciudad y el mar. La ciudad maritima y sus funciones en el antiguo
régimen. Centro de Estudios de Historia Moderna “Pierre Vilar”.
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de Montevideo José de Bustamante y Guerra en 1800 intentaremos poder
reflejar la potencialidad que se vislumbraba en nuestra bahia, en el siguiente
documento preocupado por las condiciones del puerto en aquel ario expresaba
que de no cuidarse de forma adecuada la zona existiria un:

“Fatal prondstico que se deduce de la perdida del puerto, arrastrando
esta la de las fortunas y propiedades del vecindario de esta campaiia
privandoseles del conducto tan proporcionado que ahora tienen para la
extraccion de las inmensas producciones de este suelo tan distinguido por
la naturaleza. Seguirianse a estos daiios la decadencia de las Estancias la
de la Agricultura, los mayores costos de su disminuida extraccion, el infimo
valor de las posesiones, y el sacrificio irremediable de las que existen dentro
de la Ciudad, y sus inmediaciones concluyendo este quadro melancdlico con
la dolorosa alternativa de pasar esta Campaiia del ultimo grado de felicidad,
y de abundancia, qual no se reune en ninguna parte de la tierra al triste
espectdculo de la escasez y de la miseria.””

Queda claro de este corto extracto la relacion de dependencia entre
la suerte de casi toda actividad en esta zona y el estado de la principal via
maritima”."*

Para Bustamante y Guerra debia establecerse de forma urgente una
politica de mejoramiento y conservacion tanto de la ciudad propiamente dicha
como de su puerto con el fin de establecer una armonia tal entre ambos que
permitiera la utilizacion de aquellos recursos necesarios para el desarrollo
tanto local como regional y asi amplificar beneficios para la castigada Espana,
esta vision le ocupo al Gobernador sus mayores preocupaciones y desvelos.

La geoestratégica situacion no solo ya de la ciudad-puerto de
Montevideo, como la denomina el Dr. Luis Ferreira'®, sino de todas las tierras
de la Banda Oriental con relacion a Brasil y Argentina determinarian su misma
Independencia y el nacimiento de la Republica Oriental del Uruguay, pero la
jerarquia del territorio se acrecienta sensiblemente si se incluyen los puertos y
las conexiones posibles a punto de partida de sus aguas.

13 FERNANDEZ SALDANA, J. M. — GARCIA de ZUNIGA, Eduardo. Historia del Puerto de Montevideo.
Montevideo, s/e, 1939.

14 GILMES BELLO, Juan Pedro. Memorias del Puerto de Montevideo. Montevideo, RUMBO Editorial,
2008.

15 Doctor en Antropologia por la Universidad de Brasilia (UnB). Docente en el Instituto de Altos Estudios
Sociales de la Universidad Nacional de San Martin, en Buenos Aires (IDAES/UNSAM); Investigador
Asociado del Nucleo de Estudios Afro-Brasileros de la Universidad de Brasilia (NEAB/UnB) con beca
CNPq de pos-doctorado.
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Hastabien entrado el siglo XIX el Rio que bafia las costas montevideanas
constituia un acceso a las Provincias del Rio de la Plata, Paraguay, Brasil,
Bolivia y Peru'® que reunia condiciones unicas, sumamente favorables para
quienes lo utilizaran.

Esta situacion es exhibida en una carta fechada el 6 de Noviembre de
1796 existente en el Archivo General de Indias donde Juan Manuel Fernandez
de Palazuelos se dirige al Principe de la Paz manifestandole su apreciacion
sobre una ocupacion del Puerto de Montevideo por el enemigo y el consecuente
control sobre el Rio de la Plata:

“...ocupado el Puerto de Montevideo, indefenso, como otros, por falta
de erario real, quedaran absolutamente bloqueadas las Provincias del Rio de
la Plata, Paraguay, Tucuman y Charcas...”."

Zonas que segun el testimonio poseian las mayores riquezas de la
América Meridional.

La actividad comercial, el movimiento de buques y el crecimiento
demografico de Montevideo marcaron que por 1835, la ahora capital de la
Republica Oriental del Uruguay, consolidara su caricter cosmopolita donde
nacionalidades, profesiones y oficios se multiplicaban. Llegaron panaderos,
chocolateros, sastres, zapateros, albafiles, canteros, “Tenderos y hoteleros
franceses, consignatarios ingleses, changadores vascos y gallegos, imponen
un ritmo inusual al puerto y a la ciudad, mientras agricultores procedentes de
Piamonte y las Canarias comienzan a instalarse en chacras sub-urbanas”,
describiria Juan Antonio Oddone sobre el impacto inmigratorio en esta
Republica por 18368,

El Dr. Carlos Maria de Pena analizando el comercio y las industrias del
Uruguay a fines del siglo XIX indica a Montevideo como el mayor emporio
comercial del pais y seguin su opinion esto obedece a la posicion de la capital y
a “...su excelente puerto...”"?, 1o cual hace que esta ciudad tenga un destacado
comercio con los puertos principales de Europa, Brasil y Argentina.

Esta realidad consolidaba lo que desde la fundacion de la ciudad de
Montevideo se comenzara a generar en este punto geografico, es decir, el
asentamiento en su jurisdiccion de toda una serie de instituciones, comercios

16 PARISH, Woodbine. Buenos Aires y las Provincias del Rio de la Plata. Buenos Aires, Imprenta de
Mayo, 1853.

17 Carta de Juan Manuel Fernandez de Palazuelos al Principe de la Paz haciéndole presente los
inconvenientes de que ocupen los enemigos el puerto de Montevideo y se apoderen de la entrada del Rio
de la Plata. ES.41091.AGI/1.16417.10.3//ESTADO,75,N.98.

18 ODDONE, Juan Antonio. “Los gringos” en Historia llustrada de la Civilizacion Uruguaya. Montevideo,
Editores Reunidos y Editorial Arca, 1968.

19 DE PENA, Carlos Maria. Montevideo y su departamento hasta 1889. Montevideo, Establecimiento Tip.
Litografico “ORIENTAL”, 1892.
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y organizaciones que respondian a ese flujo de intercambio entre continente y
mar, fue por eso que registrado por De Pena en 1889 se hallaban en la capital
del pais:

“...los principales establecimientos bancarios y sociedades de crédito
que alcanzan a veintinueve; mas de veinte agencias y comparias de seguros
maritimos sobre la vida y sobre incendios; veintisiete agencias principales
y trescientos seis despachos de vapores, setenta barracas de huesos, trapos,
productos ganaderos, materiales de construccion, carbon de piedra, cascos
vacios, etc.,; cincuenta y siete depositos de cereales, treinta y nueve de carros
de transporte, treintay dos de carruajes de alquiler; mil sesenta y un almacenes
de comestibles y bebidas al menudeo, cuarenta al por mayor; ciento noventa y
cuatro despachos de bebidas; cuatrocientas cinco fondas, doscientas veinte y
cinco casas importadoras y exportadoras, y otros numerosos y variados ramos
de comercio”.”’

La sostenida actividad del Puerto de Montevideo més alld de los
cambios que experimentd en el transcurso del tiempo, facilito el surgimiento
de actividades econdmicas enfocadas a diferentes rubros con la consecuente
generacion de puestos de trabajo; la estructura y funcidn portuaria participd de
manera importante en distintas etapas del desarrollo de su ciudad con respecto
a la dinamica de urbanizacion.

La Ciudad de Montevideo nacid y se fue desarrollando, transformando
durante el siglo dieciocho y diecinueve en relacion intima con el paisaje y
el espacio urbano que configuraban su puerto y sus costas; muchas de las
edificaciones, actividades y costumbres se construyeron con una fuerte
influencia de su frente maritimo, el mismo crecimiento industrial de la ciudad
se encuentra estrechamente vinculado al trafico portuario.

Razones por las cuales el ambito del Puerto de Montevideo es presencia
casi permanente en los discursos de identidad.

Desde la segunda década del siglo XVIII hasta el presente ha existido
una union puerto — ciudad claramente definida, con variaciones pero siempre
presente, donde la evolucion del nticleo urbano y la operativa portuaria supieron
darse con una fuerte integracion funcional, lo que a través del tiempo permitid
generar, gracias a un intercambio cultural entre lo maritimo y lo urbano, una
identidad particular en la sociedad montevideana.

Montevideo es en la actualidad el principal acceso “maritimo de cargas

20 Ibidem.
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de la Republica Oriental del Uruguay”.*!

Como en el caso de numerosas ciudades del mundo entero aquellas
infraestructuras vinculadas al transporte maritimo, como también al ferroviario,
jugaron un rol determinante en el crecimiento espacial, en los cambios
morfoldgicos, en la demografia y en la cultura urbana de la hoy capital de la
Republica Oriental del Uruguay.

Espacio y sociedad interactuando, revitalizandose, permitiendo uno la
existencia del otro y juntos conformando la Ciudad.

Sobre el Puerto de Montevideo:

Varios fueron los proyectos de obras que se presentaron a lo largo del
siglo XIX, de los cuales podemos mencionar como ejemplos el de Bossi en
1861; el de Bateman en 1872; Tuson en 1873 y Burn en 1874.

Pero, para la eleccion definitiva de un proyecto y su posterior puesta
en marcha deberia esperarse hasta el comienzo del siglo XX. Para celebrar el
contrato establecido es que en un dia de fiesta nacional se inauguran oficialmente
las obras del Puerto de Montevideo, esto acontecio el 18 de julio de 1901.

En el intento de recrear aunque mas no sea de forma parcial el paisaje
que presentaba aquel instante de nuestra historia, repasaremos unas breves
frases publicadas hace 110 afios:

“La fiesta tuvo lugar en el extremo oeste de la calle Sarandi,
cuya esplanada se arreglo en debida forma para poder dar cabida a la enorme
concurrencia que se esperaba asistiria al acto.

El terreno fue dividido en dos partes: de la calle Sarandi al sur, y de
la misma calle al norte. en esta ultima parte se construyeron dos grandes
tribunas, una para cien personas, que fue la destinada a palco oficial para
el seiior presidente de la republica, y otra con capacidad para quinientas
personas, destinada para las familias y los invitados.

En el costado sur de la calle Sarandi, habia una gran esplanada
reservada para el publico, con capacidad bastante para que cupiesen en ella
de 7 a 8.000 personas.’*

Una vez que aquella memorable jornada pasaba, solo restaba dar inicio
a las tareas de construccion en un puerto que vio por décadas retrasado su
acondicionamiento necesario para poder competir y brindar las comodidades

21ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS. Cifras 2009. Estadisticas y Mercados
Comercializacion.
22 Ceremonia inaugural de las obras del Puerto de Montevideo. Montevideo, Imprenta a Vapor “LA
NACION”, 1901.
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requeridas por el aumento constante de su movimiento maritimo.

La empresa era ambiciosa como compleja, se crearon las escolleras y
el dique de cintura tan deseado desde las épocas de la colonia, buscando que
la suma de las condiciones naturales de la costa y de estas defensas artificiales
lograran dar una mayor proteccion a las embarcaciones fondeadas en el interior
de la bahia, frente a aquellos fuertes vientos que desafiaban cualquier tipo de
resistencia provocando en reiteradas ocasiones grandes dafios.

El dragado, tema de los mas importantes por excelencia a través de
todos los tiempos también fue encarado fuertemente, tan es asi que se adquiere
un llamado “tren de dragado” consistente en:

“l DRAGA MARINA DE CANGILONES Y SUCCION
1 DRAGA MARINA DE CANGILONES

2 DRAGAS DE CANGILONES

1 GANGUIL

4 GANGUILES DE CHAPETELAS

1 BUQUE CISTERNA

1 REMOLCADOR

2 BUQUES CARBONEROS™*

La fisonomia del puerto cambiaba lentamente al comenzarse a adivinar
las formas de las obras citadas y otras mas que se irian sumando, como ser
el muelle “A” y el muelle “B”; varios fueron los afios que se consumieron
procurando alcanzar los objetivos pactados y cuando ocho de ellos habian
transcurrido y a pesar de que todavia quedaban trabajos por culminar y
otros por iniciar se decide inaugurar las instalaciones del remozado Puerto
de Montevideo tomando como fecha otra celebracion patria. Esta vez el dia
indicado seria el 25 de agosto de 1909.

Es en diciembre de 1908 que el Senado y la Camara de Representantes
de la Republica, decretan que:

“El Puerto Comercial de Montevideo sera administrado y explotado
exclusivamente por el Estado.”*

Pero no todo era edificios y maquinarias, sino que también existia
un factor que era el corazén y motor del “Puerto de Montevideo” y que
se constituia por todos y cada uno de sus funcionarios, los cuales llegaron

23 FERNANDEZ SALDANA, J. M. — GARCIA de ZUNIGA, Eduardo. Historia del Puerto de Montevideo.
Montevideo, s/e, 1939.
24 ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS. Digesto Portuario. Libro 1. Montevideo.
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a contarse por varios miles. Quienes se distribuian en numerosas secciones
haciendo del puerto uno de los mas calificados del mundo con verdaderos
artesanos y artistas en muchas ocupaciones que merecieron el mejor elogio.
Un puerto de Montevideo que supo ser casi autosuficiente y capaz de
asesorar a otras empresas.
Como homenaje a estos portuarios es que utilizaremos unos segundos
en mencionar las secciones que pudimos recabar:

AREA ADMINISTRATIVA
DOCUMENTACION

RADIOTECNICA

BIBLIOTECA

MECANICA AUTOMOTRIZ

MECANICA DE ABORDO

EL GRUPO DE BUCEO

ELECTRICIDAD

0.P.O (OFICINA DE PERSONAL OBRERO)
REMATE

SUMINISTRO DE AGUA (CHATA “LA AGUATERA”)
PROVEDURIA

FUNDICION

FRAGUA

MODELO

CARPINTERIA

DRAGADO

TORNO

CALDERERIA DE HIERRO

DIQUE DE REPARACIONES

VARADERO Y ASTILLERO

TONELEROS

AMARRADORES

GUINCHES Y GRUAS

GARAGE DEPOSITO 22(CAMIONES Y CHATAS)
DEPOSITOS

DEPOSITOS DE INFLAMABLES N° 35 Y N° 36
BALANZA

OPERATIVA TERRESTRE

CONSERVACION DE OBRAS (OBRAS CIVILES)
DIBUJO

ARCHIVO FOTOGRAFICO
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e FLOTAAUTOMOTRIZ

e SERVICIO MEDICO Y ODONTOLOGICO

e REMOLCADORES (MARITIMA) (recordar aqui de paso algunas
embarcaciones como ser el “LAVALLEJA”; el “PABLO FERRRES”;
el “18 DE JULIO”; el “JOSE PASCUAL”; el “ALFREDO LABADIE”;
entre otros).

e ELPERSONAL DEL BARCO TALLER “ANSINA”

¢ MARINA MERCANTE DE CABOTAJE Y DE ULTRAMAR

(De esta ultima mencionar algunos buques como el

“ALMIRANTE RODRIGUEZ LUIS” * que navegara en tiempos de la
Segunda Guerra Mundial con su gallarda tripulacion por los mares mas
peligrosos®; el “VILLA DE SORIANQO”; el “PUNTA DEL ESTE”; el
“CARRASCO” y no podriamos dejar de mencionar al “TACOMA”
simbolo de la A.N.P. y portador de una historia tan particular como
legendaria.

Estos trabajadores que quisimos recordar de A.N.P. llegaron a sumar
unos 8.200 a mediados del siglo pasado, también es parte de su historia y de
la institucion la fundacion el 18 de febrero de 1948 de la organizacion gremial
SUANP.

Las décadas pasarian y con ellas el puerto iria cambiando, los nuevos
desafios, las nuevas problematicas se encararian de diferentes formas.

La tecnologia evolucionaba cada vez mas rapido y esto traeria
aparejado cambios en la mano de obra; los containers se irian imponiendo con
las modificaciones funcionales y fisicas del caso; en la década del noventa se
marcaria la aparicion de la “ley de puertos”.

Esta sumatoria incompleta de factores provocaria al igual que en el
periodo posterior a 1901 una estética y una realidad totalmente diferente en el
capitalino puerto.

Avanzando en los afios hasta llegar al presente encontramos a este
punto origen de nuestra nacion igual que hace mas de cien afios en un proceso
de potenciaciéon y proyeccion, buscando explotar las capacidades que la
naturaleza, el hombre y el tiempo le da, en beneficio de su pais.
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Capitulo 4
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Guerra y conflictos: La Compaiiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca
y la construccion del puerto de Arroyo Pareja (1912-1919)

Gustavo Chalier
Archivo Historico Municipal de Punta Alta

El objetivo de esta ponencia es describir sucintamente el proceso de
constitucion de la Compariiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca (Puerto
Belgrano), responsable de la construccion del actual Puerto Rosales (ex Arroyo
Pareja) de Punta Alta y las consecuencias que la crisis de la I Guerra Mundial
y el mal manejo empresario tuvieron en el desarrollo posterior del proyecto
francés.

Propositos generales

El objetivo de esta ponencia es describir sucintamente el proceso de
constitucion de la Compariiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca (Puerto
Belgrano), responsable de la construccion del actual Puerto Rosales (ex Arroyo
Pareja) de la ciudad de Punta Alta. También busca poner en evidencia las
consecuencias que la crisis de la I Guerra Mundial y el mal manejo empresario
tuvieron en el desarrollo posterior del proyecto francés.

Este trabajo, cuyas afirmaciones y conclusiones estan sujetas a
revision, es parte de uno mas amplio que se viene desarrollando desde el
Archivo Historico Municipal de Punta Alta y que tiene por objetivo investigar
y dar a conocer el importante conjunto de inversiones francesas que habia en
la ciudad en las primeras décadas del pasado siglo.
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Estudios en Puerto Belgrano

Desde antafio, la zona de Puerto Belgrano, dentro del estuario de la
bahia Blanca, se vislumbré como la més apta de la zona para construcciones
portuarias: Félix Dufourq y Lugi Luiggi determinaron que alli se construya la
Base Naval de Puerto Belgrano. Posteriormente, en el siglo XX, la region fue
objeto de numerosos estudios por parte del estado o de privados que deseaban
levantar alli instalaciones comerciales.

Bajo la administracién del presidente Manuel Quintana, se designd
una comision de estudios el 10 de enero de 1905 a fin de realizar las acciones
pertinentes para la instalacion de un puerto comercial en las costas atlanticas.

Esta decision estaba motivada por el atoramiento que el puerto de
Ingeniero White venia sufriendo en esa campaia cerealera y que lo mostraba
como insuficiente para sostener por si mismo el volumen creciente de granos
para su embarque.'

Esta mision técnica dictamind que el mejor lugar para el
establecimiento de un puerto comercial era la desembocadura del arroyo
Pareja.

Meses mas tarde, el 17 de noviembre de ese afio, se designd otra
comision de estudios de las costas, cumpliendo de ese modo con la Ley N°
4580 que ordenaba el estudio de las costas a fin de establecer precisamente
los lugares aptos para construcciones portuarias.? Estos estudios confirmaron
los efectuados anteriormente, y ubicaron a Puerto Belgrano como sitio 6ptimo
para la instalacion de un puerto de aguas profundas.

La concesion Pagnard del puerto de aguas profundas

En base a los dictamenes de la comision de estudios, el 26 de agosto
de 1905, un proyecto del Ministerio de Obras Publicas establecié construir, por
cuenta del Estado, un puerto de aguas profundas cercano al Puerto Militar. *

La Memoria del Ministerio de Obras Publicas expresd, sobre el
proyecto disefiado por Pagnard para el Estado:

“El Puerto Comercial de Bahia Blanca, por razon de la extension
considerable de las regiones que esta llamado a beneficiar y del aumento
continuo de la produccion de dichas regiones, debe construirse en un punto
de facil acceso para los mas grandes vapores previstos de alta mar, y ubicado

1 Cf. Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, 8 de julio de 1905, p. 1
2 Registro Nacional de la Republica Argentina, 3° cuatrimestre de 1905 g 1822
3 Cf. Memoria del Ministerio de Obras Publicas, 1905-1906, pp. 270-27
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de tal modo que los gastos de su conservacion se reduzcan al minimo.” *

Y ese punto no debe ser otro que Puerto Belgrano, conforme a la
fundamentacion que seguia:

“Para responder a todas las necesidades, se ha proyectado el puerto
con su entrada en las aguas hondas de la rada que precede el Puerto Militar
de facil acceso para los mas grandes vapores (30p.) en cualquier estado de
marea. Las corrientes que se encuentran no pueden impedir la navegacion,
v los vientos, si bien son algunas veces violentos, no adquieren sin embargo
jamas el caracter de tempestuosos ni huracanados,

El punto elegido es el mas cerca de la ciudad de Bahia Blanca, con
acceso inmediato a las aguas hondas, proximo al Puerto Militar, pero fuera de
su zona y situado de tal manera que no incomode el movimiento de los navios
que van d ese puerto.

Mas cerca de Bahia Blanca, las aguas hondas se encuentran lejos
de la costa, y hubiera sido necesario construir un canal de acceso muy largo,
a través de bajos fondos, canal que se podria dragar, pero cuya conservacion
sera siempre costosa.

En Puerto Belgrano, por el contrario, el puerto ha sido proyectado
con su entrada directa en aguas hondas de 30 p. en marea baja, y no ha
de construir ni conservar canal alguno. Ademas, se ha ubicado el puerto al
costado del arroyo Pareja, rectificado y profundizado, lo que permite incluir
este arroyo en el puerto y construir en su orilla un muro de atraque para
grandes vapores.

La gran ventaja del arroyo Pareja, que recibe solamente las
aguas de las mareas, la constituye el poder servir de darsena de limpia, que
acumulara las aguas durante el flujo en una extension de varios kilometros y
que dejandolas escurrir durante el reflujo con cierta velocidad por un canal
dragado, facilitara el arrastre de los depositos poco importantes que se
habrian podido producir durante el flujo en el antepuerto.” >

Resumiendo, la Memoria deja bien en claro las ventajas comparativas
de Puerto Belgrano por sobre el area de White:

¢ Su condicion de fondeadero natural, con una profundidad de 30
pies.

e El escaso mantenimiento de esa profundidad.

¢ El facil acceso desde el mar de barcos de gran calado, sin necesidad

4 Memoria del Ministerio de Obras Publicas, junio de 1905 a marzo de 1906, p.412
51b., pp. 412y 413
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de canales.
e El arroyo Pareja que, dada su condicion de entrada de mar, es
particularmente util para limpiar de sedimentos el puerto.
e Su proximidad de Bahia Blanca y su zona productiva, lo que implicaba
disponibilidad de mercaderias y de vias de comunicacion

En septiembre, la Cdmara de Diputados aprobd el proyecto, pero este
quedo¢ frustrado por falta de fondos estatales.

Y aqui es donde entra el ingeniero Abel Pagnard en esta historia. Trabajo
para la empresa constructora Hersent en obras portuarias en Europa hasta
que, en 1902 se lo designo para representar a la empresa en la firma del
contrato de construccion del puerto de Rosario, de las que fue hasta 1905
Director General de obras.

En 1906 abandond la empresa Hersent. Aunque siempre mantuvo una
relacion estrecha y personal con los duenos. Fue en esa época que el gobierno
argentino contrato sus servicios durante dos afos fue adscripto al Ministerio de
Obras Publicas en el Departamento de Hidraulica recientemente conformado.
Alli trabajo en la preparacion y redaccion de los proyectos definitivos de
ampliacion del puerto de Buenos Aires y de un canal entre éste y La Plata.
Asimismo, en base a los estudios realizados por las comisiones de ingenieros
de 1905, elabord el proyecto oficial para la construccion de un gran puerto
comercial en aguas de la bahia Blanca, en Arroyo Pareja®.

El ingeniero Pagnard, no obstante, aprovechd su puesto en el
Ministerio de Obras Publicas. El 8 de enero de 1906, el gobierno lo autorizé a
realizar un proyecto para la construccion de un puerto de aguas profundas en
Arroyo Pareja, en el sitio indicado por la comision.

Las tierras afectadas por el emprendimiento (cincuenta hectareas) eran
propiedad de la empresa Alberto Lartigau, Ernesto Tornquist y Compariiia.

El 11 de abril de 1907, Pagnard informé a Lartigau de sus planes y de la
factibilidad de que la concesion le fuera otorgada. Ante tal posibilidad, unos
meses después, el 5 de junio, Lartigau pidi6 a cambio de los terrenos un 25 %
de la propiedad de la concesion.

Finalmente, por la ley N° 5574 del 15 de septiembre de 1908, el ingeniero
Pagnard obtuvo su tan ansiada concesion. Segun lo dispuesto por el articulo 1°
de la norma legal sancionada por el Congreso de la Nacion, Pagnard deberia

“...construir y explotar por el término de sesenta arios a contar de la fecha de
esta ley, un puerto comercial en la desembocadura del Arroyo Pareja, cerca

6 Para una biografia de Pagnard, cfr. Chalier, Gustavo: “El ingeniero Abel Julien Pagnard, técnico y
empresario. Su experiencia en Punta Alta (Argentina)”.
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del Puerto Belgrano (Bahia Blanca), y con una profundidad de treinta pies en
mareas bajas”

El conjunto de las obras estan descriptas en el articulo 2° de esta suerte:

“Las obras consistiran en darsenas y muelles hasta un perimetro de cinco mil
metros y depositos dotados de pescantes para el deposito de mercaderias y
frutos del pais: correas transportadoras y elevadores de granos, vias férreas y
demds obras que sean necesarias para el servicio del puerto”.

El mismo articulo determind que Pagnard se veria acogido a la ley N° 3908,
relativa a la construccion y explotacion de elevadores de granos, que formarian
parte del puerto.

El articulo 3° establece claramente que la construccion de las instalaciones se
desarrollaria en cinco secciones.

“La primera seccion consistira en las obras iniciales y las demas necesarias
a la habilitacion completa del servicio, para una extension de mil metros de
muelle de atraque para carga y descarga.

Las demds secciones seran determinadas entre el Poder Ejecutivo y el
concesionario de acuerdo a las exigencias del movimiento del puerto,
considerandose que el concesionario esta obligado a construir otra seccion
de mil metros de muelle con sus servicios accesorios, cuando el movimiento
haya llegado a quinientas mil toneladas por ario y por seccion, durante dos
anos consecutivos y asi, proporcionalmente, para las demas secciones”

La ley no indica si esas quinientas mil toneladas/afo eran de cereales
unicamente o comprendia también otros tipos de carga. Se debe suponer que
el texto referia al movimiento general del puerto. La cifra era alta, pero no
desmesurada; como comparacion, por Ingeniero White, y solamente en
concepto de trigo, salian mas de medio millon de toneladas por afio en aquella
época. No obstante y seglin se vera mas adelante, esta cldusula fue un corsé de
hierro que termind asfixiando al emprendimiento francés.

El articulo 4° disponia que,

“Sin perjuicio de lo expuesto en el articulo que antecede, fijase el
plazo de tres arios como maximo, después de terminada la primera seccion,
para empezar las obras de la segunda seccion, de mil metros de muelles, que
debera quedar concluida a los treinta meses de comenzada.

Para la ejecucion de las secciones siguientes regirdan los mismos
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plazos que podran ser prorrogados por el Poder Ejecutivo, siempre que el
movimiento del puerto no hubiera aumentado en los afios anteriores.

En el caso de no realizarse cualquiera de las secciones en los plazos
determinados, se considerard caduca la concesion para las secciones no
ejecutadas”

Vale decir que se esperaba que en un plazo de poco mas de diez
afios el enorme puerto estuviera totalmente concluido y en condiciones de ser
operado, lo cual habla del optimismo en la fuerte inyeccion de capitales que
requeria la construccion.

El articulo 5° hablaba de los empalmes ferroviarios, vitales para el
funcionamiento de un puerto.

La punta de riel del Ferrocarril Rosario- Puerto Belgrano, construido
y explotado por una compania francesa muchos de cuyos accionistas lo eran del
Puerto de Rosario, distaba del puerto poco mas de tres kilometros de Arroyo
Pareja. El Ferrocarril Sud se encontraba solamente un poco mas distante,
lo cual hacia que primariamente ambos se vieran beneficiados por las obras
portuarias. Puerto Pagnard se convertiria en la salida logica y natural de la
empresa ferroviaria francesa.

El articulo 8° es importante porque determinaba los plazos de inicio
y entrega de la primera seccion del puerto:

“Dentro del plazo de seis meses de la promulgacion de la presente
ley, el concesionario debera firmar el contrato respectivo, y dentro de los
seis meses de la fecha del contrato presentard al poder ejecutivo, para su
aprobacion los estudios, planos definitivos, computos métricos y andlisis de
precios unitarios, presupuestos y especificaciones para la construccion del
puerto.

Las obras deberan empezarse dentro de los seis meses de la fecha de
aprobacion del os planos, presupuestos, etc., y dentro de los treinta meses de
la fecha del comienzo de las obras deberdn ser terminados los mil metros de
muelle y accesorios de servicio de puerto, correspondiente a la parte inicial
de la primera seccion”

Es asi que, a mas tardar, las obras tendrian que haberse iniciado a
mediados de 1910, lo cual no ocurrid, como se vera mas abajo.

Los articulos 7° y 11° establecen el derecho de inspeccion de obras
por pare del Estado y la libre entrada de los buques gubernamentales, sin pago
alguno de tarifas, respectivamente.

Los articulos 13°y 14°, a su vez, hablaban de las tierras concedidas al
emprendimiento, lo cual era vital para el desarrollo pleno del mismo.
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“Declarase de utilidad publica las obras autorizadas por esta ley,
pudiendo el concesionario expropiar por su cuenta los terrenos particulares y
edificios que sean necesarios para el puerto, su acomodo, linea y empalme, de
acuerdo con los planos aprobados por el Poder Ejecutivo” (art. 13)

“El concesionario podra ocupar gratuitamente con las obras todos
los terrenos de playa que le sean necesarios, los de ribera podra ocuparlos
también, previa expropiacion si fuesen particulares...” (Art. 14)

Por otra parte, se autorizaba la libre introduccion, sin los derechos
de importacion, de todos los materiales extranjeros que Pagnard considerase
necesarios para la obra, aunque se excluian aquellos que, a juicio del gobierno,
pudiesen ser suplantados por otros de origen nacional (art. 15).

Pagnard tuvo que depositar veinticinco mil piastras en caucion si no
cumplia lo acordado en el articulo 8°. Como el ingeniero considero ese plazo
muy exiguo, se le extendioé un aplazamiento de un afio mas, por medio de la
ley N° 6714 del 29 de septiembre de 1909.

Las condiciones establecidas en el contrato fueron, en su momento,
objeto de comentarios por parte de la Revista Comercial de Bahia Blanca.

“El proyecto comprenderd una extension de cinco mil metros
de muelles, en el que habrd depositos, pescantes para la manipulacion de
mercaderias, correas transportadoras y elevadoras de granos, vias férreas,
subprefectura y oficinas anexas. En una palabra, el nuevo puerto estard
dotado de todos los elementos necesarios para clasificarle entre los puertos

de primera categoria”.’

Y si bien saluda a la iniciativa con beneplécito, desliza una opinién
que, a la postre, cobraria el rango de profecia:

“Ya en arios anteriores, la Revista Comercial, en contra de la mayoria
de la prensa local, nego la necesidad y conveniencia del establecimiento de
un puerto en arroyo Pareja, dadas las esperanzas que ofrecian los puertos
Ingeniero White y Galvan, Hoy que esas esperanzas se hallan casi del todo
realizadas, y que esos puertos tienen una capacidad de trabajo de dos millones
de toneladas, volvemos por nuestra idea. A nuestro parecer, colocado al lado
de inversiones formidables, el nuevo puerto serd un fiel reflejo del de la Plata
[sic]: es decir, que su movimiento y los beneficios que reportara a la nacion no

7 Revista Comercial de Bahia Blanca, 12 de septiembre de 1908, p. 17
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seran proporcionales a lo que serian de esperar, dada la amplitud del proyecto
que abarca.”®

Larealizacion de las obras en Arroyo Pareja estuvieron se demoraron
mas de lo previsto. Estas dilaciones fueron vistas con enojo e impaciencia por
la opinion publica local, temerosa de que el asunto Pagnard no fuera més que
un bluff de los tantos que habia sufrido en relativamente pocos afos.

Mientras retrasos burocraticos atrasaban el proyecto, Pagnard no se
quedo cruzado de brazos. A partir de 1908 se vincul6 con la importante Régie
Générale de Chemins de Fer et Travaux Publics, empresa con sede en Paris,
constructora de ferrocarriles y puertos en Europa Oriental, China e Indochina.
Poco antes de la I Guerra Mundial, la Régie se hallaba entre las cinco empresas
mas importantes en su ramo’.

El 24 de agosto de 1909, Pagnard termind por firmar un acuerdo
con la Régie mediante el cual le cedia los derechos de concesion como unica
propietaria. La compaiiia podria hacer uso de la opcion luego que el gobierno
promulgase una nueva prorroga de otro afio. El contrato fue firmado entre
Pagnard y el Presidente-Director de la Régie, conde Georges Vitali, quien
sucedi6 a su padre en 1910, a la muerte de éste. Dicho documento daba al
ingeniero francés una participacion en los beneficios, ademas de confirmarlo
como ingeniero consultor, encargado de la construccidon portuaria y accionista
de la sociedad a conformarse.

También adquirio, en junio de 1910, diez hectareas mas a Lartigau,
Tornquist y Cia, totalizando sesenta las que pasaron a ser afectadas por el
proyecto.

El 27 julio de 1911 (dias después del aviso del Estado a la empresa
del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano de expropiar el muelle C apenas este
se encontrase operativo), el Poder Ejecutivo y el ingeniero Abel J. Pagnard
firmaron el contrato para la construccion del puerto de Arroyo Pareja. '°

La Compaiiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca

El éxito de Pagnard residid, mas alla de sus condiciones técnicas o
particulares, en saber aprovecharse de una red de relaciones comerciales y
personales de la que formaba parte. En efecto, no es la idea de un emprendedor

glb., p. 17

9 Ba?pot, Dominique: “L’innovation dans les travaux publics (X1Xe-XXe siécles{’,
p-214'y “Les grandes entreprises européennes de travaux publics face au marché
internatjonal (1 80-1914;”, }Z) 9

10 Cf. Album de Punta Alta 1816-9 de julio-1919, p. 23
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aislado, genial y heroico la que triunfa, sino la de alguien perfectamente
vinculado con invasores y dispuesto a seguir las reglas impuestas por las
circunstancias. En este sentido, Pagnard actué como tantos en su época, y supo
interesar a un conjunto de grandes inversores para la concrecion del negocio
del puerto comercial en Arroyo Pareja'’.

El 13 de septiembre de 1911, Pagnard transfiri6 definitivamente su
concesion (haciendo uso del derecho estipulado en el articulo 19 de la ley
respectiva) a la Régie Générale .

En Paris, el 23 enero de 1912 quedd constituida la Compariia del
Puerto Comercial de Bahia Blanca, filial de la Régie, con sede social en el
numero 6 de la rue de la Madeleine Conforme a lo estipulado, Pagnard ejercio
oficialmente, de ahi en mads, su puesto de ingeniero consultor.

El Consejo de Administracion de la flamante sociedad estaba
conformado por algunas de las mas relevantes personalidades vinculadas al
negocio portuario.

Como presidente, se desempefiaba el ingeniero Adolphe Guérard,
inspector de Puentes y Caminos y antiguo ingeniero jefe del puerto de Marsella.
Durante finales del siglo XIX y principios del XX fue consejero de la Sociedad
Batignolles y como tal, trabajé en Valparaiso. Tan grande fue su notoriedad
que gobiernos u otras compaiiias le encargaron trabajos en Uruguay, Panama
y Santa Fé.

Vicepresidente era J. de Lapisse, presidente del banco Crédit
Mobilier.

Luego, losmiembros eran: Georges Hersent, presidente de la Compatiia
del Puerto de Rosario; Ernest Genty, inspector general de Puentes y Caminos;
el barén F. de Portalis, en Buenos Aires; A. de Biedermann, ingeniero en Artes
y Manufacturas y J-B. Merier, ex alumno de la Ecole Polythecnique.’

La formacion de este Consejo de Administracion es extremadamente
interesante porque ofrece pistas acerca de las alianzas comerciales, financieras
y técnicas que sustentaban este proyecto.

El capital social de la nueva sociedad qued¢ fijado en diez millones
de francos. La ingenieria financiera del proyecto estaba a cargo del banco
Crédit Mobilier, que, como quedd ya dicho, participé como financista del
consorcio del puerto de Rosario, del que participaba en su caracter de empresa
constructora la casa Hersent, amigos y antiguos empleadores de Pagnard y

11 Cfr, Regalsky, Andrés: “Exportation des caFitaux et 1groupes investisseurs : les
investissements francais en Argentine, 1880-1914”, p. 50

12 Cf, The Review of the River Plate, 4 de agosto de 1911, p. 295

13Cfr. Les Assemblées Générales. Recueil hebdomadaive annoté des documents
produits aux Assemblées générales des societés par actions, Paris, fasciculo 1, afio §,
4 de enero de 1912, p.47
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varios accionistas de la linea Rosario-Puerto Belgrano.

El Crédit Mobilier emitid setenta mil obligaciones al 5%, de las
cuales cuarenta y cinco mil serian emitidas por suscripcion publica el 14 de
febrero. El precio de la emision se establecio en cuatrocientos setenta francos,
de los cuales ciento setenta se exigirian el 1° de febrero de 1913."

Segun el semanario parisino L’Economiste Francais, se estimaba
que el trafico aseguraria en 1913, un ingreso neto de un millon ochocientos
mil francos, para la primera seccion, mientras que el servicio de la deuda no
exigiria mas que un millon doscientos treinta y cinco mil francos '°, en lo que,

sin duda, era un operativo de prensa destinado a atraer accionistas.

El organigrama de la organizacién de la empresa para los trabajos
portuarios quedé constituido como sigue, al menos en los primeros tiempos:

En Buenos Aires, residian los responsables en Argentina de la
compaiiia:

Ing. Albert Dufour, Director.

De Flers, secretario general

Ing. Abel Pagnard, ingeniero consultor

Ing. Martin, encargado de la oficina técnica

Ing. Dubar, ingeniero encargado de la organizacion futura de la
explotacion del puerto.

Ademas, se contaba con dos dibujantes, un secretario y un servicio de
contabilidad.

En los obrajes de Arroyo Pareja, estaba dispuesto el siguiente
personal:

Ing. Gay, ingeniero en jefe

Ing. Watin, ingeniero adjunto

Delarue, jefe del servicio de albaiileria y vias férreas

Girard, jefe del servicio eléctrico y de talleres

Ménard, jefe del servicio de dragas y marina

Mahé, jefe de almacenes

Pizzolatto, jefe de obrajes de albaiiileria.

Ademas, se contaba con dieciséis “agentes diversos”.

El gran puerto de Pagnard
El pliego de condiciones para la construccion del Puerto Comercial de

Bahia Blanca, firmado entre el Estado y la Régie Générale, el 26 de diciembre
de 1911, sefala claramente que “se ha establecido este proyecto de acuerdo

14 Cf. L Economiste Francais, 3 de febrero de 1912
15 Cf. Ib.
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con los planos generales ejecutados en 1906 por el Ing. Abel J. Pagnard por
orden del Ministerio de Obras Publicas “(art. 3°). 16

Ese plano preveia un gran conjunto de cinco mil metros de muelles
utiles, dos diques de carena, una darsena de marea y todo un conjunto de vias
férreas, galpones, usina eléctrica, grias, depositos, etc. Y la principal ventaja:
la punta del muelle llegaba hasta el canal principal de acceso al estuario, lo
que brindaba la oportunidad de una navegacion facil (que evitaba el dificultoso
pilotaje entre los bancos y canales internos del estuario), a la par que hacia casi
innecesario el dragado para tornar operativo al puerto.

La construccion del puerto hasta 1914

Enormes cajones de hormigdn sirvieron para la construccion del
muelle.

Pagnard encarg6 la confeccion de estos cajones a José Pizzolato, que
se desempenio como Jefe de Obrajes del Puerto de Arroyo Pareja. En una carta
enviada en 1948 a sus colaboradores, Pizzolato ofrece algunos datos de su
vida, como al pasar: asi sabemos que estuvo en Rosario en 1905 - vinculado
sin dudas a Hersent-, que llegd desde Francia (;era francés o fue un viaje
laboral?) y que trabajo en el Muelle C. Ademas, en ese valioso documento en
donde rememora su actuacion profesional, brinda detalles que dan cuenta de la
personalidad de Pagnard:

“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 construccion 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
primera seccion (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 ofrecio 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 siguio diciéndome: son los primeros cajones de esa
indole que se van a hacer en Sud-América; le doy mi palabra a Vd. que ese

16 Puerto Comercial de Bahia Blanca. Proyecto definitivo de la primera seccion.
Pliego de condiciones
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trabajo va a ser para Vd.” "

La casa Hennebique de la que habla el texto era especialista en el
calculo de obras en cemento armado. La habia fundado Francois Hennebique
(1842-1921), un constructor autodidacta que fue uno de los pioneros en el uso
de ese tipo de material aplicado a las grandes construcciones.'®

Las condiciones laborales entre Pizzolato y Pagnard fueron arregladas
de palabra, sin mediar la firma ningln contrato:

“Acepté el ofrecimiento referido, sin una palabra escrita al respecto,
ese convenio fue verbal, entre los dos, sin intermediarios, yo, sabia, que con
ese serfior se podia uno entregar, la palabra de ese Ing., siempre y en todas
circunstancias fue cumplida”"”

Los cajones en cuestion debian ser construidos en el sector conocido
como varadero, en una curva del Arroyo Pareja. Para ello se construyo en el
sector una enorme grua de hierro moévil sobre rieles y de estructura reticulada
bajo la que se efectuaban los trabajos. Ademas habia plataformas méviles que
corrian sobre rieles y sobre las que se montaba el cajon.

Dos complicaciones para la obra: la muerte de Pagnard y la I Guerra
Mundial

Al poco tiempo de vender su concesion a la empresa encargada de
los trabajos en Arroyo Pareja y de ser nombrado director general de obras, el
16 de noviembre de 1913, el ingeniero Abel Julien Pagnard muri6 a raiz de
una breve e inesperada afeccion cardiaca. El deceso del esforzado ingeniero
no detuvo el impetu de las obras ni el empuje de la Compaiiia. Pero si trajo
severas complicaciones en el manejo de las obras, sobre todo en lo atinente al
manejo de las canteras.

Los fondos documentales de la Compaiiia del Puerto Comercial de
Bahia Blanca no son de dominio publico, lo que complica sobremanera el

11 794(83arta de Jos¢ Pizzolato a Carlos Silva y Benedetto Molini, 4 de septiembre de
18 “Hennebique es verdaderamente el inventor de la gran construccion de hormigon
armado”. Hacia 1890, “él pasa del sector de la construccion a las aplicaciones
calculadas de dos materiales que lo componen: el hormigon y el acero. Asi pues, mas
tarde que en las grandes obras publicas, las ciencias penetran en la construccion, el
ingeniero ayuda o compite con el arquitecto. Hennebique establece, el primero, la
distribucion inteligente del trabajo entre el hormigon comprimido y el hierro tendido....
El cemento armado puede teneruna aplicacion total solamente en aquellas empresas
inaportantes que se ocupan a la vez de obras publicas y edificios”.” Chatelain, Abel:
“Une grande industrie motrice francaise attardée : le Batiment” , 2.578 )

11 99 4%a11a2de José Pizzolato a Carlos Silva y Benedetto Molini, 4 de septiembre de

. D.
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analisis de este periodo, al cual se tiene que acceder mediante fuentes indirectas
o parciales. Estos fondos fueron depositados por el grupo SPIE S.A., (su actual
propietaria)®® en el CAMT (Centre des Archives du Monde du Travail), en
Roubaix, Francia. Figuran en catdlogo de ese reservorio como Archives de la
Societé de Construction des Batignolles- Compagnie du Port de Bahia Blanca-
Puerto Belgrano N° 894Q1472. Dichos documentos son de propiedad privada
y no son comunicables salvo expresa autorizacion de SPIE S.A.*!

Entonces es cuando la carta de Pizzolato se vuelve invalorable, pues es
el tnico testimonio al que se ha podido acceder que narra algunos pormenores
de lo sucedido puertas adentro de Arroyo Pareja. Dado que no se posee ningun
otro documento para contrastar, los dichos de Pizzolato deben tomarse con las
reservas del caso, sobre todo si se tiene en cuenta el tiempo transcurrido entre
los hechos narrados y la redaccion de la carta: 34 afios, aproximadamente.

Al fallecer Pagnard, la situacion en Arroyo Pareja experimentd un
cambio. El ingeniero Albert Dufour, director de la Régie, fue llamado a Paris y
su puesto en los obrajes del puerto fue ocupado por el ingeniero Arnaud.

Se debe consignar que Dufour era un ingeniero con prestigios y
pergaminos. Nacido en 1858 y recibido en la Ecole Central de Lyon en 1878,
se dedic6 de inmediato al mundo empresario. Desde 1884 a 1892, estuvo al
mando de grandes obrajes de trabajos publicos en Grecia, Turquia y Siria.
Empleado por la Régie, fue designado en el ferrocarril de Yunnan (China)
en 1902.; en 1908 fue nombrado Director General de obras de esa linea, que
constituyd en su época el obraje mayor del mundo, con 60.000 trabajadores.
En 1910 parti6 para la Argentina donde ejecutd y estudié diversas obras: €l es
el responsable del camino pavimentado entre Buenos Aires y La Plata; realiz6
estudios para la ampliacion del puerto de la capital argentina y el de Mar del
Plata. Ademas, teorizé su experiencia en un libro titulado Traité de Chemins
de fer pour les Colonies et les Pays neufs. >

La charla que Dufour mantuvo con Pizzolato por un tema particular
revela el manejo empresario francés en lo atinente a finanzas:

20 Segun la pagina oficial de SPIE SA (http://www.spie.com) en 1900 se creo la
Sociéte  Parisienne émur I’Industrie des Chemins de Fer et, Tramways, que se
convirtio en 1946 en SPIE (Société Parisiense pour I’Industrie Electrique). En 1968
se fusiond con la Société des Construction des Batignolles, bajo la denominacion de
%pieBatigyolles. Su principal accionario fue el Iglrupo Empain, que se convertird en

mpain-Schneider posteriormente. En 1997, SPIE fue vendida por Schneider a su
propio personal, asociado a un grupo empresario britanico o

fr. Chalier, Gustavo: “El Puerfo Comercial de Punta Alta. El capitalismo francés

y lanuglna por el espacio econdmico de la bahia Blanca (1900-19301))”,p. 308
22 Cfr. la nota necrologica de Dufour en Technica (Association des anciens éléyves
de I’Ecole centrale lyonnaise) n° 90, julio 1947, pp. 27-29 y el elogio a su actuacion
aparecida en el Bulletin mensuel de [’Association des anciens éléves de I’Ecole
centrale lyonnaise, n° 200, octubre 1924, pp. 65-69. Este ingeniero falleci6 en Paris
el 2 de julio de 1947.
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“MUY DESGRACIADAMENTE FALLECIO REPENTINAMENTE
EN BUENOS AIRES, A LA EDAD DE 55 ANOS ESE GRAN INGENIERO
PAGNARD [...] El Director des Travaux, sefior Arnaud, durante 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,
v, como el seiior 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 metio 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 oposicion de Pagnard:
Dufour, antes de dejarse despedir de la Régie, después de unos 25 anos 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, serior Pizzolato, que conviene atar a Dufour por
un contrato.””

De las palabras del constructor de los cajones, se desprenden que habia
una subestimacion de los costos reales de las obras por parte del directorio de
Paris y que el ingeniero Dufour distaba mucho de conocer la naturaleza de los
trabajos en Arroyo. También las caras desinteligencias entre el grupo inversor
instalado en Francia y el sector técnico encargado de Arroyo Pareja, y que esta
evidenciado por las disputas entre Dufour y Pagnard. Tal vez, este tltimo,
residente en la Argentina desde hacia mas de diez afios y diestro en el manejo
de los obreros del pais, sabia de las condiciones laborales que debia imponerles
a los trabajadores y, sobre todo, la manera de tratarlos. Pese a no haber estudios
especificos sobre el proletariado en Punta Alta, se sabe que éste no escapaba a las
generales de la ley en la Argentina: formado mayoritariamente por inmigrantes
europeos, estaba fuertemente ideologizado: principalmente poderoso en la
ciudad era el gremio de trabajadores portuarios, donde convivian y se peleaban
sectores socialistas y anarquistas. Este panorama, diferente del que se podia
encontrar en Africa o en Asia, era de sobra conocido por Pagnard; de alli las
profundas lamentaciones de Pizzolato por su desaparicion fisica.

En la misiva se vuelve sobre el mal manejo empresario, personificado
en los desaciertos de Dufour.

“Tenia razon el seiior Arnaud; Volvio de Paris, Dufour; respeto
mi contrato, me pago sin reducir en nada, las ventajas que yo tenia [...]

23 Pizzolato, p.2. Las maytsculas en el original
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Ienia fama el Sr. Dufour, de ser un hombre de un cardcter muy fuerte; en
el trato conmigo, demostro ser un hombre bien educado, nunca pronuncio
una palabra fuera de lugar, ni ha demostrado obstinacion para mantener
sus puntos de vista, si, se le demostraba, que en esta zona, convenia aplicar
otras soluciones, que las previstas por él mismo, era inteligente, estaban en
Jjuego los grandes intereses de la Régie, y, por consiguiente, estaba en juego
su mismo cargo de DIRECTEUR DES TRAVAUX. Teniendo en cuenta la fama
que tenia Dufour, nadie, absolutamente nadie tenia el coraje, de decirle a este
hombre que no conocia la region de Bahia Blanca con sus fuertes vientos, etc.
que se debia buscar algo adecuado a la zona, y, no a ciertos trabajos previstos
y proyectados en Paris.” %

Y a continuacion narraba el siguiente incidente que, mas allad de su
cardcter anecdotico, revela el clima laboral imperante y confirma lo dicho
sobre el profundo desconocimiento de la region puntaltense.

“A mi, me hizo caso Dufour, sin la menor tentativa de querer
construir todas esas casitas de cemento armado, como esta construida la
casita destinada entonces a Oficinas; le dije, que seria bueno en otras partes,
pero no en Arroyo.; me pregunto el porqué; le di todas las explicaciones
técnicas del caso, en sus detalles completos referentes al cemento armado, me
escucho con mucho interés y sin dar signos de impaciencia, me _formulo unas
pocas preguntas para aclarar algunas dudas que él tenia sobre la resistencia
del os muros perimetrales de medio ladrillos de espesor, aclaré y disipé esas
dudas, y, me dijo con entusiasmo. Estd muy bien; haga como Vd. acaba de
explicarme, y, dejemos el cemento armado para... otros lugares.

Estaban presentes durante esa conversacion, en el trabajo mismo de
esas oficinas, los sefiores Gay, Girard, Maillard y Ménard; ninguno pronuncio
una palabra, todos se quedaron asombrados, me dijeron después del coraje
que tuve de hablar como lo hice a Dufour; todos esperaban ‘‘una tormenta de
parte de ese hombre’; no hubo nada de eso, todo anduvo bien.”

Pero mas serio parecia ser el asunto financiero. Segin explicaba
Pizzolato, el asunto de los cajones termind por ser un mal negocio que no
conform¢ a nadie.

(L3 r . .7 .
Para la Régie, la construccion de esa obras, los cajones, era muy
mal negocio. Dufour trato de remediar a eso; trajo unos hombres de Europa,

24 Pizzolato, pp. 2 y 3. Las mayusculas en el original
25 Pizzolato, Bp3 ]%]1 subrayadgleln el original e
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para seguir por contrato la construccion de los cajones; los precios, no eran
adecuados, Dufour, cambio toda la organizacion de esa Empresa; a mi y al
Ing. Jorge Delpech, nos queria dar el lote N°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” *°

Vale decir: Dufour estaba desesperado por bajar los costos de la
construccion, auntercerizando laconstruccion delos cajones. Desgraciadamente
ese episodio 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 Compariia; 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 les estoy relatando, deseaba, yo que esos trabajos siguieran bien, y, que
oS nuevos empresarios tuvieran mds 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, y, que esos hombres
llegados con tantas ilusiones, la han dejado como estaba’*’

Por lo tanto, Pizzolato no hizo el relato de lo sucedido posteriormente,
aunque seguramente seria muy poco lo que hubiera podido mencionar: el 28
de junio, un mes después de abandonar Arroyo Pareja, se produjo en Sarajevo
el asesinato del Archiduque Francisco Fernando y se pone en marcha el
mecanismo que llevaria al mundo a la Gran Guerra de 1914 a noviembre de
1918.

Mas de cuatro afios de lucha encarnizada que involucr6 en el campo
de batalla a las principales potencias del planeta, comprometiendo seriamente
el flujo de mercaderias y dinero a ambos lados del Atlantico. En esta coyuntura,
claro esta, las inversiones extranjeras se retrajeron, afectando sobremanera
a paises como la Argentina que habian basado su desarrollo en este tipo de
inversiones y en el comercio exterior. Los capitales franceses no fueron la

26 Pizzolato, p. 3. El subrayado en el original
27 Pizzolato, p. 3.
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excepcion y ceso su brillante ciclo de expansion®

Ante tal coyuntura internacional, las obras en Arroyo Pareja
quedaron suspendidas en agosto de 1914 hasta marzo de 1917, en parte debido
a los grandes problemas de financiamiento sufri6 la Compariia del Puerto
Comercial.

La construccion después de la Guerra

Sin embargo, no todo termin6 con la guerra.

Nueva Epoca, en su nimero del 17 de septiembre de 1916, informé
acerca de un proyecto de ley por el que se acordaria una proérroga al plazo de
obra fijado por la concesion. %

El 27 de septiembre de 1916, varios comerciantes de Punta Alta
enviaron un telegrama al diputado nacional por la UCR Horacio Oyhanarte
solicitandole el urgente tratamiento en la Camara del asunto portuario. La
nota tuvo poco eco, dado que Diputados no resolvié el tema.

Ante tal situacion y por la accion de un grupo de vecinos se celebrd una asamblea
de vecinos y comerciantes el 7 de diciembre. El objetivo del conclave era
formar una comision para, elevar un petitorio al presidente Hipolito Yrigoyen,
aprovechando la visita del Ministro de Marina a la Base Naval. La reunién
se realizo en el cine y bar La Marina, el salon mas grande de la ciudad en la
época.

Unas setenta personas abarrotaron el lugar. Quedd definida la conformaciéon
de una comision destinada a redactar y hacer firmar la nota para el presidente.
Lamisiva fue firmada por cuatrocientas personas, y sus parrafos mas salientes
eran:

“Los que suscriben, comerciantes, industriales y vecinos de esta localidad,
respetuosamente, se dirigen a V.E. para ponerle en conocimiento, y por su
intermedio, al P. Ejecutivo de la Nacion que:

Reunidos en asamblea han acordado dirigirse al P. Ejecutivo de
la Nacion, solicitando de éste, incluya entre los asuntos a tratarse en las
proximas sesiones extraordinarias, a que ha sido convocada la H. Camara
de Diputados, el pedido que conceda autorizacion para proseguir las obras
de construccion del puerto de Arroyo Pareja, asunto que ya ha tenido sancion
favorable por parte del H. Senado de la Nacion.

%89 7]?‘a’r,jot,4]9)0minique: “La grande enterprise francaise de Travaux Publics (1883-
29 Ct). Muveva Epoca, 17 de septiembre de 1916, p. 1, col. 2y 3
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El comercio, la industria y demds factores progresistas de esta
localidad, se hallan grandemente afectados por la paralizacion de estas
obras, por cuya circunstancia, y usando del derecho de peticion que acuerda
la constitucion Nacional, no trepidamos en dirigirnos a V.E. rogandole se
interese por el pedido expuesto [...] con lo que quedaria satisfecho el anhelo
de toda una poblacion laboriosa, ansiosa de impulsar su progreso.

Como la prosecucion (sic) de las obras en cuestion, no implicaria
erogacion alguna por parte del fisco, y teniendo en cuenta, que se daria
inmediata ocupacion a un millar de obreros, pues los materiales necesarios
para el trabajo ya estan listos, creemos que nuestro petitorio serd resuelto
favorablemente.

Permitanos V.E., que le expresemos también, la conveniencia de que
se apresure el despacho del proyecto de extencion [sic] del ramal de Punta
Alta a Bahia Blanca, del F.C. Rosario a Puerto Belgrano, en cuya obra se
podria dar ocupacion a otra cantidad numerosa de obreros.

Brindamos, pues, al Exmo. Sefior Presidente de la Nacion, y a los
dignos secretarios de Estado que le acomparian tan acertadamente, una doble
oportunidad para que puedan llevar a la practica los propositos ya enunciados,
tendientes a lograr la disminucion del crecido porcentaje de trabajadores
desocupados existente en el pais.”’[...] *°

A partir de ese mitin del 7 de diciembre de 1916 se conformd poco
después la Liga Comercial y de Defensa Local, primera entidad que nucleaba
a los comerciantes puntaltenses. Las noticias que llegaban de Buenos aires
respecto a la pronta reanudacion de los trabajos en Arroyo Pareja no acabaron
las aspiraciones de la flamante institucion mercantil. Ante la crisis derivada
de la guerra europea que proseguia, envid en julio de 1917 otro telegrama al
presidente Yrigoyen.

“Liga Comercial de Defensa Local tiene el alto honor de dirigirse
a Su Excelencia y le solicita se interese ante Camara de Diputados para que
ésta preste sancion al proyecto que autoriza a la empresa de Arroyo Pareja la
prosecucion (sic) de las obras para finalizar trescientos metros de murallon.

Si no se presta sancion la empresa paralizard los trabajos
perjudicando al comercio local y a los trescientos obreros ocupados en las
obras ™.

30 Nueva gpoca, 9 de diciembre de 1916, p.1
31 Nueva Epoca, 28 de julio de 1917, p.1
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La continuacion de las obras

La tan anhelada norma legal finalmente fue sancionada el 23 de agosto
de 1917 con el numero 10242. En el articulo 1° se expresaba claramente:

“Declaranse suspendidos los téerminos establecidos por los articulos
1y 8 de la ley numero 5574, de fecha 21 de septiembre de 1908, desde el
dia 11 de agosto de 1914 hasta que, a juicio del poder ejecutivo, se halla
normalizado la situacion financiera, alterada por la guerra europea; a cuyo
efecto el poder ejecutivo hara en oportunidad la declaracion correspondiente.
Concédese ademas una prorroga de cinco anos de los expresados términos a
contar de la fecha de esta declaracion” %’

Es decir, se revisaban los planos presentados oportunamente por
Pagnard (art. 1°), volviéndolos acordes con la situacion internacional imperante;
y, logicamente, también quedaba caduco el Gltimo parrafo del articulo 8°,
que hablaba de la construccion de la primera seccion, es decir, mil metros de
muelles.

El articulo 2° de la ley expresaba taxativamente:

“Autorizase a la empresa concesionaria, Comparnia del Puerto
Comercial de Bahia Blanca (Puerto Belgrano), para construir y poner en
explotacion en el término de un ario trescientos metros utiles de murallon de
atraque, de acuerdo con el plano general de la primera seccion 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 depdosito, instalacion
eléctrica , de luz y de fuerza, edificio para la aduana, subprefectura maritima
v de administracion del puerto, via férrea de union con los ferrocarriles que
lleguen a Puerto Militar, servicios de agua potable, calzadas y todas las demas
instalaciones necesarias para la buena explotacion de los trescientos metros
de murallon.

Esta autorizacion no afecta la subsistencia y el vigor de las clausulas
de la ley numero 5574, que empezardan a regir desde el vencimiento de la
prorroga acordada’”¥

Ante estas exigencias, la compaiiia francesa, estaria en condiciones
de reanudar de inmediato las obras del puerto informaba Nueva Epoca dias

32 Re};'blica Argentina. H. Senado de la Nacion: Leyes Nacionales. Arios 1915, 1916
1917, Buenos Aires, 1924, p.362 )

33 Re};ﬁbhca Argentina. H. Senado de la Nacion: Leyes Nacionales. Aiios 1915, 1916

y 1917, p.362
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después. Ya para esos dias estaban ya resueltas las dificultades financieras
provocadas por la guerra. Ademas, no se deseaba perder lo gastado en afios
anteriores, puesto que se corria el riesgo de que las aguas destruyeran lo hecho,
perdiéndose el dinero invertido, de orden de los cuatro millones y medio de
pesos oro .

Sin embargo, el asunto se dilaté en el tiempo y, a pesar de un petitorio
de la comision de comerciantes de Punta Alta, la camara de Diputados concluyo
el periodo de sesiones ordinarias sin resolver el tema *.

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
prorroga se definia, recomenzo los trabajos, aunque sin la magnitud de los
dias previos a la guerra: se empefiaron en construir esos trescientos metros
de muelles tutiles para las operaciones maritimas que constituian la primera
seccion de las obras, segln 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 hicieron que la Compariia del Puerto Comercial
tomase sus previsiones y, ante la imposibilidad de ver cumplidos los plazos
acordados, ofreci6 al Ministerio de Obras Publicas la inauguracion de los
ciento ochenta metros lineales de muelle que ya tenia construidos, con sus
correspondientes vias, guinches, y demas 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 prosecucion de las obras, pues el Poder Ejecutivo
Nacional estaba dispuesto a hacer cumplir a rajatabla los plazos fijados por la
ley de concesion.

El control del ferrocarril sobre el Puerto Comercial

En septiembre de 1920, Georges Hersent, en la época presidente
del directorio parisino de la Compagnie de Chemin de Fer Rosario a Puerto-

34 Cf. Nueva Epoca, 24 de septiembre de 1916, p. 1, col. 2y 3

35 Cf. Nueva EEgoca, 8 de diciembre de 1916, p. 1,col. 1 y2

36 Cf Nueva Epoca, 30 de junio de 1917, B: 3,col.2y3 o

37 Cf. Nueva Epoca,, 21 de agosto de 1918, p.1, col. 4, donde se minimiza las
noticias que hablaban de hundimiento de varios cajones, y se dice que hubo s6lo un
desplazamiento, ; Nueva Epoca, 8 de febrero de 1919, p.1, col. 4

38 Cf. Nueva Epoca, 12 de noviembre de 1919,p.3, col. 3.y p. 4, col. 1, donde se
ofrece una resena de los trabajos efectuados en Arroyo Pareja hasta ese entonces.
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Belgrano y presidente también de la compaiiia constructora del Puerto
Comercial, visitd las obras de Arroyo Pareja y del ramal a Bahia Blanca que se
estaba construyendo®.

La intencion de semejante visita era bastante obvia: la posibilidad
que la empresa ferroviaria tome para si el gerenciamiento de la compaiia
portuaria, a la que la unia, de hecho, mucho mas que una via, como podemos
colegir.

“La Sociedad Francesa del Puerto Comercial de Bahia Blanca, de
la cual hemos hablado en informes anteriores, ha librado al servicio publico,
en el corriente ejercicio, el nuevo puerto de Puerto Belgrano [sic], que estd
situado a la entrada de la bahia de Bahia Blanca [sic), al lado de nuestro
antiguo muelle de Puerto Militar.

Este puerto, que se encuentra, por asi decir sobre nuestra linea,
puesto que se conecta por un empalme de aproximadamente 1.500 metros en
proximidad de nuestra estacion de Almirante Solier, nos ofrece entonces desde
ahora una nueva facilidad para la explotacion de cereales de nuestra zona
del Sur. Le hemos sefialado que en virtud de un acuerdo con la sociedad del
Puerto comercial, es nuestra Compariia que asegura el gerenciamiento de ese
puerto de Puerto Belgrano [sic] por cuenta exclusiva de dicha sociedad, lo cual
presenta para nosotros la ventaja de realizar una coordinacion perfecta entre
el servicio del puerto y el del ferrocarril, no gravando a nuestra Compariia de
ninguna carga financiera”.*°

La estrategia del capital francés era la de unir fuerzas en un
verdadero complejo ferroportuario, similar al que los britanicos ostentaban
en torno a Ingeniero White y las vias del Ferrocarril del Sur.

Se estaba en plena conciencia de la urgencia de dotar al puerto de
una inyeccion de capitales que la falta de operatividad del puerto (a raiz de
la retraccion de la I Guerra Mundial, de los inconvenientes de construccion,
etc.) privo a la Compariia del Puerto Comercial.

Por otra parte, para ser econdmicamente viable, el puerto requeria
de optimos accesos terrestres que lo vincularan con la zona, no sélo con
Punta Alta, sino con el centro econdémico de la regién, Bahia Blanca.

Finalmente, el 15 de mayo de 1921, el personal (tanto técnico
como administrativo) que trabajaba en Arroyo Pareja fue dejado cesante, a la
espera de la toma de posesion de las instalaciones por parte del Ferrocarril

39 Cf. Nueva Epoca, 22 de septiembre de 1920, p. 1, col. 3
40 Compagnie du Chemin de Fer Rosario a Puerto- Belgrano. Rapport du Conseil
d’Administration. Assembleé Générale Ordinaire du 1922, p. 5
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Rosario-Puerto Belgrano, quien lo hace en junio de ese afio, en caracter
de arrendataria. A partir de ese momento, el Administrador General de la
empresa ferroviaria, Francois Sisqué, se hizo cargo de la direccion General
de la Compaiiia portuaria.

Evidentemente, pese a las ventajas de localizacion, el puerto no
redundaba en grandes beneficios para la empresa. El impresionante conjunto
de obras imaginado por Pagnard estaba atn lejos de poder realizarse y lo que
en su momento prometia ser el puerto mas importante de América del Sur
continuaba siendo nada mas que un anhelo.

Asi como se encontraba, con sus trescientos metros de muelle, la
gran ventaja comparativa sobre White (la de dar directamente al canal de
acceso, lo que hacia practicamente innecesario el dragado) se esfumaba. Era
perentorio, entonces, la prosecucion de las obras.

Para ello se volvia imperioso un flujo importante de capitales, de
riesgo, que se invertirian a cuenta de una ganancia futura. Empero, lo que no
pudo realizar la Compaiiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca a raiz de
problemas técnicos (deslizamientos de los cajones) y financieros (derivados
de la I Guerra Mundial), tampoco pudo hacerlo el FC Rosario- Puerto
Belgrano.

La empresa ferroviaria tenia sus propios problemas. Estos estaban
en relacion directa con el déficit cronico de explotacion de la compaiiia.
Destinada por su traza a cortar longitudinalmente la llanura pampeana,
quitandole el flujo de mercaderias a las firmas rivales y desviandolas a
sus propias terminales portuarias, nunca pudo del todo concretar su sino.

El volumen de carga fue menor al esperado, en virtud de las tarifas de
competencia establecidas por los ferrocarriles britanicos. Y su salida al mar
por el sur nunca se concret6 del todo.

Una medida natural hubiera sido venderlo y con el dinero obtenido,
resarcirse del déficit. Tuvo su oportunidad cuando, hacia mediados de la
década de 1920, el diputado nacional bahiense Mario Guido (UCR) impuls6
la creacion de un muelle nacional en la bahia Blanca, con el proposito que
sea el Estado y no compaiiias privadas las que controlen esa area sensible
del comercio exterior. El Rosario-Puerto Belgrano ofrecio entonces al
gobierno el puerto, previo pago de una suma en concepto de indemnizacion,
para utilizar las construcciones existentes como base para las instalaciones
portuarias estatales. Todas estas gestiones fueron entusiastamente apoyadas
por el vecindario de Punta Alta. Pero el Estado rechaz6 la oferta de los
franceses y, finalmente, el Muelle Nacional fue construido contiguo al muelle
de Ingeniero White.
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Segun estadisticas oficiales *'que comenzaron, en el caso de Arroyo
Pareja en 1927, el movimiento de exportacion de cereales y lino en el area
portuaria de la ria y en este muelle fue el siguiente, en nimeros redondos:

ANO ING. WHITE GALVAN A. PAREJA TOTAL

1927 1.250.000 1.200.000. 50.000 2.500.000
1929 950.000. 1.100.000 100.000 2.200.000
1930 400.000 600.000 30.000 1.030.000
1932 1.100.000 650.000 100.000 1.900.000

(Adaptado de: Ministerio de Obras Publicas. Direccion General de
Navegacion y Puertos: Monografia y estadistica de movimiento del Puerto de
Bahia Blanca. 1920-1932)

Es decir que en el quinquenio se observa una evolucion relativa
positiva en el concierto del area portuaria de la bahia. En efecto, en 1927 las
50.000 toneladas de granos exportadas representaban un exiguo 2%. En 1930,
no obstante la brusca caida general del movimiento portuario a raiz de la crisis,
Arroyo Pareja aumenta al 2,91 % su participacion en el comercio de granos de
la zona. Las 100.000 toneladas de 1932 representaban aproximadamente el 5,5
% del total de exportaciones de los puertos de la ria de la bahia Blanca.

Con todo, el tonelaje exportado por Arroyo Pareja en términos
absolutos es bajo. Lo exiguo de estos numeros se explican por varios factores
concomitantes: primero, como ya se ha dicho, el puerto se hallaba incompleto,
lo que atentaba contra su operatividad. Faltaban realizarse esos seiscientos
metros que acercaran el murallon de atraque al canal principal de acceso y
las obras hidraulicas necesarias para asegurar que el muelle no embacase. De
este modo, se aseguraria su uso por buques de gran calado en toda época.
Pero esto estaba lejos de ocurrir y esos trescientos metros de muelles, amén
de su poca capacidad para el atraque, desaprovechaban la ventaja especial de
la proximidad al canal. Por otro lado, la linea que servia al puerto era la del
Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano que, segiin se ha visto, distaba mucho
de ser un ferrocarril altamente competitivo. La via, sin ramales, solo podia

41 Ministerio de Obras Publicas. Direccion General de Navegacion y Puertos: Monografia y estadistica de
movimiento del Puerto de Bahia Blanca. 1920-1932,s/p.
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aportar muy poca cantidad de cereales al puerto, el que por otra parte, era lo
que éste permitia absorber. Se daba, pues, una suerte de circulo vicioso, pues
Arroyo Pareja no era atractivo para que fuera la terminal de otras lineas a
raiz de su exiguo tamafio. Y precisamente su desarrollo como puerto estaba
condicionado fuertemente por la ausencia de un entramado ferroviario que lo
conectase con areas productivas del pais.
Pero, y esto se debe destacar, estas obras de ampliacion sélo eran

posibles si el movimiento portuario llegaba al medio millon de toneladas, de
acuerdo al articulo 3° de la ley de concesion, que estaba atun vigente*.

Conclusiones

Siempre se ha dicho en Punta Alta que la Guerra del 14 dio el golpe
de gracia al proyecto Pagnard.

En realidad, una serie de factores concomitantes coadyuvaron
a que el emprendimiento portuario no tuviese la dimensioén sofiada por sus
proyectistas.

A la circunstancia cierta y fatal de la conflagracion europea, se suma
algunas decisiones empresariales por lo menos discutibles y las desinteligencias
ya apuntadas en el corazén mismo de la compaiiia gala.

El capital francés no se movio con la suficiente celeridad en los afios
previos a 1914. Entre la aprobacion por parte del Congreso de la Nacion del
proyecto y el inicio efectivo de las obras, pasaron cerca de cuatro afios. El
Rosario -Puerto Belgrano (que podia acercarle los productos procedentes de
la cuenca agricola ganadera) tampoco pudo aprovechar el puerto de Arroyo
Parejay se vio obligada a utilizar los muelles britanicos del Ferrocarril del Sur.
En el interin, el puerto de Ingeniero White habia mejorado sus instalaciones y
era ya capaz de absorber toda la produccion de su importante hinterland.

Por otro lado, el capital francés en la zona no estaba en condiciones
de competir con el britdnico y su inmenso poder de lobby. Su volumen fue
mucho menor que el inglés. Por otra parte, el desembarco de los franceses
en la region se produjo con notable retraso, encontrando ya a los ingleses
solidamente instalados en la region, con un modelo econdmico poderoso
y funcionando y con su red de intereses politicos y sociales armada y que
demostrod ser poderosa.

42 Recuérdese que la Ley N° 10242 de 1917 solamente suspendia los articulos 1°y 8° de la
ley de concesién N° 5574.
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“Vamos a estudiar. Una aproximacion historica a las primeras escuelas
del Puerto (1920-1940)”.
Analia Duffo
Universidad Nacional de Mar del Plata

Introduccion

“Mar del Plata, Ciudad Feliz”... rezaba el slogan que ofrecia la
imagen de una ciudad que propicia la ocasion para disfrutar de unas vacaciones
alejadas de las preocupaciones y del stress cotidiano...

Sin embargo, quienes estén interesados en la historia de nuestra
ciudad y se dispongan a indagar en sus origenes, pronto se dardn cuenta de que
se trata de una trayectoria atravesada por diferentes instancias, marcadas por
los intereses economicos de quienes administraron estas tierras y sus recursos,
y que dista bastante de ofrecer la imagen de “felicidad” turistica, propia de
nuestra €poca.

El “Puerto de la Laguna de los Padres”, como se conocia a nuestra
ciudad, en alusion a los sacerdotes que instalaron una reduccion indigena en la
zona hacia mediados del siglo X VIII, comenzo siendo un saladero y asimismo,
fue pensada como un puerto de salida para la produccion de las chacras y
estancias del entorno. Hacia fines del siglo XIX empieza a perfilarse como la
“Biarritz” del Plata, lugar exclusivo donde comenzaron a pasar sus vacaciones
las familias mas selectas de la alta sociedad portefia, sobre todo con la llegada
del Ferrocarril del Sud, en 1886.

Paralelamente a este viraje de la ciudad hacia la actividad turistica,
comenzaron a llegar a nuestras costas numerosos inmigrantes italianos, como
parte constitutiva de un proceso inmigratorio que se daba a escala nacional,
y que comenzaron a instalarse en las actuales playas céntricas para dedicarse
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a lo que ellos sabian hacer en sus lugares de origen: la pesca. Operaban en el
muelle conocido como muelle Luro, ubicado en la actual playa Bristol. Este
se comunicaba con la Barranca Luro. Se trataba de dos grandes galpones de
ladrillo con entrepiso de madera que ocupaba toda la manzana rodeada hoy
por las calles Luro, Alberdi, Corrientes y Entre Rios. Con zorras tiradas por
caballos, transportaban las mercaderias hasta y desde los lanchones amarrados
a la vera del muelle.!

Muchos de estos primeros pescadores provenian del barrio portefio
de La Boca y ejercian aqui su oficio solo por el verano. Provistos de canastos,
ofrecian el producto de la pesca a los turistas. Durante el invierno, volvian a
su lugar de origen.

Las limitaciones del consumo de este producto (sélo en el verano, al
menos hasta que comenzo a transportarse por tren para su venta en Buenos
Aires) hacian que esta tarea no fuera muy redituable y, por lo tanto, muchos de
estos hombres cambiaron su oficio por otros relacionados con el turismo, que
ya comenzaba a afianzarse en estas playas.

La falta de instalaciones adecuadas hacia que esta actividad se
practicara en condiciones muy rudimentarias, con barcas que se ingresaban al
mar y se arrastraban hasta la playa tiradas por caballos, tal como lo testimonian
las pocas fotografias que quedaron de aquella época. Aquellos que no poseian
lancha, se ataban un extremo de la red a la cintura, nadaban hasta pasar la
rompiente y regresaban, describiendo un semicirculo.?

Algunos de ellos se desempefiaban como “bafieros”, acompainiando a
los turistas en sus incursiones en el mar.

Pronto este trajin tan atipico llamo la atencion de los primeros turistas,
que con curiosidad se acercaban a las playas para observarlos. Asimismo,
el primer mercado para el producto de su trabajo fueron las mesas de los
exclusivos hoteles donde ellos se alojaban; alli se servian platos preparados
con pescado fresco. Luego, se comenz¢ a transportar en tren el producto de la
pesca para abastecer la demanda portefia.

Los pescadores vivian en casillas de madera instaladas en la misma
playa, que, en su conjunto, ofrecian un espectiaculo de precariedad que no se
condecia con la imagen de ciudad turistica de élite que pretendia ofrecer Mar
del Plata. Por lo tanto, este contraste no tardo en suscitar las protestas de las
autoridades locales, que solicitaron se desplazara esta poblacion pesquera a

1 Cova, Roberto O.: “La estancia, el saladero, el pueblo”; en: Suplemento especial de Revista Planteo, de
Mar del Plata hacia el pais, n°1; Editado en adhesion al centenario; noviembre de 1973.

2 Barili, Roberto; Mar del Plata, ciudad de América para la Humanidad; Edicion especial de la Direccion
Nacional de Turismo; Bs. As., 1964
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otro espacio, ya que su presencia en la zona céntrica “afeaba” el lugar. *

Es asi como estos trabajadores fueron trasladados sucesivamente
al barrio “Colinas del Sur” (sitio donde se construyd la actual iglesia Stella
Maris); “La Pescadilla” (Av. Colon a la altura de la Terminal) y “Tierra del
Fuego” (Giliemes y Rawson), y finalmente al actual barrio del puerto. Las
obras de construccion del mismo fueron pautadas en octubre de 1911 con una
empresa francesa que venia de construir el puerto de Montevideo. Se trataba
de la Societé Nationale de Travaux Publiques, con sede en Paris, integrada
por los ingenieros Allard, Dolfus, Sillard y Wirit (a partir de cuyas iniciales
surgiria mas tarde el club Aldosivi, emblema de la comunidad portuaria).*

Es de esta manera como comienza a gestarse la “otra” Mar del
Plata, la del “Pueblo de Pescadores™, del otro lado de la Avenida Cincuentenario
(hoy Juan B. Justo). Una comunidad que se gest6 y creci6 “de espaldas™ a la
aristocratica ciudad turistica del centro.’

Decian al respecto algunos habitantes de la zona:

“Mar del Plata nacié como puerto no como ciudad turistica En 1880 se convirtid
en villa turistica y ya estaban los pescadores en la Bristol. En 1902 empieza un juicio para
desalojar a los pescadores que durd hasta 1908. En 1908 ya le habian sacado las casillas
de la playa y los mandaron al barrio “Tierra del Fuego™ pegado a la terminal de trenes. Los
pescadores no querian salir del centro ni tampoco querian venir a este puerto porque era lejos y
decian que era un mal puerto, el puerto verdadero era aquel. Pero en 1922/1923 se trasladaron
todos para acd. Ellos salieron de Mar del Plata y se vinieron al pueblo de Peralta Ramos,
inclusive ellos venia enojados con la gente de Mar del Plata porque habian sido maltratados,
de alguna manera. Esto fue porque entre el centro y el puerto hay una distancia insalvable,
no es la distancia ni la Avenida Juan B. Justo, es como un hecho cultural, es decir ellos se
separaron se vieron despreciados por la gente del centro.” ¢

“La colonia pesquera tenia muy poco contacto con el resto de la poblacion. Cuando
se trasladaron al barrio del puerto, desplazados por el turismo que iba ocupando otros espacios
de la ciudad, constituyeron un nticleo aislado que mantuvo sus propias costumbres e incluso
sus dialectos natales. Todo esto hizo que el puerto se desarrollara como una comunidad
cerrada, especie de “ghetto” dentro de la ciudad que explotaba su pintoresquismo como
un recurso turistico. Pero atn dentro del barrio portuario, los pescadores se agrupaban por
sectores segun sus pueblos de origen y muchas veces habia serias rivalidades entre ellos que

3 Entevista al Sr. Héctor Becerini, Director del Museo del Hombre del Puerto Cleto Ciocchini; mayo 2009.
4 Favero, Betina; Portela, Gerardo. Mas alla de la Avenida Centenario: el barrio del Puerto (1920-1960).
Universidad Nacional de Mar del Plata; Ediciones Suarez; 1988.

5 Video “Yo también soy portefio” en: El puerto, su gente, sus conflictos; trabajo audiovisual de difusion
en formato digital del Grupo Gesmar; UndMDP.

6 Entrevista realizada a Avelino Bertelo, 9/04/99; Archivo Oral del Museo del Hombre del Puerto “Cleto
Ciocchini”, en adelante, Archivo Oral.

-297 -



ocasionaban no pocos conflictos que fueron atemperandose con el advenimiento de las nuevas
generaciones.”’

El surgimiento de este asentamiento poblacional, en torno a las obras de
construccion del Puerto y todas las actividades con ellas relacionadas, generd
una serie de necesidades que evidentemente era necesario atender, entre ellas,
la de crear escuelas que brindaran contencion e instruccion a los nifios de las
numerosas familias que, en condiciones mas que precarias, habitaban esta
barriada.

El presente trabajo pretende realizar una aproximacion (desde la
fotografia) a la historia de las tres escuelas mas antiguas de la zona, una publica
(Escuela N°12 Florisbelo Acosta) y dos religiosas y privadas (Escuela La
Sagrada Familia y Escuela Profesional de Nifias, hoy Inmaculada Concepcion).
El recorte temporal se sitia entre 1912 y 1940, periodo en el que ellas tuvieron
origen.

Se comenzara por esbozar una resefia historica de estas instituciones.
Para ello, se partird de una referencia al contexto educacional desde el estado
nacional y anivel local. Puesto que nos referiremos a dos escuelas confesionales
catdlicas, serd ineludible referirnos a la relacion existente entonces entre Iglesia
y Estado. Finalmente, enmarcaremos el origen de esos establecimientos en el
contexto politico local.

El contrexto de origen:
Las poliicas educativas de la época

“Para cada uno, en la modesta esfera de su accion, educar es, mds que
formar hombres, formar una patria, y aun podria decirse: mds que formar una patria,
propender al progreso del mundo civilizado.”

(Carlos Octavio Bunge)®

LAS POLITICAS A NIVEL NACIONAL

Cuando nos referimos a politica educativa, estamos hablando de
la intervencion del Estado o los agentes autorizados por ¢l en la orientacion
de la educacion y cultura de un pueblo. Ella responde a los valores e ideales
que la nacion se proponga en ese momento historico. En su elaboracion, deben
tenerse en cuenta los elementos étnicos, culturales, doctrinarios y practicos de

7 Entrevista a José Moscuzza, 1991; Archivo Oral.
8 Citado por Solari, Manuel Horacio. Historia de la Educacién argentina; Buenos Aires; Editorial Paidds;
1981. P.192.
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la sociedad.’

Segun Perazzo, los factores que inciden en las politicas educativas
pueden ser permanentes o transitorios. Los primeros perduran en el tiempo. Se
identifican con la formacion histdrico- social y las caracteristicas de un pueblo.
Los segundos, ejercen una influencia temporaria y provisional. En ellos,
subyace una determinada orientacion politica, la accion de un gobernante, una
guerra, una crisis, etc. Desde el punto de vista politico, la educacion se ve
influenciada por los intereses y aspiraciones del partido politico gobernante,
que depende de y responde a una determinada doctrina.

En Argentina, el factor racial serd de cardcter permanente. Ante
el alud inmigratorio de fines del siglo XIX y comienzos del XX, la escuela
cumplird un papel fundamental como agente de integracion. Nuestra cultura
mostraba enormes diferencias, tanto entre las diferentes regiones del pais, como
entre los diversos estratos sociales. Entonces, otros factores preponderantes
seran el geogréfico y el econdmico.

En su obra, la autora establece una periodizacion de la educacion
argentina.'

Parte de una division en dos grandes periodos: la etapa colonial
y la independiente. La primera, bajo la dominacion espafiola. La segunda,
subdividida en varios periodos:

a) Periodo revolucionario (1810-1820)

b) Periodo de la Generacion del ‘37 (1820-1952)

c) Periodo de la Organizacion Nacional (1852-1880)
d) Periodo de la influencia positivista (1880-1920)
e) Periodo de la reaccion antipositivista (1920-1943)

Nos detendremos en la caracterizacion de las dos ultimas, que son
las que competen al momento histdrico abordado en nuestro trabajo.

Perazzo considera a la etapa del auge del positivismo como una de las
mas brillantes de la educacion argentina.

El normalismo, impregnado por la filosofia positivista e impulsado
por los ideales liberales y civilizadores de Sarmiento, fij6 la orientacion
pedagogica de la escuela argentina. En este contexto, se sanciona la Ley 1420,
de educacion primaria gratuita, laica y obligatoria.

Esta ley establece la obligatoriedad de la educacion para los padres,
tutores o encargados de los nifios en edad escolar. Asimismo, establece la

9 Jara de Perazzo, Susana. Op. Cit.. PP 12 a 15.
10Jara de Perazzo, Susana. Op. Cit. PP 30 a 39.
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neutralidad en materia religiosa, siendo esta una solucion intermedia entre dos
tendencias que se enfrentaron al discutirse la ley: desterrar de la escuela toda
ensefianza confesional o incorporar a la educacion la ensefianza de la religion
catolica. El estado asume una posicion neutral. La ley no impide la ensefianza
religiosa, siempre que se impartiera fuera del horario de clases."

Con respecto a la ensefanza secundaria, antes de la presidencia
de Mitre (1862), solo existian dos colegios nacionales: el de Monserrat
(Cordoba) y el de Concepcion del Uruguay (Entre Rios). El resto eran privados,
generalmente en manos de la Iglesia.

Mitre reorganiza la ensefianza secundaria basandose en nuevos
principios. El 14 de marzo de 1863, se crea el Colegio Nacional de Buenos
Aires. En el articulo 1° del acta de creacion, se afirmaba que el Colegio era
“una casa de educacion cientifica preparatoria, en la que se cursarian las
letras y humanidades, las ciencias morales y las ciencias fisicas y exactas.”

Comienza a implementarse en el pais un nuevo movimiento
educativo, cuya mira sera consolidar la unidén nacional a través de la
educacion.

Se destacan grandes figuras de la pedagogia argentina, que se
orientaron hacia el movimiento cientificista en el campo de la ensefianza.

Siguiendo estalinea, se crea, bajo lapresidencia de Carlos Pellegrini,
la Escuela Nacional de Comercio (1897); en 1889, la Universidad Nacional de
La Plata, y, en 1904, el Instituto Nacional de Profesorado Secundario. Este
ultimo pensado para formar docentes de educacion media, segun los criterios
positivistas en boga. Se trataba de las ideas de pedagogos extranjeros adaptadas
a nuestra realidad: Spencer, Comte, Pestalozzi.

En 1886, por obra de Pedro Scalabrini, se introdujo en la Escuela
Normal el positivismo comtiano, mezclado con principios darwinistas y
evolucionistas, que a fines del siglo XIX, con la difusion de la psicologia
experimental y la sociologia, se hermand con el movimiento de la pedagogia
cientifica. Ambas corrientes determinaron la orientacion pedagogica que el
normalismo dio, durante més de cuarenta anos, a la educacion argentina.'

El docente solo debia dirigir y encaminar al nifio, dejandolo en
libertad de andar. “El maestro no debe imponer, sino exponer.” La escuela sera
un “gabinete de ensayos”. Los docentes ejerceran una autoridad dogmatica,
convencidos de poseer la verdad definitiva. Las ciencias psiquicas estaran
subordinadas a las naturales.

11 Solari, Manuel Horacio. Op. Cit. P 182.
12 Solari, Manuel Horacio. Op. Cit. P 180.
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La maxima creacion del positivismo argentino sera la Universidad
Nacional de La Plata.

Hacia la primera década del siglo XX, nuevas corrientes de
pensamiento filosofico europeo comienzan a realizar una critica sistematica al
positivismo y al cientificismo.

El centro de esta reaccion antipositivista sera la Facultad de Filosofia
y Letras de la Universidad Nacional de Buenos Aires. En 1816, llega el
filosofo espafol Ortega y Gasset, quien encarnara en esa casa de altos estudios,
las nuevas tendencias de pensamiento. Este movimiento sera alentado por la
Reforma Universitaria (1918). Se producira la rdpida extincion del positivismo,
a través de nuevas personalidades como José Rezzano, Saul Taborda, Juan B.
Teran, Ernesto Nelson y Juan Mantovani. "

Este ultimo afirmaba, en 1920, que el ser humano es portador de
valores superiores a los vitales. Vio en la educacion un proceso de recepcion y
de creacion, donde se combinan las posibilidades del ser que se educa con el
aporte del medio historico y social.

Cuando la educacion “...parte del individuo (ser psicosocial) y
concluye en la persona (ser cultural) (...) es un verdadero proceso de
formacion humana.”

Su finalidad maxima es “...la conquista de un magnifico equilibrio
entre espiritu e instinto, idea y sentimiento, disciplina y libertad, capacidad
contemplativa y capacidad de accion. "

Surge asi la llamada “nueva educacion”.

Asimismo, a comienzos del siglo, “...ciertas aprehensiones eran visibles en
los grupos dirigentes. El primero era el de la “identidad nacional”. Temerosas ante el aluvion
inmigratorio, se dejaban oir voces en favor de reforzar la ensefianza de la lengua castellana
y la historia patria, y ellas tendrian pronto su impacto en los planes de estudio del Ministerio
de Educacion. Seria la llamada “educacion patridtica”, con sus masivas dosis de liturgia
civica.”!s

Alrededor de 1920, dos hechos fundamentales modificaran los
estudios pedagdgicos.
e Sereforman los planes de estudio de la Facultad de Humanidades
y Ciencias de la Educacion de La Plata, y del Instituto Nacional
de Profesorado de Buenos Aires.
e Llegan a las catedras universitarias nuevos profesores, como

Juan P. Ramos, Juan E. Cassani, Juan Mantovani.

13 Jara de Perazzo, Susana. Op. Cit. P 99.

14 Citado por Jara de Perazzo, Susana. Op. Cit. P 101.

15Devoto, Fernando. “La confianza en el progreso como signo de una época”. En: La fotografia en la
Historia Argentina. Tomo Il. Diario Clarin. Buenos Aires; 2005.
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e Ellos combatieron los excesos de cientificismo, incorporaron
a la ensefianza el punto de vista espiritualista, difundieron las
nuevas ideas pedagogicas, negaron que la educacion se limitara
al aspecto técnico o metodoldgico.

En 1936, el Consejo Nacional de Educacion implementa los
“Programas de asuntos”: la educacion del nifio debia atenderse en todos sus
aspectos y formas (sociales, higiénicas, estéticas y manuales), mediante el
empleo constante e intenso de las actividades infantiles.'s

La relacion del estado con la Iglesia

Puesto que la educacion habia sido, durante mucho tiempo, una
jurisdiccion casi exclusiva de la Iglesia, no podemos dejar de mencionar
la incidencia que estas nuevas ideas tuvieron en la relacion entre Iglesia y
Estado.

La etapa del auge del liberalismo en Argentina (1880-1930), se
caracterizara por un retroceso de la Iglesia en cuanto a su poder de ingerencia
en la sociedad. La busqueda de la separacion entre Iglesia y Estado se vera
concretada, en el plano juridico, con leyes como la de Matrimonio Civil
(1888), la de creacion de los Registros Civiles (1889), y la ya mencionada
ley 1420, de educaciéon primaria laica, gratuita y obligatoria. Estas, entre
otras, significaban la presencia y la jurisdiccion del Estado en cuestiones antes
reservadas exclusivamente a la Iglesia (tales como el registro de nacimientos,
defunciones y matrimonios o la educacion). Para esta institucion significaba
no solo la pérdida de control social, sino también de importantes recursos
econdmicos.

El privilegio del Patronato, consagrado en la Constitucion de
1853, conferia a las autoridades civiles el control sobre los nombramientos
eclesidsticos y la circulacion de los documentos papales. Esta prerrogativa
estatal, que la Iglesia solo aceptaba bajo protesta, equilibraba la preferencia
por el culto catolico, incluida también en la Constitucion.”

Cuando la ley 1420 fue promulgada, varios obispos y vicarios instaron
a desconocerla. El arzobispo de Buenos Aires, Federico Aneiros, reclamo
por el reclutamiento que el gobierno estaba haciendo en Estados Unidos de
maestras para las escuelas normales, la mayoria protestantes, lo cual escald el

16 Solari, Manuel Horacio. Op. Cit. P 219.
17 Verbitsky, Horacio. Cristo vence. La Iglesia en la Argentina. Un siglo de historia politica. (1884-1983).
Tomo |. Buenos Aires; Editorial Sudamericana; 2007. P 86.
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conflicto."

La cuestion no era solo argentina. Entre 1885 y 1892, el Papa Leon
XIII emitiria varias enciclicas en defensa de la ensenanza religiosa y en repudio
del liberalismo y la masoneria, referidas a Italia, Irlanda, Escocia, Canada,
Polonia y Hungria."

Elrecelo existente se veia reflejado hasta en cuestiones més cotidianas.
En 1887, el intendente Torcuato de Alvear prohibid las procesiones religiosas,
alegando que “obstruian el transito”.

Cuando el gobierno de Juarez Celman intentd que el ministerio de
Educacion controlara los programas de estudio de los seminarios catolicos,
Estrada se reunid con el arzobispo Aneiros y escribid:

“Si el Estado, lejos de ser auxiliar de la Iglesia, continlia siéndole
hostil, la Iglesia necesita obrar directamente sobre el pueblo cristiano para
defender y restaurar el Reino de Cristo.”!

Almismotiempo que el sector secularistasedividiaen conservadores
y socialistas, la Iglesia se desentendid de la politica partidaria y se repleg6 al
activismo social. Pero no les fue mejor con la inmigracion proletaria que con
la élite liberal:

“Las grandes ciudades-que son el corazéon de la civilizacion
latinoamericana- se fueron descristianizando profundamente. La clase obrera
nace en este ambiente de ciudad semiindustrial, semipagana, pluralistay profana.
La antigua pastoral de la nueva cristiandad colonial se siente impotente ante
esta invasion de universidades en manos del positivismo y partidos politicos
en las de los liberales.”*

La oligarquia que organizo el pais y lo insert6 en el mundo fue incapaz
de consolidar su hegemonia en el terreno electoral y para evitar males mayores,
debio ceder el mando a la UCR. Su lider, Hipolito Yrigoyen, en 1916 gan¢ la
presidencia en las primeras elecciones generales con voto secreto y obligatorio
y controladas por la Fuerzas Armadas, que por entonces, eran vistas como
garantia de imparcialidad politica. La UCR constituia una opcion tradicional,
dique de contencion de las corrientes marxistas y anarquistas que llegaron con
los inmigrantes.

“El rechazo liberal hacia la Iglesia fue cediendo a medida que las
huelgas y el avance bolchevique dibujaron el rostro de un inquietante enemigo

18 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 37.

19 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 38.

20Bruno, Cayetano. Historia de la Iglesia en Argentina. Buenos Aires; Editorial Don Bosco, 1981. Tomo
XIl. P 46.

21 Citado por Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 43.

22 Dussel, Enrique. Historia de la Iglesia en América Latina. Medio milenio de coloniaje y liberacion. (1492-
1992). Mundo Negro, Esquila Misional. Madrid, 1992. P 176. Citado por Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 45.
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comun. El bagaje del liberalismo era pobre para enfrentar ese desafio y laIglesia
podia proveerlo de municion conceptual. Segin la expresion de Monsefior de
Andrea, “la religion de la eternidad, cuyo fin consiste en la espiritualizacion
del hombre”, era el mejor antidoto contra “la religiéon del tiempo, cuyo culto
lleva al fanatismo de la materia.””

“...el ancien régime destronado y el nuevo sistema plebeyo de
representacion comenzaron a competir por el favor de la Iglesia, que se sirvid
de uno y de otro sin menguar su desprecio por ambos.”*

En 1919, Monsefior Miguel de Andrea sera investido por el Papa
Benedicto XV como protonotario apostdlico, a cargo de la UPC (Unién Popular
Catolica).

“La clase obrera seria el objeto de dedicacion de los catdlicos sociales.
El mejoramiento del estado econdomico y social de los obreros deberia ponerlos
a salvo de perturbadores sociales, acratas y agitadores profesionales que con
un silbato, una sefal o una orden, paralizan de inmediato una fabrica o una
industria, con consecuencias desastrosas para el obrero y la sociedad.””

La desconfianza eclesiéstica hacia Yrigoyen se transforma en abierta
hostilidad hacia su segunda presidencia, cuando se hizo evidente en todo el
mundo la crisis del liberalismo. Obispos y sacerdotes reforzaban vinculos
con los oficiales descontentos. Las publicaciones auspiciadas por la Iglesia
acusaban al presidente, pero también al régimen representativo en general y
al sufragio universal. El Partido Militar contdé con el apoyo episcopal para
derrocar a Yrigoyen.

Investigadores argentinos e internacionales consideran que la década
del ‘30 fue escenario de un renacimiento catélico. El ejemplo clasico de es el
Congreso Eucaristico de 1934.

La identificacion de la Nacion con el catolicismo apostdlico romano
llegaba a su punto culminante.”® Esto se veria trasladado al plano de la
educacion.

La Accion Catolica

Las vicisitudes del cambio politico, social, cultural y religioso en
Europa durante el siglo XIX, debilitaron la posicion de la Iglesia catolica en
muchos paises donde hasta entonces, habia venido disfrutando de una posicién
privilegiada. Los ataques de los movimientos reformadores y las nuevas

23 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 38.

24 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 72.

25Mons. De Andrea; citado por Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 82.
26 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 149.

- 304 -



condiciones de vida politica hacian necesaria una respuesta, con el fin de
defender los intereses y la libertad de la Iglesia. Con este fin, fueron surgiendo
diferentes asociaciones, fundadas y dirigidas por laicos.

El Papa Pio X dispuso una reorganizacion del movimiento catolico
en su Enciclica I/ Firmo Proposito (junio de 1905), en la que se establecen
las bases de la constitucion de la Accion Catodlica. Se trataba de una actividad
organizada por los laicos catolicos, en orden a “unificar sus fuerzas para situar
de nuevo a Jesucristo en la familia, en la escuela, en la sociedad.”

Fue el Papa Pio XI quien dio forma definitiva a la Accion Catolica
y la defini6 como participacion de los laicos en el apostolado jerarquico,
concibiéndola como una fuerza activa que reagrupara a los fieles bajo la
autoridad episcopal para lograr una recristianizacion de las costumbres y de la
vida publica. La Accion Catdlica aparecia como una herramienta fundamental
en la tarea de instaurar el reino de Cristo en la sociedad y de combatir la
influencia del laicismo.”

La Accion Catdlica en Argentina se crea el 5 de abril de 1931.
Se retinen en ella diferentes realidades laicales que ya venian actuando y
desarrollando tareas apostolicas en la sociedad: la “Liga de Damas Catodlicas”,
la “Asociacion de Hombres Catolicos”, la “Liga de la Juventud Femenina
Catolica”.

Lo que hacia falta era restablecer el orden de la justicia y de la
equidad. Monsefior Caggiano (a cargo del vicariato general del Ejército
Argentino entre 1933 y 1934) describid las casas “miserables y antihigiénicas”
en las que vivian los arrendatarios rurales y donde no era posible la vida de
hogar ni la educacion de los hijos. Por amor a Dios, pero también, a la paz
social, sus ricos propietarios debian dar el ejemplo cristiano de levantar
“hermosas y modestas viviendas obreras para esas familias que, viviendo en
la miseria, estan amasando su riqueza”. Solo asi, la humanidad podria eludir
“el yugo de las opresiones mas inconcebibles” de la filosofia materialista y la
fuerza endiosada de un Estado monstruoso que todo lo avasalla.”

Durante la Década Infame, esta alianza entre la Iglesia y el gobierno
conservador (respaldado por las Fuerzas Armadas) se consolida.

Como ejemplo de esto en la realidad local, resulta interesante
la lectura de una carta enviada por la presidente de la Sociedad de Damas
Vicentinas, Dolores de Elortondo, al Padre Errani, a cargo de la Parroquia La
Sagrada Familia. En ella se solicitaba que se quiten las imdgenes y nombres

27 Rémond, R. “Pio XI, un gran Papa”. En: 2000 afios de cristianismo: la aventura cristiana entre el pasado
y el futuro. Tomo 9. Madrid; 1979. P117.

28“Primera semana de Estudios Sociales de Rosario acerca del comunismo”. Edicion de la Accién Catélica
de Rosario; 1938; pp 213 a 238. Citado por Verbitsky, Horacio. Op. Cit. PP 150-151.
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de los Santos que el P. Dutto habia incorporado a las aulas de la escuela. Esta
habia sido una estrategia suya con el fin de acercar a las familias italianas
a la Iglesia. La religiosidad popular estaba muy enraizada entre ellas y, por
otra parte, tenian un abierto rechazo por todo aquello que representara la
jerarquia eclesiastica.”” No olvidemos que muchos de ellos eran anarquistas o
comunistas. Cuando Don Orione visitd por primera vez el barrio del Puerto,
habia sido insultado al pasar por varios vecinos. Entonces, le dijo a la Dama
que lo acompaiiaba en el recorrido: “Aca tenemos que levantar la Iglesia”.*

“Cuando viene don Orione al puerto con las Damas Vicentinas,
hizo un recorrido por el barrio. Dice que el anarquismo estaba en todos los
sindicatos del puerto, la gente pensaba que los obreros eran gente ignorante.
Dice que en una oportunidad se hizo una colecta y el puerto tenia que dar ropa
y comida. Estaba el Padre Dutto y las fuerzas vivas del puerto. Cuando le van
a a entregar a una persona algo, uno dijo: a ese no que es comunista. El Padre
Dutto dijo que todos iban a recibir, sea quien sea.”!

Para Dutto, “entrar’ los Santos de las diferentes comunidades italianas
al templo y a la escuela, era una forma de acercarlos a la Iglesia. Pero las
Damas no pensaban lo mismo:

“(...) Por mi parte, he obtenido la informacion directa de la Inspeccion
General (de Escuelas) y de ello se desprende que esa escuela ha fracasado sobre
todo en lo que se refiere a la ensefianza que conviene a nuestra nacionalidad.

Las escuelas de esta Sociedad deben ser y seran argentinas; los nifios
que formamos en la religion, también lo serdn para la argentinidad. Desde el
idioma que se manifiesta en la expresion oral y escrita, hasta el espiritu de
nuestros niflos del puerto, argentinos, a pesar de la ascendencia italiana de
algunos de ellos, seran argentinos, para que la Sociedad que presido tenga la
satisfaccion y la tranquilidad de saber que hace la verdadera obra en sus tres
aspectos: Dios, Patria y Hogar. (...)

En fecha proxima haremos alli un acto patriotico, bautizando
todas las aulas de clase con el nombre de los proceres constructores de
nuestra nacionalidad. Sobre su efigie (sic) se colocara solamente el Crucifijo.
La sobriedad da solemnidad; nuestras escuelas seran verdadera expresion
de argentinidad, de catolicismo, sin menguar estos conceptos con excesos
antiestéticos que acaban por caricaturar (sic) los propositos mas elevados.

Por lo tanto le ruego que haga retirar en su totalidad la actual

29 Ver Mateo, José: “El arte de vivir con fe. Pesca, religion y religiosidad en el Puerto de Mar del Plata
(1920-1950)". En: Alvarez, N., Rostoyburu, C. y Zuppa, G. (comp.)Presente y Pasado de la Mar del Plata
social. Coloquio I; EUDEM; 2005.

30 Entrevista realizada a Héctor Becerini, Director del Museo del Hombre del Puerto.

31 Entrevista a Germinar Sanchez. Archivo Oral. 16/10/92.
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nomenclatura de las aulas, como asi las imagenes y simbolos religiosos que
ostentan.

De acuerdo a estas ideas que acabo de expresar procederemos en el
futuro més inmediato, con lo que espero estard Ud. de acuerdo.

Saludalo con la mayor consideracion”

Dolores A. de Elortondo (Presidente)

Clotilde A. de Acuiia (Secretaria)®

En febrero de 1947, bajo la primera presidencia de Peron, se aprueba
la Ley de ensefianza religiosa en las escuelas. Una vanguardia de Obreros
Catolicos marcho sobre el Congreso, con tres consignas: Viva la Patria,
Enserianza religiosa y Cristo Rey. Los peronistas “argumentaban que el
catolicismo constituia la identidad nacional, recuperada en 1943, luego del
eclipse liberal que llevo a la desintegracion del pais. Esa coraza espiritual
protegeria a la Nacion contra la hidra soviética, la masoneria, el protestantismo,
la decadencia y la penetracion de ideologias foraneas, extrafias al ser nacional
y a una democracia de contenido popular.”??

Los programas de estudio presentaban a la Iglesia como unica
poseedora de la verdad, acusaban a los judios de ingratitud con Jesus. Los
padres podian elegir que sus hijos no recibieran ensefianza religiosa. Para ellos
se cred la materia Moral, pero sus programas incluian secciones completas de
los de religion.*

El panorama educativo local
Surgimiento de las primeras escuelas

El primer acto de gobierno referente a la instruccion publica en esta
region tuvo lugar en 1860, cuando el Gobernador General Bartolomé Mitre
y su Ministro de Gobierno D. Faustino Sarmiento, dictan el decreto por el
cual se creaba una escuela en el vasto partido de Mar Chiquita, que carecia
entonces de centro de poblacion. Se desconocen las razones que impidieron
su creacion.

En 1865, por decreto del gobernador Mariano Acosta, se subdivide
este partido y se crea el de Balcarce, que abarcaba los actuales Balcarce,

32 Carta dirigida al P. Errani, Parroco de la Sagrada Familia, por la Sra. Dolores de Elortondo, Presidente
de la Sociedad de Damas Vicentinas. Archivo del Museo del Hombre del Puerto; 23 de diciembre de
1941.

33 Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 208.

34 Caimari, Lila M. Perén y la Iglesia Catdlica. Ariel Historia; Buenos Aires; 1994. PP 147 1 169. Citada por
Verbitsky, Horacio. Op. Cit. P 209.
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Gral. Pueyrredon (Mar del Plata) y Gral. Alvarado (Miramar). El gobierno
sera ejercido por Comisiones Municipales, elegidas por el Poder Ejecutivo
provincial, segtn las propuestas del Juez de Paz.*

El tnico centro de poblacion de todo el partido de Balcarce era el
Puerto de la Laguna de los Padres, actual Mar del Plata.

En 1869, por designacion del Gobernador Emilio Castro, asume
como Juez de Paz y Presidente de la Comision Municipal, Florisbelo Acosta.
Este se desempefiaba como mayordomo general de la estancia “Chapadmalal”,
de José Martinez de Hoz, y tendré un destacado papel en las gestiones realizadas
para crear una escuela en el pueblo.

En sesion de abril de 1869, Acosta plantea la urgente necesidad de
crear una escuela publica.

En esta misma sesion, al mismo tiempo, se gestionaba la fundacion
del pueblo.

Previo a la traza del mismo, en tierras donadas a tal efecto por don
Patricio Peralta Ramos a la Direccion General de Escuelas, se construye el
edificio destinado a una escuela publica. Se ubicaba probablemente proxima a
la esquina de H. Yrigoyen y 11 de Septiembre.

El 25 de abril de 1872, con el nombre de “Asilo Rural San José”,
se inaugura la primera escuela de nuestra ciudad. Se trataba de un internado
para varones. Seria posteriormente la Escuela N°1 “Pascuala Mugaburu”. El
espiritu de una época signada por el convencimiento de una Nacion posible
a través de la educacion publica, fue dando origen a sucesivas creaciones,
a partir de este primer paso. Fueron surgiendo asi otras diecisiete escuelas,
quince de gestion publica y dos catdlicas: el Colegio Santa Cecilia, en 1901, y
el Instituto Peralta Ramos, en 1905.3¢

Los edificios donde funcionaron estas primeras escuelas, corrian
diversa suerte. En muchos casos, el primer establecimiento no seria el
definitivo. Algunas iniciaron sus actividades en casas prestadas, donadas o en
hoteles alquilados a tal fin.

Primeras autoridades escolares

El 15 de octubre de 1879, se dividio el partido de Balcarce,
creandose el de General Pueyrredon, que abarcaba Mar del Plata mas el actual
partido de Gral. Alvarado (Miramar).

35Abasolo, Horacio. Resefia educacional de Mar del Plata; Buenos Aires; 1964.
36 Suarez, Patricia; Mateo, Mirta. “Escuelas Centenarias”. En: Mar del Plata de ayer; Bs. As.; Editorial de
Arte; 2007.
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Entonces, los Consejos Escolares financiaban la administracion de
sus escuelas con fondos provenientes de la contribucion directa. Porcentaje de
rentas generales de la municipalidad y matriculas escolares.

En abril de 1881, la Comision Municipal designa a los vecinos que
integrarian el Primer Consejo Escolar de General Pueyrredon:

Presidente: D. Mateo Garcia

Tesorero: D. Clemente Cayrol
Subinspector: D. Eduardo peralta Ramos
Secretario: D. César Gascon

Vocales: D. Juan Soto

D. Eduardo Lasala¥

Uno de ellos, César Gascon, se destacara desde entonces por su labor
en aras de difundir la ensefianza en la ciudad. Al poco tiempo (1883), asumio
la presidencia del Consejo y la ejercio, casi sin interrupcion durante varios
anos, hasta su fallecimiento.

Enelafio 1899, el Consejo estuvo intervenido por haber renunciado los
consejeros electos antes de constituirse. Desempefi6 el cargo de Comisionado
escolar Gabriel Montafiés. Durante su gestion, se cred la Escuela N°12, en el
cuartel segundo del partido, en el paraje conocido como “La Loma.”*

Durante el afio 1910, se construyeron los locales de las escuelas
nimeros 7, 8, 11, 12, 13 y 17, de acuerdo a un plan que, en homenaje al
Centenario de la Libertad, llevd adelante la Direccidon General de Escuelas
de la Provincia. Todos estos locales tenian la misma caracteristica: eran de
madera y chapa de zinc.*

Las autoridades municipales

Originariamente, las autoridades municipales estuvieron
compuestas por un Poder Ejecutivo, representado por el Juez de Paz, y un
Poder Legislativo, conformado por la Corporaciéon Municipal. Era un ente
colegiado de cuatro miembros, uno de los cuales ejercia la Presidencia de la
Municipalidad. Esta estructura se mantuvo hasta 1886.

Desde entonces, se sucedieron diversas intendencias, alternadas, a
partir de 1903, por una serie de gestiones llevadas adelante por Comisionados

37 Abasolo, Horacio. Op. Cit. P 30.
38 Abasolo, Horacio. Op. Cit. P 32.
39 Abasolo, Horacio. Op. Cit. P 38.
40 Abasolo, Horacio. Op. Cit. P39.
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Municipales. Estos eran elegidos directamente por el Poder Ejecutivo
Provincial, cuando por algiin motivo no podia cubrirse el cargo de manera
electiva. Generalmente, debido a los avatares politicos locales o nacionales, se
dificultaba el ejercicio del régimen municipal electivo, de raiz constitucional.

En los treinta y siete afios que median entre 1903 y 1940,
se sucedieron 17 Intendentes (en 1929, hubo dos) y 19 Comisionados
Municipales.*

El socialismo en la politica local

La década de 1920 estara signada por un estilo politico atipico
en el contexto general, con la gestion de una serie de intendentes socialistas.

Es posible rastrear esta singularidad hasta los mismos origenes
del socialismo local. Es inevitable aqui referirse a Teodoro Bronzini, cuatro
veces intendente, quien llega a la banca de concejal en 1913. Lo hace no como
representante del socialismo, sino propuesto por el Partido Liberal, inspirado
en la masoneria. Hijo de un humilde pescador italiano radicado en La Boca,
lideraba el grupo de jovenes que dio origen a la Junta Popular de Resistencia
a los Comisionados Municipales (como dijimos antes, delegados directos del
Poder Ejecutivo provincial). Alfredo Palacios (primer socialista en ser electo
diputado) y Teodoro Bronzini, los dos con menos de 25 afos, enfrentaron el
desafio de alcanzar, por el sufragio popular, cargos para los cuales atn no
tenian la edad. Lo lograron, a través de buenas defensas letradas.*

Teodoro Bronzini se incorpora al Partido Socialista en 1915 y
a fines de ese afo, funda el diario El Trabajo. En 1918 llega a ser concejal, y
se desempefia como intendente en cuatro periodos: 1920-1921, 1924-1925,
1928-1929 y 1958-1963. Lo acompafian en esta década, otros dos socialistas:
Rufino Inda, en dos gestiones como intendente (1922-1923 y 1926-1927), y
Juan Fava (durante seis meses, en 1926).

Bajo sus gestiones, la politica comienza a pensarse en funcion
de los marplatenses de todo el afio. De ese tiempo son la Asistencia Publica
Municipal, el Asilo Municipal de Ancianos, el entubamiento del arroyo Las
Chacras, entre Bolivar y San Martin, nuevas escuelas y dependencias sanitarias.
El criterio socialista se vio también en las cargas impositivas, mas elevadas
para las zonas pudientes y menores para la gente con menos recursos.*

41 Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires y Municipalidad de General Pueyrredén, Digesto, Tomo
Il, Afio 1940.

42 Lardizédbal, Oscar. “Las intendencias socialistas. Un estilo ético a lo largo del siglo XX”. En: Diario La
Capital. Suplemento Especial Centenario: 1905-2005. 25 de mayo de 2005. PP118 y 119.

43 Lardizabal, Oscar. Op. Cit.
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La escuela n° 12 florisbelo acosta

Hacia 1912 aproximadamente, ya iniciadas las obras de construccion
del puerto de nuestra ciudad, comienza a poblarse el barrio conocido como
“Pueblo de pescadores”, segun rezaba el cartel ubicado entre 1920 y 1960 en
el cruce de las avenidas Cincuentenario (hoy Juan B. Justo) y Edison.

Sus primitivos habitantes seran los empleados de la empresa francesa
a cargo de las obras, como asi también familias de inmigrantes italianos que,
como vimos, se trasladaron, a instancias de las autoridades locales, desde el
centro de la ciudad. Comienza asi a gestarse una comunidad aluvional, integrada
por familias que sumaban unas dos mil personas de muy diversos origenes:
italianos en su mayoria, pero también franceses, espafioles, uruguayos,
argelinos, portugueses.**

Las casas de los obreros de la Empresa eran grandes galpones
con subdivisiones para varias familias. Muchas familias alquilaban los lotes, y
alli levantaban sus casillas con chapa y maderas, en condiciones muy precarias,
sin ningln tipo de servicio.

Ante la falta de escuelas en el incipiente barrio portuario, la Empresa
Francesa encomendara la tarea de ensefiar las primeras letras a los hijos del
personal jerarquico, a un maestro francés, Monsieur Bizel, quien aparentemente
se habria desempenado como administrativo de la empresa cuando ésta
construia el puerto de Montevideo.*

Entretanto, se solicitaba al Ministerio de Educacion de la Provincia
de Buenos Aires una escuela primaria comin mixta. Asi, en 1913 se abre la
primera escuela del Puerto, la Escuela Provincial N° 12 Florisbelo Acosta
(recordando a quien promoviera la creacion de la primera escuela del centro,
la Escuela 1, hacia 1869). La Escuela 12 ya funcionaba desde 1899 como
escuela rural, en el cuartel segundo del partido, en un paraje conocido como
“La Loma”. En 1901, fue trasladada a la estancia “La Caldera”, proxima a
la estacion de Cobo. Hacia 1912, se cierra por falta de matricula, y al afio
siguiente se traslada al Puerto.

Es asi que comienza a funcionar en un galpon fiscal de chapa y
madera, con techo a dos aguas. Tenia cuatro aulas: dos destinadas a las clases,
la direccion y la habitacion del director, el Sr. Pedro Taboada, quien seré
reemplazado al afio siguiente por la Srta. Josefa Raffo (luego Sra. de Muelas),

44 Video “Yo también soy portefio” en: El puerto, su gente, sus conflictos; trabajo audiovisual de difusion
en formato digital del Grupo Gesmar; UndMDP.
45Entrevista a la Srta. Elva Mascaretti.
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quien ejercerd esta funcion hasta 1928. El terreno fue cedido por la Empresa
Constructora, ubicado en Magallanes y Figueroa Alcorta, en las proximidades
del Arroyo del Barco. Sera la unica escuela oficial de la zona.*®

Lacantidad de alumnos se incrementaba afio tras afio, lo que dificultaba
la realizacion de los actos escolares bajo techo. Para solucionar este problema
se recurrid al ingenio: las paredes divisorias de las aulas fueron reemplazadas
por tabiques que, cuando era necesario, se retiraban y permitian disponer de
un gran salon.*’

Asimismo, las condiciones edilicias mencionadas, parecen estar
bastante idealizadas en el relato. Imaginamos que las aulas de chapa no
deberian ser muy “calidas” en el largo invierno marplatense; los bafios en
realidad, eran letrinas, también de chapa, (tal como se ve en la fotografia n°2),
esto reafirmado por el testimonio de ex docentes de la escuela.®®

Con respecto a la precariedad edilicia del establecimiento, nos dice
un semanario de la época:

“Las escuelas primarias, donde acude la nifiez en su mas tierna
edad, instaladas en galpones de cinc y madera, ofrecen el mas deplorable y
doloroso aspecto y sus condiciones deficientes suelen verse atenuadas gracias
al concurso desinteresado que les prestan las Sociedades Cooperadoras, que
suplen en una buena parte la inoperancia del Estado. Estas instituciones
vecinales, integradas por los padres de los alumnos, remedian en gran medida
el desamparo oficial de muchas escuelas instaladas en los barrios laboriosos,
que son las que mas necesitan de la ayuda y que son las mas concurridas.

El local que ocupa la Escuela N°12, emplazado en un terreno
que no es del Estado, y que ha sido generosamente cedido “sine die” por
la compatfiia constructora de nuestro Puerto, no reune ni la amplitud ni las
condiciones de confort y abrigo esenciales que serian necesarios (sic) para
que el alumnado pudiera soportar los rigores del calor o del frio durante su
permanencia en las aulas. Su construccion de chapas y madera convierte a la
escuela en una verdadera heladera durante el invierno, que es la época del afio
de mayor duracion de las clases y su patio de recreo abierto a todos los vientos
y las inclemencias de las temperaturas, que hace imposible el solaz infantil en
los momentos de recreo.”

46 Guerra, Juan Néstor. Mar del Plata, sus escuelas, sus maestros. Ediciones Apolo. Mar del Plata,
1967.

47 Resefia histérica de la Escuela 12, realizada por la Srta. Elva Mascaretti, de circulacién interna en la
institucion. Museo del Hombre del Puerto Cleto Ciocchini.

48 Entrevistas a la Srta. Elva Mascaretti y a la Sra. Chela Arrighini, ambas ex docentes de la escuela.
Esta ultima, que fue docente en esa escuela entre 1937 y 1944, afirma que “no habia calefaccion, éramos
fuertes”, pero finalmente decidié irse “por el frio que pasaba”.

49 Semanario El Puerto, 26 de abril de 1941.
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Un articulo del mismo semanario, titulado “Frio en las escuelas”,
afirmaba:

“La mayoria de los edificios escolares en la provincia, presentan deficiencias
que, si bien pueden soportarse dentro de la época templada de primavera y sus postrimerias o
en el principio de los cursos, resultan perjudiciales en grado sumo a escolares y maestros en
los meses de fines de otofio y en especial durante todo el invierno (...)

Ello se hace més perjudicial, dado que el reglamentario delantal no puede obrar a
manera de aislador del frio o generador de calor, y en varias de nuestras escuelas, ateniéndose
aun reglamento estricto, que no contempla en todos los casos mas que una cuestion de estética
se priva al alumno del uso del sobretodo o tapado sobre el citado guardapolvo.

Debe afiadirse que en las escuelas instaladas en locales de madera y cinc, como la
de nuestra localidad, los rigores del frio son atin mas intensos, con lo cual la escuela, en vez
de resultar un hogar confortable y acogedor de la nifiez, se convierte durante los dias de baja
temperatura, en un lugar de tormento.”°

El viaje de las maestras desde el centro era una verdadera odisea.
Viajaban en tranvia, cuyo recorrido finalizaba en el Golf Club; alli
descendian y tomaban un 6mnibus que sélo circulaba en los dias buenos,
pues cuando llovia los caminos eran intransitables. Entonces, debian cruzar
la cancha de golf a pie, bajo el viento y la lluvia.”!

En 1949, la escuela se trasladara al edificio que actualmente ocupa en
la calle Cabildo 265 (hoy calle Padre Dutto).

LA ESCUELA “LA SAGRADA FAMILIA”

Las jornadas laborales de los hombres de las familias del barrio,
quienes trabajaban en la pesca o en las obras de construccion, eran largas,
riesgosas y muy agotadoras. Por su parte, las mujeres, a causa de la falta
de comodidades, como el agua, la electricidad, lo alejado de los comercios,
etc., debian invertir todo el dia en las tareas del hogar. Muchas de ellas se
desempefiaban como lavanderas, para obtener un ingreso complementario
al de sus maridos. Lavaban la ropa de muchos de los pescadores que vivian
solos. Esto lo hacian en el arroyo del Barco, que atravesaba las calles del
incipiente barrio portuario. Por esta situacion, los nifios pasaban gran parte
del dia solos, siendo necesario brindarles contencion y educacion.

A esto se agregaba la falta de una iglesia en la zona para atender las
necesidades espirituales y sacramentales de la poblacion.>?

50 Semanario El Puerto, 3 de mayo de 1941.

51Resefa histérica de la Srta. Elva Mascaretti.

52Extraido de Historial sobre la Iglesia y el Colegio “La Sagrada Familia”; Obra don Orione; marzo de
1999. Publicacion realizada en el 75° aniversario del Colegio.
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Asi lo observaron las Damas Vicentinas en sus visitas periodicas a los
barrios periféricos de la ciudad. Estas integraban una sociedad de beneficencia
conocida como Consejo General de la Sociedad de Conferencia de Seforas
de San Vicente de Paul, formado por mujeres pertenecientes a la mas alta
sociedad, de gran poder econdmico, muchas de ellas esposas o parientes
directos de quienes entonces gobernaban el pais. Algunos ejemplos: Maria
U. de Alvear, Inés D. Unzué, Rosa S.P. de Saavedra Lamas, Carmen O. de
Zuberbiiller, Julia Elena A. de Martinez de Hoz, Atalia S. de Fresco, entre
otros ilustres apellidos.

A principios de 1922, un grupo de sefioras de la Comision Auxiliar de
Obras Vicentinas de Mar del Plata, presidida por la Sra. Elisa Alvear de Bosch,
aprovechando una visita de Don Orione a nuestra ciudad, lo acompanan a
recorrer el barrio del Puerto, y éste queda convencido de la urgente necesidad
de concretar la creacion de una escuela que contuviera a estos nifios, y de
una Iglesia que cubriera las necesidades religiosas y sacramentales de estas
familias.

Es asi que los misioneros de la Congregacion de Don Orione “La
Pequenia Obra de la Divina Providencia” se haran cargo de la escuela de
varones (La Sagrada Familia), quedando las hermanas de la madre Michel
a cargo de la escuela de mujeres (Escuela Profesional de Nifas, mas tarde
Inmaculada Concepcion).

Hacia fines de 1922 y durante 1923, la Comision de Damas Vicentinas
se ocupan de la tarea de conseguir un edificio adecuado para el funcionamiento
de la capilla y de la nueva escuela. Esto se resuelve alquilando un viejo caseron
de material, propiedad del sefior Braulio Arenas, ubicado en la esquina de Ortiz
de Zarate y Cabildo (hoy Padre Dutto).

Constaba de ocho habitaciones; cuatro de ellas se acondicionan como
aulas, una quinta habitacion era la capilla y las tres restantes, funcionaban
como cocina, comedor y dormitorio.

El 19 de marzo de 1924 se inauguran en forma provisional la capilla
y el colegio bajo la direccion del Padre Jos¢é Montagna, asistido por el Padre
José Dondero.

En este momento funcionaban sélo primero y segundo grado, y los
nifos recibian educacion, catequesis y eran asistidos materialmente.

En 1925, llega al Puerto el Padre José Dutto, en reemplazo del Padre
Montagna, para hacerse cargo de la escuela y de la iglesia:

“...fue por sobre todas las cosas el educador que se hacia respetar y
querer, el inflexible luchador contra todo lo que atacara la fe o la justicia, pero
no pocas veces tuvo que actuar en representacion de cualquier habitante, ya
sea para recibir o enviar correspondencia, como para representarlo o ayudarlo
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en tramites ante diferentes autoridades, tal como lo hizo con los pescadores
para conseguir la solucion de diversos conflictos laborales.”

Este y otros testimonios dan cuenta del impulso que este sacerdote
dard a la obra y, en consecuencia, a la comunidad portuaria:

“Resolviendo problemas econdémicos y sociales, interviniendo ante
las autoridades, el padre Dutto se transformé para la familia portuaria en un
“protector”. Era un infatigable sacerdote que desde su llegada de Italia en
1925, supo ganarse la amistad y el respeto de la comunidad. “En el padre Dutto
se encontraba al consejero, al amigo, al padre, al consolador...”, lo recuerdan
algunos. Y una de sus grandes obras fue la de unir a este grupo de pescadores,
a veces divididos por las trivialidades propias de todo grupo que lucha por el
sustento diario. Sin otra excusa que la alegria espontdanea de la gente, logrd
su objetivo en la Fiesta de los Pescadores. Un dia al afio, para festejar y rezar,
para que en unién con sus seres queridos, olvidaran por un momento sus
contratiempos.”*

A partir de los testimonios de las familias del barrio, puede verse que
se trataba de alguien muy querido, que supo ganarse el afecto de los vecinos,
a pesar de las reticencias que muchos de ellos guardaban (como ya vimos) a
quienes representaban la jerarquia eclesidstica®:

“El Padre Dutto les ensefiaba el catecismo los bautizaba, hacia
casamientos en la Sagrada Familia, el padre daba misa y después salia y todos
los chicos iban tras €I, los iba mirando y los que ¢l sospechaba que tenian poco
abrigo, les decia:- Vos quedate acd, para no hacerle pasar un mal momento
delante de los otros, -Los otros vayan al comedor. Entonces los revisaba, les
decia: -A ver, vos, no tenés camiseta? -Y no, mi mama se la dio a mi hermano
mas chico. Entonces, tomaba una o dos de sobra que tenia y se las daba. Mi
mamaé me decia que tenia las sotanas verdes de tan gastadas y lavadas.

Habia gente que no llevaba sus hijos a bautizar. Entonces, el padre
Dutto les decia: -Vamos a hacer un partido de futbol de chicos de 13,14, 15
afios. Formaban los equipos, primero jugaban, y luego, cuando descansaban,
les ensefiaba el catecismo y los bautizaba con el equipo puesto y la pelota;
entonces, después, tomaban la comunion. A €l le ayudaban las Damas Vicentinas
y la gente de dinero del centro; le proveian de las cosas que necesitaban los
chicos.”*

53 Extraido de Historial sobre la Iglesia y el Colegio “La Sagrada Familia”; Obra don Orione; marzo de
1999. Publicacion realizada en el 75° aniversario del Colegio; pp.7.

54 En Revista “Toledo con Todos”; Afio Il; n°18; febrero 1995; pp. 16.

55Ver Mateo, José: “El arte de vivir con fe. Pesca, religion y religiosidad en el Puerto de Mar del Plata
(1920-1950)”. En: Alvarez, N., Rostoyburu, C. y Zuppa, G. (comp.)Presente y Pasado de la Mar del Plata
social. Colloquio I; EUDEM; 2005

56 Entrevista a Beatriz, Mannini; Archivo Oral.
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Ante el crecimiento de la matricula en la escuela, el Consejo General
de las Damas Vicentinas, presidido por dofia Dolores A. de Elortondo, se aboca
a la construccion de un edificio que sirva de sede al colegio y a la iglesia. El
6 de marzo de 1927 se inaugura el actual edificio del colegio, y el 6 de abril
siguiente, la iglesia.

Su constructor fue Arturo Lemmi. El edificio es considerado de interés
patrimonial municipal, seglin la Ordenanza 9564, de 1994.°

En ese momento, la escuela contaba con cuatro grados de ensefianza
primaria, a cargo de los siguientes docentes: 1° grado, P. Jos¢ Dondero; 2°
grado, P. Francisco Casas; 3° grado, Sr. Nicolds Garbuglia, y 4° grado, P. Dutto.
En 1928, se incorpora el 5° grado, a cargo del Sr. Eustaquio Escorca. En 1930
se incorpora el 6° grado, todos bajo la direccion del P. Dutto.

Tenia una banda de musica que actuaba en las fiestas de la iglesia
y que en una oportunidad se presentd en Buenos Aires, bajo la direccion del
maestro Antonio Tonny.*®

En 1936, el P. Dutto recibe un nuevo destino dentro de la Congregacion
y sera reemplazado por el P. Juan D’Attilia. La escuela contaba entonces con
244 ninos.

En 1938, se completa la obra con el emplazamiento en lo alto de la
torre de la imagen del Cristo Redentor, “El Salvador”.

La estatua fue donada por la sefiora Elisa Alvear de Bosch en memoria
de su hijo Diego (quien habia fallecido ahogado) y realizada en cobre martillado
por el artista Domingo Catterugia, durante el afio 1937, en el antiguo Colegio
Inmaculada Concepcion (Ortiz de Zarate y Padre Dutto).

La torre tiene 25 metros de alto y la estatua, siete metros. De una
mano extendida a la otra, mide seis metros. Fue inaugurada durante la fiesta de
los pescadores de ese afio, con la presencia del gobernador de la Provincia de
Buenos Aires, Dr. Manuel Fresco. Fue bendecida por el Obispo Auxiliar de La
Plata, Mons. Anunciado Serafini, ante una inmensa multitud.

El 15 de agosto de 1939, la capilla adquiere la categoria de Parroquia,
siendo su primer parroco el P. Vicente Errani.

En 1966, bajo la iniciativa del P. Luis Gastaud, la escuela incorpora
la ensefianza secundaria, bajo la direccion del profesor Héctor Brunamontini,
y un aflo mas tarde, es reconocido oficialmente el Jardin de Infantes, segun una
resolucion Ministerial del 6 de octubre de 1967 (si bien ya funcionaba desde

57 El Patrimonio Arquitecténico y Urbano de Mar del Plata; UNdMdP; Facultad de Arquitectura, Urbanismo
y Disefio; MdP; 1997.
58 Sintesis de los afios 1924-1931 del colegio “La Sagrada Familia”, escrita por el ex alumno Félix Aguilar,
incluida en una publicacion escolar en recuerdo del cincuentenario de su fundacion; Biblioteca del Colegio
“La Sagrada Familia”.
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1924).
EL COLEGIO INMACULADA CONCEPCION

En el afio 1927, cuando se inaugura el actual edificio de La Sagrada
Familia, comienzaa funcionar en el antiguo caserén de Ortizde Zarate y Cabildo,
el colegio de nifias, también a instancias de la Sociedad de Conferencias de
Sefioras de San Vicente de Paul. Del mismo se haran cargo las Hermanas de la
Madre Michel, de la Congregacion de las “Pequeiias Hermanas de la Divina
Providencia”, quienes llegaran en julio de ese afio.”

Las hermanas Claudia Motta, Cecilia Ragazzoni, Anunciata
Cantenne, Pierina Nogueira y la hermana Virginia fueron las pioneras, dirigidas
por la Madre Camila Molinari.

El objetivo serd ocuparse de la educacion y formacion religiosa de
las nifias pobres del barrio del Puerto, de la misma forma en que La Sagrada
Familia se ocupaba de los varones.

El 30 de agosto de 1927 se inaugur6 la Escuela Profesional de Nifias,
dependiente del Consejo General de la Sociedad Conferencias de Sefioras de
San Vicente de Paul. Su primera directora fue la Hna. Claudia Motta. Dado
lo avanzado del ciclo escolar, deciden comenzar por ensenar el Catecismo,
y las nifias més grandes frecuentaban el taller de Corte y Confeccion que las
religiosas habian organizado. Alli se les proveia de géneros y utiles para que,
mientras aprendian, confeccionaran ropa para ellas y sus familias. También
instalaron un “Jardin de Infancia”, para nifios y nifias de entre 5 y 7 afios.

El1° de marzo de 1928, se inicid el afio escolar con un alumnado de 70
nifos en Jardin de Infantes, 34 varones en 1° ”A” y 35 nifias en 1° “B”. El total
de inscriptos era de 189, incluyendo a las alumnas del taller. Se les daban gratis
libros, utiles escolares, delantales blancos, medias y calzado. Diariamente se
servia pan y leche con mate cocido o café a la hora del almuerzo.

Las alumnas del Taller tenian entre 12 y 20 afios. Se les ensefiaba
labores, bordado a mano y a maquina, tejidos y, en especial, se les impartia

59 Teresa Grillo, conocida como Beata Madre Teresa Michel, nacié en Spinetta Marengo, provincia de
Alessandria, el 25 de septiembre de 1855. Perteneciente a una aristocratica familia, sufre prematuramente
la muerte de su marido, el capitan de infanteria Juan Bautista Michel, quien fallece a consecuencia de
una fulminante insolacién durante un desfile militar. Ella decide entonces abrazar la causa de los pobres y
desamparados, en especial las nifias, a quienes recibe y da acogida en su propia mansiéon. Hacia fines
de 1893, “dado que los pobres aumentan a mas no poder y que quisiera poder alargar los brazos para
acoger a todos bajo las alas de la Divina Providencia”, vendié su propiedad y adquirié un viejo edificio,
que fue ampliado y reestructurado. Nace asi el “Pequefio Hogar de la Divina Providencia”. En junio de
1900, la obra se extendié a Brasil y en 1927, a solicitud del P. Luis Orione, llega a la Argentina y a nuestra
ciudad. Informacion obtenida del folleto “Madre Teresa Michel y los pobres”, de circulacion interna en la
obra. No aparece fecha ni editorial. Gentileza de la sefiora Celsa Gordon, docente del instituto Inmaculada
Concepcion.
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ensenanza religiosa. La profesora de Corte y Confeccion era la Srta. Ana
Baschiera; la maestra de ensefianza primaria, la Sra. de Scorca ; y la profesora
de musica, la Sra. Clara Begue de Olivera. Las religiosas a cargo, la Hna.
Concetta Gherzi (quien mas tarde fundaria la Gruta de Lourdes), y las hermanas
Palmira, Natalia y Nazarena.

Hacia el afio "30, la cantidad de inscriptas superaba las posibilidades
edilicias del lugar donde funcionaba la escuela; por lo tanto, las Damas
Vicentinas deciden iniciar las gestiones necesarias para construir un edificio
propio y fundamentalmente, generar los recursos para ello.

“El Dr. Norberto Peralta Ramos dond la manzana comprendida entre
las calles Triunvirato, 12 de Octubre, Elisa A. de Bosch y Magallanes, lugar
donde permanece el instituto en la actualidad.

Multiples fueron los obstaculos que debieron salvarse en esos afios.
Para seguir solventando la obra ya comenzada, la Comision de Damas debid
recurrir a medidas extraordinarias, tales como vender y rematar joyas de mucho
valor, rifar un chalet, hacer grandes colectas en el Golf Club, en el Tiro a la
Paloma, en el Teatro Odeodn, realizar reuniones en la Confiteria Paris, fiestas
infantiles en el Club Mar del Plata, en la Cancha de Patines y venta de pomos en
carnaval. Asi se logr6 recaudar los fondos necesarios para llevar a término el
proyecto, cuyos planos fueron presentados por el ingeniero Alejandro Bustillo,
quien gratuitamente ofrecio sus servicios.”®

El 8 de marzo de 1936 se inaugura el nuevo edificio; cuya directora
serd la Hna. Ana Maria Cerulli, conocida como la Hermana Asunta, quien por
varios afios estard a cargo de la escuela.

Mantendré el nombre de Escuela Profesional de Nifias hasta el afio
1954, afio en el que conmemorando el Afio Mariano, se le dara el nombre de
Colegio Inmaculada Concepcion.

Alactodeinauguracion concurrieron importantes figuras del momento,
como Don Orione (entonces en nuestro pais), el Gobernador de la Provincia de
Buenos Aires, Sr. Manuel A. Fresco, damas de la Comision Vicentina.

La obra de las hermanas se ve completada con la construccion de la
Gruta de Lourdes, segin el proyecto y direccion del arquitecto Luis Cossa, en
donde funcionard también un Hogar para enfermos.

Coneltiempo, se van construyendo mas aulas, conforme se acrecentaba
el alumnado.

En 1961, se agrega el nivel secundario y en 1969 fue creado el Jardin

60 La cita fue extraida de una resefia histérica escrita en ocasién del 75° aniversario del Instituto. No
aparece su autor. Cedida por la Sra. Celsa Gordon, docente del establecimiento. Cabe mencionar que
el arquitecto Bustillo fue quien tuvo a su cargo, entre otras obras, la del Casino y el Hotel Provincial de
nuestra ciudad.
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de Infantes, que funcionaba como anexo del Ciclo Primario, hasta que en
septiembre de 1983 obtiene su autonomia.

En diciembre del996, las hermanas decidieron dedicarse
exclusivamente al Hogar de Enfermos Cronicos de la Gruta de Lourdes y se
retiraron del colegio, haciéndose cargo del mismo su propietaria, la Sociedad
de Conferencias de San Vicente de Paul, nombrando representantes legales.

Cabeagregar que, ademas de las escuelas, y en virtud de las necesidades
habitacionales de la zona, la comision de Damas Vicentinas construye una
serie de viviendas frente al colegio Sagrada Familia, para ser entregadas a
varias familias de pescadores, quienes pagaban por ellas un modico alquiler.

“Las Damas Vicentinas le decian alos pescadores “pobres pescadores”;
para Navidad les daban a todos los del puerto una bolsa con fideos, vino, pan
dulce, mercaderia para la casa y un bono para ir a retirar la bolsa. Ayudaban
mucho a los chicos, les compraban cuadernos, delantales y championes.
Después hicieron la Sagrada Familia y construyeron unas viviendas para los
pescadores y sus familias frente a la iglesia y al lado de Aldosivi, buscaban la
gente que tuviera muchos hijos y se las alquilaban a bajo precio.”!

Si bien en varios de los testimonios orales se alude a la generosidad
de estas Damas, también es cierto que en el imaginario de la comunidad hay
una clara conciencia de que ellas pertenecian a una clase social superior, que
ademas, sobre todo en aquel momento, representaba la “argentinidad” en
contraposicion a lo extrafio o foraneo encarnado en los inmigrantes. En varios
casos, incluso, se observa cierta reticencia y, a veces, declarado rechazo en
recibir la ayuda de estas sefioras:

“La gente no tenia contacto con las Damas Vicentinas, ellas solo
hacian las donaciones. El Padre Dutto tuvo que llevarlas, no eran tan dadivosas,
ellas tomaban lista, veian a las personas que les faltaba por ejemplo un par de
zapatillas 36 y les daban unas 38, a ellas les daba exactamente lo mismo.”%

“Cuando llegaban las fiestas, las Damas Vicentinas les daban unos
bonos y una bolsa de arpillera tefiida de verde llena de pan dulce y cosas para
Navidad, la madre rompid el bono, pues no aceptaba cosas de nadie.”®

“El Padre Dutto (...) era muy querido en el puerto. Era muy bueno,
ayudaba mucho a los pobres pescadores, y las Damas Vicentinas también; una
muy nombrada: Elisa Alvear (el hijo se ahogo) era la presidenta, ahi no te
podias infiltrar, eran de otro status.”*

61 Entrevista a Sofia Hurani; Archivo Oral.

62 Entrevista realizada a la familia Romadan, 8/6/1999; Archivo Oral.

63 Entrevista a Argentina Sciortino, 26/1/1999; Archivo Oral.

64 Entrevista a Iberia Cereijo, 24/2/1999; Archivo Oral. El subrayado es nuestro.
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A MODO DE CONCLUSION

La inquietud de crear estas escuelas responde, fundamentalmente, a
la necesidad de dar educacion y contencion a los hijos de la nutrida comunidad
que en la época comenzaba a instalarse en el barrio portuario. Se trataba no s6lo
de alfabetizar a estos nifios, sino también de transmitirles la cultura, tradiciones
e idioma nacionales, de acuerdo con los criterios educativos de la época.

La creacion de la Escuela 12, se da en un momento en el que, a nivel
provincial y municipal, se desarrolla una politica favorable a la creacion de
nuevas escuelas en la ciudad.

En el caso de las instituciones confesionales, a esto se agregaba la
necesidad de evangelizar y bautizar a estos nifios, provenientes en muchos
casos de familias creyentes, aunque refiidas con la jerarquia eclesistica. En esto
de acercar a las familias al culto y a la Iglesia, cumpli6 una labor destacada el
Padre Dutto, atin hoy presente y recordado con mucho afecto y admiracion en
los testimonios de los vecinos del barrio. A esta carencia espiritual, se agregaba
el deber civico de transmitir la argentinidad a estos nifios, provenientes, en su
mayoria, de familias extranjeras y en muchos casos, de ideologia anarquista o
comunista.

Estas ultimas surgen en un momento en el que el papel relegado que
la Iglesia habia tenido hasta la década del ‘30, comienza a revertirse en aras
de recuperar el prestigio que le habia cabido como depositaria de los valores
nacionales y cristianos. La presencia de la Iglesia en el ambito social y educativo
era vista como garantia contra la difusion de ideas politicas foraneas, asociadas
a la conflictividad social. Y ella seria también una aliada incondicional
para lograr el objetivo de forjar la nacionalidad argentina, por encima de la
diversidad étnica, producto del aluvion inmigratorio. En ello colaboraron las
asociaciones de laicos integradas por personalidades pertenecientes a la ¢élite,
quienes nuevamente habian recuperado la conduccion directa del Estado, luego
del golpe de 1930.

El presente trabajo pretende ser s6lo una primera aproximacion
histérica al origen de las escuelas del barrio del Puerto. El mismo sera
seguramente ampliado y mejorado en futuras investigaciones.
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“Si ellos se divierten... nosotros también. El carnaval y sus festejos entre
los salones de la aristocracia porteiia y las calles del puerto. Mar del
Plata en los afios ‘30”

Bettina Favero
CONICET — UNMdP

“Apurad que alli os espero si queréis venir
pues cae la noche y ya se van nuestras miserias a dormir.
Vamos subiendo la cuesta que arriba mi calle se vistio de fiesta.
Hoy el noble y el villano, el prohombre y el gusano bailan
v se dan la mano sin importarles la facha”.
Fiesta' (J. M. Serrat)
Introduccion

Este articulo se propone dar a conocer las practicas que dieron forma a
los festejos de los carnavales en la ciudad de Mar del Plata a lo largo de los afios
’30 del siglo pasado. En esos afios, la villa balnearia crecia en infraestructura
y en cantidad de turistas que la visitaban y en forma paralela otras zonas de la
ciudad se iban poblando con nuevos habitantes, en muchos casos inmigrantes
europeos como también migrantes de localidades cercanas. Es por ello que nos
encontramos ante una Mar del Plata en la que coexistian diversas situaciones
no solamente sociales sino también culturales e identitarias. Parafraseando
a Elisa Pastoriza, analizaremos a “un centro social como escenario de una
sociabilidad, difusor de modelos de comportamiento cuya democratizacion

1 Aunque se trata de la fiesta de San Juan en Espafia, estos versos sintetizan el espiritu de carnaval.
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implicara una tension entre la distincion y la igualacion™.

Resulta interesante rastrear las formas en que una fiesta como la del
carnaval, en plena temporada veraniega, podia adquirir multiples facetas de
acuerdo al lugar en donde se la celebraba. Para ello nos centraremos en dos
realidades contrapuestas de ese momento: el mundo de los turistas de la ¢élite
portefia y el de los vecinos del barrio del Puerto. Con respecto al primero, en
un estudio realizado por Leandro Losada’, observamos que el autor se refiere al
carnaval portefio como protagonista de un proceso de difuminacion de jerarquias
sociales tipico de una sociedad en transicion que posibilitaba que el mismo
dejara de ser el epicentro de la elite portefia. Pero, en relacion a nuestra realidad,
(la Mar del Plata de los afios *30 se encontraba en esta situacion “transicional”
o se trataba de una sociedad ya establecida? Si bien el ciclo migratorio masivo
habia concluido, ello no implicaba que la sociedad fuera estable. El ascenso
de los inmigrantes establecidos provocaba un cambio permanente de la esfera
social. Por lo tanto, y en relacion a los festejos del carnaval ;podemos hablar
de exclusividad en la alta sociedad? ;La misma busco expresar una distincion
social o diferenciarse de los otros sectores sociales? ;O permitia una instancia
de “democratizacion” de estas practicas socio - culturales en todos los niveles?
Por su parte, los festejos del carnaval en los clubes del Puerto ;se asemejaban
a los de los ambitos de la élite portefia? ;Qué rasgos los unificaban y cuales los
diferenciaban? ;Cuales eran los limites simbolicos de estas practicas? ;Se puede
hablar de una construccion de identidades marcadas por este tipo de practicas?

Partimos de la definicion del carnaval como una celebracion de raiz
popular y que se caracteriza con comportamientos que trascendian lo habitual,
la vida cotidiana. Tal como lo describiera Bajtin en su célebre estudio sobre la
cultura medieval: “los espectadores no asisten al carnaval, sino que /o viven,
ya que el carnaval esta hecho para todo el pueblo. Durante el carnaval no hay
otra vida que la del carnaval. Es imposible escapar, porque el carnaval no
tiene ninguna frontera espacial. En el curso de la fiesta s6lo puede vivirse de
acuerdo a sus leyes, es decir de acuerdo a las leyes de la libertad. El carnaval
posee un caracter universal, es un estado peculiar del mundo: su renacimiento
y su renovacion en los que cada individuo participa. Esta es la esencia misma
del carnaval, y los que intervienen en el regocijo lo experimentan vivamente*”

2 Pastoriza, E., Sociedad y politica en la gestacion de una ciudad turistica de masas. Mar del Plata en los
anos treinta. Tesis de Maestria. UNMdP, Mar del Plata, 1998. Esta hipétesis también ha sido desarrollada
en uno de los ultimos trabajos de la autora, nos referimos a: Pastoriza, E., La conquista de las vacaciones.
Breve historia del turismo en la Argentina. Buenos Aires: Edhasa, 2010.

3 Losada, L., “Del carnaval al corso de Palermo: los ritos sociales de la elite portefia en la Belle époque,
1880 - 1910”. En: Jahrbuch fiir Geschichte Lateinamerikas, Vol. 44, afio 2007, pp. 259 — 280.

4 Es claro que Bajtin define al carnaval de esta manera porque su estudio busca descubrir y analizar el
vocabulario carnavalesco, libre de cualquier tipo de barrera social como asi también un claro ejemplo
de comunicacion ideal y real entre la gente. Ver: Bajtin, M., La cultura popular en la Edad Media y el
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Entonces, durante esta fiesta desaparecian las diferencias y los limites, ello
permitia a quienes lo festejaban liberarse de cualquier tipo de prejuicio y
escrupulo, al menos en forma transitoria.

Ahora bien, ;de qué forma se fueron conformando las practicas y
los rituales carnavalescos? Segun el antropologo Prat i Carés®, la influencia
de distintos estratos estructuradores que van desde las festividades celtas
precristianas hasta la ostentacion de poder y riqueza de las burguesias urbanas
de la época moderna han definido y configurado los rituales de carnaval.
Especificamente, nos concentraremos en la descripcion realizada por el autor
de “los rituales de ostentacion”, acordes al periodo trabajado aqui. En este
momento, el carnaval se convirtidé en una “diversion burguesa” en la que
la ocupacién masiva de las calles fue una caracteristica comun a todas las
ciudades europeas®. Asimismo, se volvia un instrumento que reflejaba el poder
burgués y ciudadano que lo impulsaba y acogia. De alli, que muchos gobiernos
municipales subsidiaban a las comparsas y a los grupos organizadores de las
fiestas del carnaval. Pero, lo que marco definitivamente a estas festividades
desde este momento en adelante fue la participacion popular: “el ambiente de
carnaval” favorecia la participacion multitudinaria que se enmascaraba en el
anonimato y que permitia, al menos por unos dias, la convivencia de distintos
sectores sociales. No obstante y mas alla de esta instancia “democratizadora”,
dicha ostentacion promovidé que los sectores sociales cercanos al poder
buscaran, a través de las fiestas y los desfiles lujosos, destacarse y demostrar su
posicion social. Este comportamiento lo podemos observar entre la sociedad
portefia de fines del siglo XIX y principios del XX.

En la Argentina de entre siglos, el carnaval era una fiesta para todos
aunque los sectores sociales lo festejaban y participaban en ¢l de distinta
manera. Sandra Cazon lo describe asi: “las clases bajas se divertian mojandose
con almidoén y cascaras rellenas con agua florida pero lo mas comun eran
las batallas protagonizadas por bandos de sexos opuestos, que se batian en
combates con baldes, pomos, bombas (...) En contraposicidon, existia un
carnaval que podria calificarse de alcurnia. Era el celebrado por las clases
altas, que se esforzaban por darle una nota distintiva que lo hiciera digno del
nivel social. El juego con flores y serpentinas, los bailes y las cabalgatas eran

Renacimiento. El contexto de Francois Rabelais. Madrid: Alianza Editorial, 2003, p. 15. (El subrayado es
del autor)

5 El autor distingue cuatro grandes orientaciones: 1) los rituales césmicos; 2) los rituales de fertilidad; 3)
los rituales de inversion y 4) los rituales de ostentacion. Ver: Prat i Cards, J., “El carnaval y sus rituales.
Algunas lecturas antropolégicas”. En: Temas de Antropologia Aragonesa. Huesca: Instituto Aragonés de
Antropologia, n° 4, 1993, p. 280.

6 Ver: Prat i Car6s, J., Op. Cit., pp. 290 y sigs.
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las formas consideradas cultas y distinguidas...””. En este punto es necesario
definir las practicas y el significado que le daba cada uno de los sectores
sociales. Siguiendo la descripcion de la autora, los sectores bajos participaban
en comparsas, corsos y fiestas en clubes e invadian las avenidas céntricas. Ello
significaba la posibilidad de ser actores en un mundo al que no pertenecian:
“invadir con sus trajes y bailes significaba entrar, aunque fuese solo por tres
dias, en el escenario social con sus habitos y costumbres™®. Mientras que los
sectores acomodados concebian al carnaval como un momento en el que se
abandonaban las tareas diarias y se podian dedicar a las fiestas y las reuniones
sociales dentro del propio circulo selecto. Al respecto, y para el caso especifico
de la elite portefia, Losada afirma’ que los ritos sociales propios del carnaval,
“reflejan que la distincion social requeria de una construccion y ratificacion
constante, y muestran que los propios actores entendieron que la posicion
social, en un escenario de tales caracteristicas, debia construirse y ratificarse
dia a dia”. Aunque las clases acomodadas mantuvieran sus practicas dentro de
sus ambitos exclusivos, con el avance del siglo XX se fueron generando una
serie de “tendencias de imitacion social” que desvanecian la exclusividad y la
distincion. Dicha emulacion podria observarse en las formas de festejo llevadas
adelante por otros sectores de la sociedad y que podian ir desde los disfraces, las
mascaras y cualquier tipo de indumentaria referente al carnaval hasta las fiestas
realizadas en los clubes y los desfiles callejeros. En consecuencia, creemos que
las caracteristicas particulares de la ciudad de Mar del Plata generaron una
tension entre lo exclusivo y lo popular que posibilitd la permeabilizacion de
algunas précticas, antafio selectas, que en esta instancia “democratizadora” se
instalaron en amplios sectores de la poblacion estable y turistica.

Por ultimo, vale destacar que recrearemos estas practicas a través de
una fuente fundamental: las notas sociales de los periddicos publicados por
aquellos afios. Hemos relevado cuatro periddicos de este periodo, uno con tirada
nacional y los restantes de caracter estrictamente local y zonal. Nos referimos
a La Prensa, La Capital, El Progreso y El Trabajo. El primero, La Prensa,
contaba desde los primeros afios del siglo XX con un corresponsal en la ciudad
balnearia que informaba diariamente las actividades desarrolladas por la elite
portena. Alli, bajo el titulo “El dia social. Desde Mar del Plata”, encontramos
las columnas que describen detalladamente los lugares que frecuentaba este
grupo selecto como también menciona los nombres de todos los invitados a los
eventos realizados. Es importante destacar que no se detiene en informar sobre

7 Cazon, S., “Las fiestas populares en Hispanoamérica. El Carnaval en la Argentina a principios del siglo
XX”. En: Jahrbuch fiir Geschichte Lateinamerikas, Vol. 29, afio 1992, p. 345.

8 Cazon, S., Op. Cit. p. 346.

9 Losada, L., Op. Cit., p.

- 328 -



las actividades de otros sectores de la poblacion veraneante o local. En cuanto
a La Capital, diario fundado a principios del siglo XX, se puede observar la
seccion “Notas sociales” en la que se describen los programas propuestos a los
turistas y nativos por las distintas asociaciones y clubes con sede en la ciudad. A
ello se suma, en algunas oportunidades, la informacion de las actividades de la
elite veraneante: la llegada de viajeros, las fiestas realizadas en los espacios de
elite, las misas y donaciones llevadas adelante por los grupos de beneficencia,
los enfermos, entre otros. Similar informacion ofrece el diario £/ Progreso en
el apartado “Notas sociales”. Entre sus lineas se pueden observar los mismos
protagonistas que aparecen en el diario anteriormente descripto. Por tltimo,
El Trabajo, diario de extraccion socialista, bajo el titulo “Pagina del hogar”
describe las actividades realizadas en la ciudad, especialmente las que tienen
como protagonistas a los nativos. Poco espacio ofrece al relato de eventos
destinados al turismo veraneante en aquellos afios.

Las temporadas estivales y una ciudad en cambio permanente

LaMar del Plata de los afios *30 se encontraba en plena transformacion
no solo edilicia sino también social. Bajo el slogan “democratizar el balneario”,
la gestion conservadora puso en marcha el nuevo disefio de una ciudad
balnearia concebida bajo un proceso de apertura social. En cuanto al perfil
arquitectonico, se dio en esta década un cambio irreversible. Especificamente
fue la costa el sector que sufrio los avances del progreso: la rambla Bristol de
estilo francés junto al Paseo General Paz dio paso a los complejos del Hotel
Provincial y del Casino proyectados por el arquitecto Bustillo'®. Asi ambos
edificios, separados por una plaza seca, se convertirian en el nuevo icono de la
ciudad. A ello se sum¢ la proyeccion y puesta en marcha de los balnearios del
sector de Playa Grande. Estas mutaciones arquitectonicas reflejaban asimismo
la incipiente apertura del balneario a otros sectores sociales: las nuevas
ramblas, mas amplias y monumentales, acogerian a los flamantes turistas que
se aduefarian, con el paso del tiempo, de “la Bristol”.

Debido al incremento de turistas, la elite comenz6 a refugiarse en los
balnearios de Playa Grande, convirtiendo a este sector en el lugar privilegiado
de los antiguos veraneantes''. Desde los afos ’20, algunos de sus miembros

10 Cabe mencionar que el primero de los edificios inaugurados fue el Casino en el afio 1939 y luego se
inaugurd el Provincial en el afio 1950.

11 El caso de Playa Grande se concibié como un “balneario parque” en donde una gran plataforma
escalonada era acompafiada por los balnearios situados paralelamente a la costa. El sector estaba
limitado por dos edificios imponentes: el Yatch Club al sur y el restaurante Normandie al norte (actualmente
existentes). Al respecto hemos consultado: Cacopardo, F., Pastoriza, E., y Saez, J., “Playa Grande.
Artefactos costeros, practicas y sociedad en torno al mar: Playa Grande en Mar del Plata entre 1939 y
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iniciaron este éxodo hacia el sur. Personajes como Marcelo T. de Alvear y su
esposa Regina Pacini, entre otros, transformaron la zona en un nuevo ambito
de la aristocracia portefia. Asi, una guia social de la época, concebia a este
refugio “para evitar la pleamar de las multitudes que se vuelcan en los tramos
centrales”?. Este corrimiento al sur junto al paisaje modernizador que se
construyo, nos indica una vuelta a los origenes: nos encontramos ante una
reproduccion aggiornada de la villa balnearia de los primeros afios del siglo
XX. Asi, este espacio funcion6 como una marca de distincion que buscaba
resistir, al menos espacialmente, el avance de los nuevos veraneantes'.

En forma paralela a estos cambios en la fisonomia de la ciudad, Mar
del Plata se comenzo a publicitar como la “ciudad de todos” y constituiria la
expresion mas clara del doble sentido en que se pensaba esta vertiente del
turismo en aquellos afios'.

En consonancia con los cambios materiales, se generd una
transformacion social que marco el inicio de un nuevo turismo veraniego
como también aliment6 el componente poblacional residente de la ciudad. El
nimero de turistas se incremento a lo largo de toda la década: se pasé de 65.000
turistas en 1930 a 380.000 diez afios después'®. Este incremento trajo aparejado
la expansion de la capacidad hotelera y gastrondmica, la organizacion de la
ciudad en pos de un mejoramiento constante de los servicios, y junto a los
mismos, la demanda de mano de obra permanente para cubrir las necesidades
que se generaban en este marco. Debido a ello, la poblacion estable de la ciudad
también crecio: el censo nacional de 1914 indicaba una poblacion de 32.940
habitantes mientras que en el aflo 1938 se contaba con 72.159'¢. Dicho aumento
se debid principalmente a la llegada de inmigrantes ultramarinos de la llamada
“etapa de entreguerras” y al asentamiento de migrantes internos que provenian
de las localidades del interior de la provincia de Buenos Aires'’. Mar del Plata
era una de las ciudades que protagonizaba una fuerte expansion y que reflejaba

1940”. En: Cacopardo, F., ;Qué hacer con la extension? Mar del Plata, ciudad y territorio, siglos XIX y XX.
Buenos Aires: Alianza Editorial, 2001, pp. 144.

12 Citado en: Da Orden, M. L. y Pastoriza, E., “La formacion de una ciudad moderna. Grupos sociales y
ambitos culturales”. En: AA.VV., Mar del Plata. Una historia urbana. Buenos Aires: Fundacién Banco de
Boston, 1991, pp. 169.

13 Cacopardo, F., Pastoriza, E., y Saez, J., Op. Cit., pp. 149.

14 Ballent, A. y Gorelik, A., “Pais urbano o pais rural: la modernizacion territorial y su crisis”. En: Cattaruzza,
A. (dir.), Crisis econémica, avance del estado e incertidumbre politica (1930 — 1943). Nueva Historia
Argentina. Tomo VII. Buenos Aires: Sudamericana, 2001, p.167.

15 Informacion extraida de: Revista de la UCIP (Unién del Comercio la Industria y la Produccién), Mar del
Plata, 1971. Citado en: Pastoriza, E., Op. Cit., 1998.

16 Sobre los datos poblacionales hemos consultado: Censo Nacional de 1914 y Censo Provincial de
1938.

17 Al respecto hemos trabajado con anterioridad la llegada de poblacion inmigrante a la ciudad. Ver:
Favero, B., “La experiencia inmigratoria italiana de la posguerra en la ciudad de Mar del Plata, 1947-1960"
Tesis doctoral. Tandil: UNCPBA, 2004.
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una imagen de movimiento y de cambio permanente, elementos atractivos
para la llegada y el establecimiento de nuevos pobladores. Esta situacion,
favorecida por la ampliacion y diversificacion de actividades econdmicas
como la construccion, los servicios, el comercio y la pesca, estimuld la llegada
de personas identificadas con los sectores medios y trabajadores al permitir
importantes posibilidades de empleo, asi como también la realizacion de
actividades socio - culturales que se enriquecian con el aporte de los distintos
grupos de migrantes que se establecian en la ciudad.

Asi, se configurd una sociedad dicotdmica que contraponia a los
residentes con los veraneantes y que, segun Graciela Zuppa, podia observarse
de la siguiente manera: “simpleza, repliegue, modestia y naturalidad de los
lugarefios frente a la complejidad, refinamiento, excentricidad y exclusividad
de los visitantes temporarios™'®. Esta doble cara de la ciudad también podia
observarse en la diferenciacion de actividades e intereses que se producian en
la temporada estival por un lado, y durante el resto del afio por el otro'’. Pero
lo que aqui nos interesa es reconstruir las formas y los contornos que asumié
el festejo del carnaval entre dos sectores de aquella Mar del Plata polifacética.
Por ello, nos concentraremos en primer lugar en el &mbito de la elite portena
veraneante para luego proseguir con los espacios adoptados por los vecinos del
barrio del puerto de la ciudad.

Los carnavales en los salones de la elite portefia veraneante.

Las celebraciones del carnaval fueron unos de los eventos mas
importantes de la sociedad portena desde el afio 1850. Tanto los grupos de la
elite como los sectores populares festejaban el carnaval concretando asi uno
de los eventos mas destacados de la temporada. Asi, nos enfrentamos a una
celebracion tefiida por distintas tonalidades étnicas que creaban un espectro
amplio de influencias culturales desde lo africano a lo estrictamente europeo.
Murgas, candombes, bailes de mascaras, disfraces, comparsas y juegos de agua
(cuando se permitian®’) se presentaban en un escenario multicultural.

18 Zuppa, G., “Practicas de sociabilidad en la construccion de la villa balnearia”. En: Zuppa, G. (ed).
Practicas de sociabilidad en un escenario argentino. Mar del Plata, 1870 — 1970. Mar del Plata: UNMdP,
2004, pp. 62.

19 Sobre las practicas sociales y culturales en la ciudad de Mar del Plata hemos consultado: Da Orden,
M. L. y Pastoriza, E., Op. Cit., pp. 165 — 207; Zuppa, G., Op. Cit. y Favero, B., Delgado, S. y Reis, F., “En
busca de la sociabilidad deseada”. En: Pastoriza, E. (Dir.) Un mar de memoria. Historias e imagenes de
Mar del Plata. Buenos Aires: Edhasa, 2010, pp. 109 — 112.

20 Vale aclarar que en contadas oportunidades y debido a los problemas que ocasionaba, no estaba
permitido el juego con agua para estas fiestas. En el caso de la ciudad de Mar del Plata, sélo una resolucion
del Ejecutivo Municipal permitid el uso del agua en los paseos publicos. Asi lo atestigua una noticia en un
diario local: “durante los dias de carnaval y de acuerdo con una resolucioén dada por el Poder Ejecutivo, se
podra jugar con agua en nuestro paseo de la Rambla Bristol. El administrador de ésta, sefior Deyacobbi,
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Desde la década de 1880, la elite intentd diferenciarse en los festejos
realizando “bailes de mascaras” con invitaciones selectas en los clubes mas
distinguidos?! evitando, de alguna forma, una exteriorizacion de los mismos.
Debido a ello, la participacion en los corsos era como espectadores y no como
protagonistas ya que consideraban que estaban en decadencia y habian perdido
esplendor. Esta diferenciacion con otros sectores sociales también puede ser
observada en los lugares donde se festejaba el carnaval. Losada afirma al
respecto que las familias de la elite se trasladaban “hacia los suburbios de
la ciudad (Adrogué, San Isidro o Tigre) y sobre todo, a Mar del Plata desde
la apertura del Bristol en 18887%% siendo los clubes de la ciudad balnearia
los preferidos a principios del siglo XX. Con el paso de los afos, este grupo
aristocratico siguio refugiandose en los tradicionales clubes tales como el
“Bristol”, el “Club Mar del Plata” y el “Ocean”, los mismos figuraban como
los lugares preferenciales para el festejo del carnaval. En algunas cronicas de
inicios de los afios *30 se puede observar el caracter selecto de estos festejos
en las que se remarcaba la pertenencia de los invitados a determinado grupo
de familias de este grupo social. Veamos algunas de ellas a modo de ejemplo:

“Se han iniciado los preparativos para las fiestas de Carnaval que se realizardn
en el Ocean Club, que alcanzardn como en arios anteriores, gran lucimiento
y reunira a un grupo selecto de familias de nuestros circulos sociales. La
primera de estas reuniones serd un recibo de mascaras el 4 de marzo, martes
de Carnaval, y el sabado 8 se efectuara un gran baile de fantasia®”

“El ‘diner’y baile realizado anoche en el Bristol Hotel, el primero
de los tres que anualmente se efectian con fines de beneficencia, y que fue la
primera de las fiestas organizadas en ocasion del Carnaval, alcanzo singular
lucimiento (...) la concurrencia estuvo constituida por un destacado grupo
de familias, revistiendo la reunion caracteres de una brillante fiesta por su
ambiente de distincion y de entusiasmo (...) La presencia de algunas mdscaras
que supieron guardar la incognita hasta el final de la fiesta y que con bromas
oportunas lograron despertar curiosidad e interés entre la concurrencia, fue

un factor que contribuyo al mayor éxito del sarao*””.

ha dado amplia difusion a la medida, con el propésito de evitar que se produzcan inconvenientes entre
los que concurran al paseo entre las 18 y las 21 horas fijadas para el juego con agua”. Diario La Capital,
21/2/1936.

21Sobre las caracteristicas de los festejos del carnaval entre los sectores de la elite portefia hemos
consultado: Losada, L., Op. Cit., pp. 259 — 280.

22 Losada, L., Op. Cit., pp. 263.

23 Diario La Prensa, 25/2/1930 (el subrayado es mio).

24 Diario La Prensa, 4/3/1930. Entre los apellidos que se mencionan en la crénica figuran: Anchorena,
Bullrich, Alzaga, Uriburu, Unzué, Alcorta, Alvear, Rodriguez Larreta, Ayerza, Guerrico, Mansilla, Bemberg,
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“El programa de fiestas motivadas por el Carnaval, preparada para
manana, cuenta con un nutrido conjunto de reuniones que se iniciardn con
el recibo de mascaras que se efectuara por la tarde en el Ocean Club. Sera
esta fiesta una de las mas lucidas y reunird crecido contingente de conocidas
familias.”™.

“Se realizard manana en el Club Mar del Plata un “diner dansant”
denominado “Baile de los mantones”, fiesta con la que se proseguira el
programa organizado por esa entidad con motivo del Carnaval. El anuncio
de esta reunion ha despertado gran interés, siendo numerosas las familias que
han reservado mesas para la comida™*.

Principalmente, los festejos del carnaval entre estos sectores se
caracterizaban por almuerzos o cenas acompafiados de bailes “de fantasia”
que extendian los festejos durante varias horas. Segun lo relatan las cronicas
no se estilaba el disfraz completo entre los concurrentes sino que la mascara
o el antifaz eran los protagonistas en estos encuentros sociales. En algunos
casos se realizaban bailes a los que se debian concurrir vestidos con un color
determinado o con un accesorio especifico como por ejemplo un manton.
En estas practicas encontramos un simbolo de distincién en los festejos de
la elite: el uso de un accesorio, sea un antifaz, una mascara o un manton,
caracterizaba estas celebraciones y se diferenciaba de los festejos populares
donde predominaba la costumbre de usar un disfraz completo y caracterizarse
con un personaje elegido.

Cabe destacar que con el paso de los afios, a los sitios mas selectos
se fueron sumando nuevos espacios dentro del marco de los festejos como el
“Club de Pesca”, el “Club Pueyrredon” y algunos hoteles que albergaban a los
nuevos turistas pertenecientes a sectores sociales en ascenso. Asi lo relatan los
periddicos de la época: “La fiesta de disfraz y fantasia ofrecida anoche por
la direccion del Hotel Nogaro en obsequio de sus huéspedes y de un grupo
de invitados alcanzo muy lucidas proporciones por el numeroso grupo de
familias que participo de ella, como asi también por su ambiente de singular
animacion (...) Terminada la comida concurrio otro grupo de invitados,
continuandose el baile, que fue amenizado por dos orquestas, hasta pasadas
las 3 de la madrugada™.

“Por la noche (...) continuardn igualmente otras reuniones no menos
atrayentes el ‘diner’ que se efectuard en el Club de Pesca y los bailes que
ofrecerdn las direcciones de los hoteles Royal, Reginay Gran Hotel, en obsequio

Bengolea, entre otros. Todos miembros de la elite portefia veraneante.
25 Diario La Prensa, 4/3/1930.

26 Diario La Prensa, 20/2/1931.

27 Diario La Prensa, 8/3/1930.
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de sus huéspedes. El Club Pueyrredon, que ofrecio anoche un animado baile
de disfraz, repetira mariana la fiesta en obsequio de sus asociados™.

“Se efectuo en el salon del Royal Hotel el gran diner dansant
extraordinario ‘La alegria de momo’, reunion que alcanzo significativos
contornos por la animacion constante que reino y la numerosa concurrencia
que se congregara. Entre los asistentes se distribuyeron accesorios de cotillon
v se rifaron gratis objetos valiosos™.

Esinteresante observar que entrados los afios’30, comenzo a destacarse
dentro de las “notas sociales” este nuevo grupo “acomodado” (sectores de una
clase media alta en ascenso) que protagonizaban las cronicas sociales de los
diarios y que ocupaban espacios diferentes a la elite portefa retraida en la zona
de Playa Grande. Los bailes ofrecidos por los hoteles Nogar6, Centenario,
Ostende, Bella Vista, Hurlingham y Roma, entre otros, eran lo mas destacado de
este grupo social. En los periédicos podemos conocer sus apellidos: Puricelli,
Ferrero, De Chiara, Lacava, Daroli, Ibarra, Machiavello, Balestra, Saporitti,
Tomassini, Pavese, Boni, Tavini, Krieger, Olivera, Arnaudo, Barberis, entre
otros. Es evidente que han cambiado los protagonistas sociales de los albores
del siglo XX. En la década del 30 se puede observar claramente como la
“democratizacion” del balneario habia dado paso a estos sectores sociales en
ascenso que, irremediablemente, imitaban las costumbres y las modas de los
antiguos miembros de la elite veraneante. Al respecto Elisa Pastoriza afirma
que el mercado vacacional se habia ampliado con la llegada creciente de
los visitantes de las clases medias altas y de un nivel inferior: comerciantes,
industriales, grupos profesionales y administrativos®®. El objetivo de la
“Asociacion de Propaganda y Fomento’'” de democratizar el balneario se
estaba cumpliendo. La apertura del mismo a nuevos contingentes se alcanzaria
en pocos anos convirtiendo a Mar del Plata en un simbolo de las “vacaciones
para todos” aunque en esta primera fase fueran los sectores medios emergentes

28 Diario La Prensa, 4/3/1930.

29 Diario El Progreso, 27/2/1936.

30 Pastoriza, E., “Turismo social y acceso al ocio: el arribo a la ciudad balnearia durante las décadas
peronistas (Mar del Plata, 1943 — 1955)". En: Pastoriza, E. (Ed.) Las puertas al mar. Consumo, ocio y
politica en Mar del Plata, Montevideo y Vifia del Mar. Buenos Aires: Biblos, 2002, p. 89. Ver también:
Pastoriza, E., “Notas sobre el veraneo marplatense en los albores del siglo: un “capitulo indeclinable” de
la alta sociedad portefia. En: Cacopardo, F. (Ed.), Mar del Plata: ciudad e historia. Buenos Aires: Alianza —
UNMdP, 1997.

31 Esta asociaciéon conformada por los “vecinos caracterizados de la ciudad” se cre6 en el afio 1930
con la idea de renovar el impulso del turismo para garantizar el progreso del comercio, la hoteleria y
la construccion perjudicados, especialmente, por la recesion de los afios treinta. Para ello se articuld
con los poderes publicos, especialmente en lo referente al programa de obras destinado a la ciudad.
Sus miembros formaban parte de la dirigencia sociopolitica local: pequefios y medianos comerciantes,
hoteleros, hacendados, propietarios de empresas constructoras junto a politicos profesionales (socialistas,
radicales y conservadores). Informacion extraida de: Cacopardo, F., Pastoriza, E., y Saez, J., Op. Cit., pp.
134 — 135.
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quienes disfrutarian de esta posibilidad.

Por su parte, otros espacios como los nacientes clubes Union, Libertad,
Kimberley, Aldosivi, entre otros, eran el epicentro de los festejos populares.
A ellos se sumaron, en algunas temporadas de los afios ’30, las actividades
organizadas en la “Exposicion Feria*®” en ocasion de los festejos del carnaval:
“sdabado 22 de febrero a las 22 hs. ‘Noches de Brodway’. Iniciacion de los
grandes bailes populares (Tinglado exprofeso). 300 metros cuadrados de pista.
A media noche se realizara el gran desfile carnavalesco y se adjudicaran tres
valiosos premios. a la pareja que ostente los mejores trajes de carnaval. A la
dama mejor disfrazada. Al caballero mejor disfrazado™**. Pero veamos, de qué
forma se organizaban los festejos a “Momo” en un barrio emblematico** de la
ciudad: el Puerto.

El festejo del “rey momo” en los clubes y calles del Puerto.

Como en otras ciudades del pais, el carnaval era vivido con intensidad
entre los sectores medios y populares del barrio del Puerto. Al parecer, era
la “gente menuda” quien protagonizaba espontdneamente y contagiaba al
resto de la poblacion los aires del carnaval. Asi lo atestigua una crénica de
mediados de los afios *30: “En los barrios suburbanos los chicos (...) salieron
en pandillas luciendo los mas baratos y caprichosos disfraces, organizandose
en murgas improvisadas, llenando las calles de esa algarabia cuyas notas solo
ellos son capaces de alcanzar. Diriase que paulatinamente y desde los radios
suburbanos hacia la zona urbana de la ciudad fue avanzando ese deseo de
diversiones en los pequerios y posteriormente en los mayores, y asi fue como
en horas en que se realizo el corso culmino la alegria de la que fue participe
el pueblo™.

Si bien las carnestolendas se festejaban principalmente en las calles,
muchos de sus festejos podian observarse en los clubes barriales. En el
caso del Puerto, desde los primeros asentamientos poblacionales en la zona
se dio el proceso de conformacioén de los mismos cuya principal actividad
era el futbol aunque también fomentaban otras tareas deportivas y sociales.

32 Una gran feria que se instalaba en la zona costera cercana a La Perla y que era visitada por turistas y
nativos. Hemos relevado informacién de la misma a través de los articulos publicados por los Diarios La
Capital y El Progreso.

33 Diario El Progreso, 20/2/1936.

34 Sobre los origenes y la situacion del Puerto en relacién al resto de la ciudad ver: Favero, B. y Portela,
G., Mas alla de la Avenida Cincuentenario: el barrio del Puerto (1920 — 1950), en colaboracion con Gerardo
Portela, Mar del Plata, Ed. Suarez, 2005.

35 Diario El Progreso, 25/2/1936.
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Aldosivi y Barcelona (luego Talleres) fueron los pioneros. El Club Aldosivi
(cuyo nombre proviene de los ingenieros franceses que proyectaron el puerto
de ultramar: Allard, Dolfus, Sillard y Wiriot) fue fundado en el afio 1913. Con
el paso de los afios se transformd en el simbolo del barrio y se identificé con
los trabajadores de la pesca. Por su parte el club Barcelona se origind en el afio
1927 y en sus inicios estaba conformado por un alto componente espafiol. Sus
miembros trabajaban en la empresa constructora del puerto y se relacionaban
con las actividades de la cantera y la construccion.

Segin algunos testimonios de la época, el carnaval era una
manifestacion en la que reinaba la participacion masiva. Uno de los momentos
neuralgicos de estas fiestas era el desfile de disfraces y carrozas, también llamado
corso, organizado por distintas asociaciones vecinales como la comision “Pro
Carnaval del Puerto” y la Asociacion de Fomento del barrio. Asi lo relatan
las noticias sociales en un importante diario local: “La comision vecinal Pro
Carnaval del Puerto, que preside el sefior Eugenio Omega Legros (...) activan
los preparativos para la realizacion del corso en la calle Figueroa Alcorta del
Puerto. El corso se efectuara los dias 23, 24 y 35 de febrero y 1° de marzo, y
corso de flores los dias 7 y 8 de marzo, acompanadas estas dos ultimas fechas
de bailes en el salon de la Sociedad Cosmopolita del Puerto, cuyo producto
sera a total beneficio de la Asistencia Publica de esta ciudad™®.

Las fuentes nos indican que cada una de estas comisiones tenia
prioridad en la organizacion de los corsos sobre dos zonas destacadas del
barrio: las calles 12 de octubre y Figueroa Alcorta. La primera de ellas es, por
decirlo de alguna manera, el corazon del barrio del Puerto. Sobre la misma se
apostaban infinidad de negocios, bares, restaurantes y cines. Los vecinos la
consideraban “la calle Florida” del Puerto porque era un paseo obligado todos
los fines de semana y una zona visitada cotidianamente para la realizacion de
compras y la concrecion de negocios. Alli, durante el carnaval eran organizados
los corsos por la Asociacion de Fomento. Mientras que la segunda era una
arteria secundaria del barrio pero mas cercana a la costa que cruzaba con la 12
de octubre. Aqui, la comision “Pro Carnaval del Puerto” realizaba los desfiles
de carrozas y flores “hechos en casa” acompanados por bandas musicales del
lugar.

La Asociacion de Fomento del Puerto asumia un rol protagénico en
estas fiestas, ya sea presidiendo los actos o en el suministro de los materiales
necesarios. Por ejemplo en uno de los diarios consultados podemos observarlo:
“atal efecto las autoridades de esta entidad organizadora han hecho ornamentar
cuatro cuadras de las calles que abarcara el recorrido del corso, las que seran

36 Diario La Capital, 22/2/1936.
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profusamente iluminadas durante las horas de duracion del mismo™’.

Ahora bien, ;quiénes participaban? Muchos vecinos, en su mayoria
jovenes y nifios que se disfrazan y participaban de los corsos con mucha
serpentina, papel picado y pomos de agua. En cuanto a los disfraces y en funcion
de algunas imagenes observadas, muchos de los asistentes (especialmente los
infantes) que participaban de los corsos se disfrazaban con trajes tipicos del
lugar de origen de sus padres inmigrantes confeccionados por sus madres y
abuelas®®. Cabe recordar que el barrio del Puerto contaba por aquellos afios
con un alto componente poblacional de origen inmigrante entre los que se
destacaban los italianos y espafioles seguidos en minoria por franceses, sirio
libaneses y belgas®. Es asi que entre las calles del barrio se podian ver a
toreros, gaiteros, asturianos, gitanas, vascos, napolitanas, sicilianas, venecianas
y polichinelas, entre otros, que testimoniaban el amor por la otra patria.

Por la noche, era el momento de los bailes organizados por los clubes
del barrio junto a asociaciones vecinales o de socorros mutuos. Alli los vecinos,
en este caso los adultos, lucian distintos tipos de disfraces: “Las comisiones
de fiestas del Club A. Aldosivi y de la Sociedad de Socorros Mutuos ‘La
Cosmopolita’, anuncian tres grandes reuniones danzantes de disfraz y fantasia
para el sabado 22, lunes 24 y sabado 29 del corriente mes, en los salones de
la entidad nombrada en segundo término que, como se sabe, se halla afincada
en el Puerto. Los bailes mencionados, que se realizan en celebracion de la
festividad de Carnaval, han despertado singular entusiasmo entre las familias
allegadas a las instituciones patrocinantes, descartindose, en consecuencia,
que se cumpliran exitosamente”™. Era comln en estos bailes contar con la
presentacion de orquestas y la realizacion de concursos con importantes
premios: “los clubes Aldosivi y Talleres iniciaran esta noche en sus respectivas
salas, los bailes de disfraz y fantasia programados en celebracion del carnaval,
habiendo ambas instituciones contratado los servicios de excelentes conjuntos
orquestales. Durante la realizacion de estos bailes de carnestolendas, habra
concursos de distinta indole con valiosos premios™!.

37 Diario La Capital, 28/2/1937.

38 Al respecto es interesante el aporte realizado por Mauricio Kartun en su analisis sobre la relacion
establecida entre la inmigracion y las fiestas de carnaval. Los trajes tipicos de los nifios ponian en juego
la creatividad de las mujeres, el arte de la costura y el orgullo familiar. Luego, el paso obligado era la casa
de fotografia donde se retrataba al nifio disfrazado para enviar esta imagen a los parientes que habian
quedado en Europa. Kartun, M., “El siglo disfrazado”. En: Kartun, M., Escritos, 1975 — 2005. Buenos Aires:
Colihue, 2006, pp. 182 — 184

39 Favero, B. y Portela, G., Op. Cit.

40 Diario La Capital, 21/2/1936.

41 Diario La Capital, 3/3/1938.
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Entre corsos y bailes de mascaras: a modo de conclusion.

“Asegurase que con la cara tapada se descubre mas facilmente el

corazon y que a favor de la careta es licito en estos dias decir todo género de
claridades.

Las descompuestas voces de la embriaguez, las estridentes

carcajadas de la locura, los breves monosilabos de las promesas, las
cortesanas frases de los galanteos, las rapidas palabras de las citas, los
discordantes ecos de las musicas, el incesante son de las chanzonetas, el
hervidero confuso de la multitud oscura y apretada, entre la cual surcan, por
aqui una figura grotesca, por alla un mamarracho imposible, por aculld una
comparsa que culebreando entre el gentio parece una serpiente monstruosa
de abigarrados colores”.

El Carnaval (Becker)

Asi, Gustavo Adolfo Becker describia el carnaval. Un momento
del afio en que pareciera estar todo permitido y del que participan todos los
sectores sociales sin distincidon alguna. Aunque en el espacio caracteristico que
hemos analizado, la Mar del Plata de la temporada veraniega, pareceria que
estas licencias se enmarcaban de forma curiosa e interesante.

Alinicio de la ponencia nos planteamos una serie de interrogantes en
relacion a los festejos del carnaval. Especificamente nuestra primera pregunta
se referia a la exclusividad o no de los mismos entre los sectores veraneantes
de la elite portefia. Si analizamos los lugares donde se realizaban las fiestas de
carnaval, podemos afirmar que la elite buscé delimitar ese espacio simbolico
que le era propio y que no deseaba abandonar. Asi, el Bristol, el Ocean y el
Yacht Club fueron los protagonistas de los distinguidos “diner dansant” o bailes
de fantasia en los que un publico estrictamente selecto concurria. En funcion
de estas practicas, este sector social no deseaba participar de la instancia
“democratizadora” que se estaba generando en la temporada veraniega.

Por otro lado, los vecinos del barrio del Puerto también tenian sus
lugares comunes en los que festejaban a “Momo” a través de fiestas de disfraces
en los clubes o con corsos por las calles del barrio. Al observar el desarrollo de
los bailes en estos singulares espacios, se puede inferir que existia un modelo a
seguir o a imitar (el de la elite o el de las clases medias acomodadas) pero que
se adecuaba a las situaciones reinantes entre este sector de la poblacion.

Si bien el espacio separo, creemos que el uso de mascaras y de
disfraces unificd estas practicas ya que si bien la vestimenta y los usos del
cotillon eran distintos: mascaras, antifaces o mantones entre unos y disfraces
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completos, serpentina, papel picado y agua, entre otros, estaba presente en esta
instancia “de enmascaramiento” el fundamento de festejo del carnaval.

Asimismo, resulta interesante observar como los distintos grupos
sociales se identificaban con el carnaval. La elite veia en los festejos una
situacion mas dentro de la temporada estival en la que existia la posibilidad de
verse y hacerse ver. Era condicion sine qua non la publicacion de los nombres de
los invitados a las fiestas en los diarios de tirada nacional, una forma de registro
y de pertenencia a ese exclusivo sector social. Asimismo, el uso de mascaras o
antifaces originales (emulando aquellos venecianos) era un componente mas de
esta distincion con el resto de la sociedad. Pero quizas, podriamos ver en estas
practicas algun tipo de instancia identitaria, entendiendo a la misma como una
construccion que busca poseer caracteristicas unicas e identificatorias. Cierto
es que la elite veraneante portefia pasaba por un momento de retraimiento
espacial y de diferenciacion absoluta ante los nuevos turistas que inundaban
a la antigua “villa aristocratica”. Probablemente, el carnaval haya sido uno,
entre los tantos momentos sociales vividos por este sector que buscé confirmar
una identidad propia que parecia desdibujarse.

Ahora bien, los sectores observados en la realidad del Puerto, se
identificaban con los festejos a “Momo” en funcion de su origen, es decir, de
la diversion y la jarana en las calles. A ellos no les interesaba aparecer en las
crénicas de la época con nombre y apellido pero si buscaban demostrar que, en
una zona de la ciudad alejada de la Mar del Plata turistica, las festividades del
carnaval adquirian singulares contornos y eran compartidas por gran parte de
la poblacion residente. Disfraces étnicos o no, mascaras bufonescas, serpentina
y papel picado conformaban el nucleo de las carnestolendas entre los vecinos
del Puerto. Quizas aqui si podamos identificar mas claramente la construcciéon
de identidades en una sociedad mayormente inmigrante que buscaba marcar
pautas culturales en estas nuevas tierras. El disfraz, la musica que se escuchaba,
las carrozas de flores, formaban parte de una cultura legada que se inmiscuia
en los intersticios de una identidad que se estaba conformando.

Nos encontramos ante practicas sociales y culturales diferenciadas
pero que tenian algo en comun: la alcurnia de un festejo que se remonta al
origen de la humanidad y que fue trasmutando con el paso de los siglos pero
conservo su origen festivo y porque no democratizador. La animacion, el
alboroto y la alegria no eran exclusivos de un sector social. Todos festejaban
a “Momo” buscando distinguirse o igualarse, dependera del lugar donde se lo
mire.
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Los puertos sobre playas de arenas moviles. El caso de los puertos de
Mar del Plata y Quequén en los inicios del s. XX.
Prof. Susana S. Gonzélez
Grupo GESMAR.-UNMDP

Es comun escuchar hoy en dia, cuando se habla de las construcciones
portuarias de nuestra costa atlantica, mas especificamente de los puertos de
Mar del Platay Quequén expresiones tales como “no se que estaban pensando
al construir aqui el puerto o j que tomaron en cuenta cuando pusieron aca el
puerto? Tema que surge especialmente cuando se deben efectuar las tareas de
dragado.

Es que los estudios de las costas no tomaron en cuenta las cuestiones
tales como la acumulacion de arena, las corrientes maritimas ;O los ingenieros
a cargo no estaban al tanto de estos temas inherentes a las construcciones
portuarias?

Ciertamente los problemas del presente llaman a repensar o investigar
sobre las cuestiones del pasado, en este caso en particular analizando no solo
las cuestiones técnicas que llevaron a la implantacién de los puertos en sus
lugares actuales, sino tanbien y esencialmente el juego establecido entre las
necesidades econdmicas y la problemadtica geografica.

Mar del Plata y Quequén hoy:

En un informe elaborado por la Secretaria de Agricultura, ganaderia,
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pesca y alimentos en el 2008' brindo los siguientes detalles sobre el puerto
de Mar del Plata:

“El puerto esta cercado por dos “breakwater”, el canal de acceso tiene
alrededor de 700 metros de

largo, 100 metros de ancho. Dentro del 4rea por ¢l comprendida (4
millas cuadradas) podemos

Mencionar los siguientes sectores: Darsena para submarinos, Yacht
club, aviacion naval, el

Atracadero para barcazas pesqueras, sector de inflamables, cruceros
turisticos, muelles de carga

General y el elevador de granos

Rada: Existen 6ptimas zonas de anclaje para buques chicos enfrente
de Punta Iglesias y de mayor

Tamafio en el lado norte del Cabo Corrientes.

Profundidad: El canal de acceso posee una profundidad de 33 pies.

Pilotos: Es obligatorio (con excepciones), debe ser tomado en la rada
o en sus proximidades (alrededor de 1 milla).

Restricciones: Eslora maxima 180 metros, y calado 32 pies de acuerdo
a la marea.

Remolcadores: Los buques con eslora entre 100 y 120 mts deben usar
un remolcador, en cambio los

de mayor tamafio requieren de dos.”

En tanto referente al puerto de Quequen sefiala:

Es junto al complejo de Bahia Blanca un importante puerto de
complemento. Esta protegido por dos

“breakwater”, el lado norte de 570 metros y el lado sur de 1.594
metros con un paso entre ambos de

220 metros y 40 pies de profundidad, en la actualidad con el sistema
de iluminacion instalado

Permite operar las 24 horas.

Rada: Es del tipo de rada abierta, ubicada fuera de la zona portuaria.

Profundidad: El calado del acceso al puerto varia de acuerdo a la
altura de la onda y el dragado, en

1 Secretaria de agricultura, ganaderia, pesca y alimentos subsecretaria agroindustria y mercados direccion
nacional de mercados direccion de mercados agroalimentarios

“ Puertos cerealeros de argentina “ - agosto 2008 -

( Infraestructura y exportaciones )

Elaborado por :

Area de infraestructura comercial y regimenes especiales

Responsable : carlos maria ibafiez

Colaboradores: susana rossi- noelia rivera - mariano ibafiez
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Aproximadamente entre 40 y 42 pies.

Pilotos: La estacion se encuentra a una milla y media de la entrada y
el uso de los mismos es de

Caracter obligatorio.

Remolcadores: Es obligatorio el uso de un remolcador para buques
con eslora superior a 80 metros.

Restricciones: Deben considerarse los siguientes casos:

- Eslora méaxima 230 metros, con una tolerancia del 5% en mas por
requerimiento especial y bajo

Condiciones climaticas favorables. Manga 35 metros.

- Cuando la ola excede 1,85 metros el puerto es cerrado por la
prefectura.

- Para la entrada y salida debe haber una visibilidad de més de dos
millas nauticas.

- La velocidad del viento para entrada/salida no debe superar los 37
Km/hora.

- No se permite hacer maniobras dentro del puerto cuando otro buque
esta entrando o saliendo.

- La entrada y salida nocturna es regulada.”

En cuanto a la produccion que sale por los puertos senala que en tanto
el puerto de Mar del Plata es lugar desde el cual se exporta pescado y en menor
medida, comestibles y frutas, mientras que Necochea exporto en el 2007 a
través de su puerto ,granos subproductos y aceites (Soja) segun el siguiente
detalle :

Granos: 3.140.395 toneladas, una participacion del 8,3% del total de
exportaciones.

Subproductos: 555.576 toneladas, una participacion del 1,9%.

Aceites: 234.153 toneladas, una participacion 3%.

Ampliando la descripcion del puerto de Mar del Plata, ya que lo
mencionado en el informe no da una cabal idea de su importancia, el trabajo
de Marcela Eraso, explica:

“La mayor parte de la mercaderia descargada en el puerto de Mar
del Plata, para sus posteriores destinos externos e internos, provienen de la
actividad pesquera, por lo tanto el Puerto de Mar del Plata tiene desde el punto
de vista global la particularidad de desarrollar mas su foreland que su Hinterland
en términos de intercambio de mercaderias, representando el 90 por ciento de
los trdficos de origen pesquero del pais”. (El resaltado es nuestro).

Sin negar que las construcciones de ambos puertos generaran un
impacto en el ordenamiento ambiental, uno al desviar el curso del rio y otro
al interceptar la corriente marina, es innegable que ellos funcionan como
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movilizadores de la economia de sus respectivas ciudades, hecho observable
en los ejemplos mencionados.

La construccion de puertos en los inicios del s. XX

El tres de mayo de 1905 el Presidente Manuel Quintana envia al
congreso el mensaje en el cual somete a su consideracion el proyecto de ley
sobre la construccion de puertos las costas del Atlantico. En las consideraciones
sefiala que hasta el momento la atencion se habia hallado dirigida a la
construccion de puertos en las vias fluviales, obviando las necesidades de
la region sur ,en sus palabras “Tanto en las ricas llanuras de esa provincia (
Buenos Aires) como en los valles centrales y andinos de la Patagonia, sélo se
espera los medios faciles y econdmicos hasta los mercados de consumo, para
poder desenvolver la produccion, acrecentar sus fuentes de riqueza y cimentar
las bases de su prosperidad.

Posteriormente, en su mensaje elevado al Congreso en agosto de
1906 el Presidente Quintana indicaba que habia autorizado por ley 4580,
la construccién de puertos en el litoral maritimo entre otros los de Mar del
Plata, Quequén, Patagones, Bahia Blanca, San Antonio, Deseado y Madryn.

Por esta misma ley, se designaban 4 comisiones de estudio las cuales
debian en forma simultanea las posibilidades de construccion de sendos puertos
de ultramar en los sitios antes mencionados, quedando dos de ellas bajo la
supervision del Ing. Federico Beltrami y las dos restantes bajo la supervisione
del Ing. Niebuhr. El detalle de las comisiones era el siguiente:

La acreditada para Mar del Plata y Quequén:
Ingeniero de 1° clase: Enrique Ducos
Ingeniero de 2° clase Carlos Argafiaras
Ayudante de 1° clase Enrique Campolieti
Ayudante de 2° clase Ernesto Carman.

Las circunstancias econdmicas favorecian a nuestro pais, que se
hallaba en una etapa de crecimiento agricola-ganadero. El avance final de la
frontera Bonaerense, y la revelacion de que las tierras eran excepcionalmente
aptas para el cultivo de cereales produjeron incrementos constantes en la
produccion cerealera, de la mano de una oleada inmigratoria procedente de
los paises europeos , espacialmente de aquellos que iniciaban su etapa de
industrializacion, expulsando mano de obra campesina.

2 Memoria del MOP. junio 1905/ marzo 1906.p.267
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La introduccién de innovaciones tecnoldgicas como la utilizacion
de cémaras frigorificas instaladas en los barcos que permitian renacer un
comercio que languidecia poco tiempo antes, esto es la comercializacion de
carnes vacunas. Aunado a las innovaciones técnicas en las embarcaciones
(utilizacion de hélices de tres palas, motor compuesto, cascos de acero) al
incrementarse la capacidad de bodega permitié una mayor agilidad en los
traslados intercontinentales, acelerando los intercambios e ingresando de esta
manera Argentina al nuevo orden imperial como productor de materia prima
y receptor de capital extranjero en busca de inversiones rentables.

En este contexto los puertos pasan a ser una llave clave para el
crecimiento econdmico. Asi se percibia no solo en la elite sino también entre
los profesionales, principalmente desatacada es la figura del Ing. Huergo
quien hace suyas, en una carta sobre el canal entre la Plata y Buenos Aires las
palabras del economista Owen “el puerto es el corazon del comercio en un
pais, la canalizacion interior y los caminos de hierro son sus arterias y venas”.
En otras palabras; Por que la importancia de puertos de facil acceso?

Por que mientras que el cereal se cosecha en una sola fecha, la gente
come todo el afo.

En esta etapa el crecimiento de la infraestructura esta dada por la
necesidad de alimentar al mundo.

Los estudios para la construccion del puerto de Quequen fueron
finalizados el 20 de noviembre de 1909 , consistieron en relevamiento del
terreno y de la costa, planosy altimetria, sondajes, perforaciones en tierra firme
y en la playa del mar , observaciones de mares, corrientes y meteoroldgicas.
Se estudio el régimen del rio Quequen, los medios de fijacion de médanos, asi
como también las posibilidades de acceso al material de construccion.

En Mar del Plata se efectio un levantamiento topografico de la costa
y del Océano, desde algunos kilometros al norte de los muelles ya existentes
hasta el arroyo del Barco, y hasta el sur de Punta Mogotes, hasta la profundidad
de 30 pies, estudiando la posibilidad de conexion con redes ferroviarias y
accesibilidad de estas al puerto.

La memoria del Ministerio de Obras Publicas de 1906 sefiala que no
se habian podido efectuar los estudios maritimos debido a que la costa de Mar
del Plata “no ofrece refugio alguno en caso de temporal, y por eso es preciso
contar con un barco capaz de aguantarlo o que permita ir en busca de abrigo.”
Se menciona que en el invierno los vientos predominantes son del cuadrante
sur este.

Al mismo tiempo explica que “No sucede lo mismo en Necochea
donde se necesita una embarcacion de poco calado para poder franquear la
barra, aun en marea baja”.
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En cuanto a los estudios terrestres procedieron a la triangulacion desde
el faro a Cabo Corrientes .con una base de 600 metros se unio la triangulacion,
siendo el arroyo del Barco el inicio de uno de los vértices, siendo el mismo el
acceso obligado de las lineas férreas que ingresarian en el puerto.

También se procedio a estudiar los recursos locales de materiales de
construccion y las posibilidades de dotar de agua potable al puerto.

Cuando se adjudico el puerto de Mar del Plata a la empresa dirigida
por Allard, Dollfus, Sillard y Wiriot, entre las consideraciones para elegir su
proyecto se menciona la importancia de la fortaleza de las escolleras, ya
que se considera que las mismas debian ser las mas robustas por que el mar
en ese punto daba lugar a muchas sorpresas .Tanto el puerto de Mar del Plata
como el construido en la desembocadura del Quequen se constituyeron por
su ubicacion geografica y su caracteristicas en los primeros puertos de aguas
profundas construidos en funcion de sus antecedentes historicos como puertos,
sus Hinterland cerealeros y ganaderos y el amplio crecimiento demografico
experimentado en ambas ciudades, Necochea y “la perla del Atlantico”.

Elinforme del Ing. Julio Figueroa sobre las condiciones geograficas de
los puertos de Mar del Plata y Quequén, del cual se transcribe a continuacion
un extracto, demuestra el conocimiento de las condiciones en las cuales se
realizarian ambas obras posteriormente.

Para la primera dice:

”Ubicado sobre la costa de la Provincia de Buenos Aires a unos 450
km al sur del Puerto de la Capital se halla situado a 7 kilometros de la ciudad
del mismo nombre , cuyas playas constituyen el balneario mas importantes de
la Republica.

Frente a la zona estudiada para emplazamiento del puerto que
comprende Cabo Corrientes hasta Punta Mogotes , existen altas barrancas en
las cuales aflora la piedra y en algunas partes tosca colorada y tosca dura
calcarea , la playa es bastante extendida y se halla sujeta a aterramientos y
continuas modificaciones, esta constituida por arena fina de grano regular
redondeado(...) En ciertos trechos donde la barranca forma salientes, estas
se prolongan hacia el mar , en la forma de restingas de piedras que han sido
acusadas por los estudios a profundidades de 15 metros bajo cero y que tienen
gran influencia en los cambios de direccion e intensidad de las corrientes- frente
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al arroyo del Barco la arena del fondo se halla mezclada con barro”.

Respecto a Quequen sefiala el cambio en el curso del rio que efectiio
el Ing. Huergo, en oportunidad del anterior intento de construccion portuaria,
hecho resefiado por el José M Suarez Garcia en su libro de la historia de
Loberia, cuando en ocasion de la concesion otorgada a Gardella y Cia. Por
ley 3968 se contrato al ingeniero Huergo quien “tapond el lecho” en el codo
que formaba el rio antes de llegar al mar, con bolsas de arena logrando la
rectificacion del mismo. Pese a los trabajos de rectificacion el ingreso por el
rio era aun una dificil tarea, como el mismo concesionario Gardella la describe
“la entrada y salida de los buques es dificilisima .Primero hay que embicar
el barco durante la marea alta, luego de halar las embarcaciones con cabos
amarrados a postes colocados en tierra, enfilar el cauce con otros cabos laterales
a proa y popa, alijando ademas, la carga en botes y quedando a menudo en la
proximidad de la tosca por 8 o diez dias. Como la amplitud de la marea es de
escasa duracion, sin que un solo viento sea favorable para el recorrido de unos
800 metros que se deben hacer, los buques demoran muchos dias para entrar y
salir”. (Suarez Garcia, 1949, p.475)

Figueroadedicaun apartado de su obra a la tarea de fijaciéon de médanos
ya que las obras estaban emplazadas en una playa de arenas movedizas. De
los métodos ensayados para fijar la margen derecha, se optd por la creacion
de antidunas mediante obstaculos opuestos al avance de las arenas y luego
efectuando plantaciones en el talud creado, utilizando para ello al tamarisco.?

Estas construcciones originaron posteriormente estudios, referidos a
su productividad en relacion al costo de utilidad de los cuales a continuacioén
veremos algunos de los mas relevantes.

En primer término durante el afio 1916 se llevo a cabo el primer
Congreso Nacional de Ingenieria, entre cuyas comisiones se contaba la de
navegacion presidida por el Ing. Humberto Canale. Alli aparecen dos trabajos
relevantes, uno presentado por el Ing. Ernesto Baldassari denominado “Defensa
y proteccion del litoral maritimo de las costas arenosas. Caso especial el puerto
de Quequén” 'y el trabajo del ing. Federico Beltrami informando sobre la
marcha de la construccion del Puerto de Mar del Plata.

El primer trabajo parte de la necesidad que tienen los gobiernos
de efectuar tareas de fijacion de medanos en terrenos colindantes al litoral

3 Curiosamente en este mismo informe el ingeniero Figueroa sefiala que presento en el primer congreso
de ingenieros (un trabajo denominado “Defensa y proteccion del litoral maritimo de las costas arenosas.
Caso especial puerto de Quequen. “coincide el titulo de la obra que analizamos en el presente trabajo
pero cuyo responsable fue el ing. Baldassari. Queda en duda entonces quien fue el autor material de la
misma o si se traté de una obra colectiva que al ser presentada por el ingeniero Baldassri se obvio la otra
presencia.
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maritimo , debido a los problemas que ocasiona a la agricultura, analizando el
caso especial de la fijacion de las arenas en la entrada del puerto de Quequén.

Quienes dieron el puntapié inicial, segin este estudio fueron los
franceses en torno a la s tareas de fijacion de las landas de Gascufia. En tanto
el litoral atlantico entre San Antonio y Bahia Blanca, sufre del problema de
las dunas moviles formandose una cadena de dunas , salvo en el caso de Mar
del Plata y Quequén .Menciona también los trabajos de fijacioén en el faro
Recalada en Bahia Blanca, llevados a cabo por el ingeniero Luiggi, sefialando
diferentes forma de encarar estas tareas.

Quequén contd con especificaciones en su contrato de adjudicacion,
dada la importancia que adquiria para la ereccion del puerto los trabajos de
fijacion de esta obra portuaria. Debido a que el estado omiti6 el declarar
de utilidad publica los terrenos necesarios para los trabajos de fijacion, los
mismos sufrieron un retraso respecto del momento de ejecucion del puerto.

El trabajo efectiia un recorrido sobre los avatares referentes a la
construccion del puerto, entre ellos que debido al retraso antes mencionado,
entre febrero y marzo de 1916 se desplazaron 1.500.000 de metros ctbicos de
arena, reduciéndose asi 10 hectéareas de la superficie destinada a fijar.
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Argentina de Puertos

Estas arenas posteriormente fueron llevadas hacia el mar, pero no
lo suficiente como para no estorbar la entrada del puerto. Y dice “a pesar de
ello su extraccion por el dragado importara una suma muy inferior al monto
de los beneficios que la creciente ha producido excavando la gran darsena
aguas debajo de la seccion cabotaje, y es con objeto de poder aprovechar esos
beneficios que se ha procurado por todos los medios que la tarea de fijacion de
médanos sea un hecho.”Finalmente se aprob¢ la fijacion de medanos mediante
el modelo patentado por el Superior Gobierno de la Nacion nro. 10.879
autorizandose una inversion de 37.000 pesos para la obra.

Entre otras de las tareas realizadas se procedi6 a aumentar el ancho
del cauce llevandolo de 100 a 300 metros.

Pese a que se habia observado que el alamo daba resultados
especialmente en zonas como Mackenna (Coérdoba) en la zona se trabajo con
el tamarisco debido a que en una primera etapa se intento proceder a la fijacion
del terreno con las dos especies, junto a una posterior utilizacion de pasto para
complementar la fijacion, y resultando de este fallido intento que el tamarisco
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era mas resistente, por lo tanto el menos afectado por las crecientes marinas.

El resultado final de estos emprendimientos era si bien no un absoluto
éxito, bastante alentador, pese al hecho de que los médanos aun continuaban
invadiendo parte de la zona fijada con tamariscos, En su evaluacion senala
que se debieron emprender tareas de proteccion consistentes en una defensa
de maderas duras y enrocamientos, prestando atencion a la continuidad de
las tareas de fijacion a fin de no perder la defensa Oeste de la construccion
portuaria.

Enlas observaciones finales arribase a la conclusion de que el tamarisco
es mas resistente teniendo en cuenta los lugares de su implantacion (sobre
la playa) y aconsejandose en consecuencia el uso de dlamos para zonas mas
alejadas de la playa, puesto que las brisas marinas tenian efectos perjudiciales
sobre sus hojas.

En sus consideraciones finales efectiia una serie de proposiciones ad
refermdum del Congreso, que son finalmente aprobadas:

Recomendar a los poderes publicos el prolijo estudio de la regién
medanosa de la Republica, investigando en cada caso cuales son los medios
mas adecuados su fijacion, teniendo presente la posible explotacion de las
mismas.

Declarar de utilidad publica la zona de dunas maritimas contiguas
a construcciones portuarias, y en general las medanosas o guadalosas que
afecten cualquier obra publica.

Obligar a los propietarios de dunas linderas con aquellos donde se
han ejecutado trabajos de fijacion con fines de utilidad publica a asegurar su
conservacion impidiendo asi que las arenas de sus terrenos invadan las zonas
ya defendidas.

Que los poderes publicos faciliten a los propietarios que deseen
fijar dunas las instrucciones y elementos indispensables para realizar su
consolidacion, en las condiciones en que actualmente el Ministerio de
Agricultura contribuye a los cultivos agricolas en general.

Claramente surge de este trabajo la importancia de las tareas de
fijacion y posteriormente la necesidad de dragado, tareas justificadas por la
importancia de la construccion emprendida que conectaria a la zona con el
mercado internacional, posibilitando la obtencion de multiples ganancias.

Posteriormente un informe del MOP de fecha presumible de 1932,
explica que el puerto de Quequén se encuentra ubicado en los 38° 41’ 55
de longitud O, y 38° 35’ de latitud sur en una playa de arena movediza que
desciende suavemente hacia un mar de fuerte oleaje cuyas rompientes se
producen muy préximas a la costa. Para esa fecha las labores de fijacion
de médanos en la margen derecha, habian proseguido en forma exitosa, se
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sefiala que si estas labores que continuaban bajo la administracion del MOP
no hubiesen seguido el mantenimiento de las profundidades del puerto habria
sido mas costoso, llevandose hasta el momento fijado definitivamente mas de
50 hs. De médanos vivos y donde “hay toda clase de pastos y plantaciones
importantisimas de tamariscos y dlamos y otras esencias”. Respecto a las tareas
de dragado llevadas a cabo sefiala que la empresa no habia podido cumplir con
la profundidades junto a ello la gran crecida del rio Quequen en 1915 las
mismas se redujeron notablemente, pero luego las labores del MOP en 1923
y 1924 habian conseguido llevar la profundidad de ingreso en 23 a 24 pies
formando con el material un terraplén aguas arriba del muelle de ultramar de
20-000 metros cuadrados.

En este mismo informe se pueden apreciar ciertos datos que dan una
imagen de laimportancia que el puerto de Quequen representaba para la salida de
la produccion regional, ya que su zona de influencia “comprende integramente
los partidos de Loberia, Necochea y Tandil y parte de los partidos de Balcarce,
Ayacucho, Rauch, Azul, Olavarria, Gonzalez Chavez, Juarez, y Tres Arroyos,”
abarcando una superficie de 75. 874 km cuadrados. Con una poblacion para esa
fecha de 187.856 habitantes. Pese a la concurrencia de dos lineas férreas, sin
embargo la existencia de otros ramales que desviaban la produccion hacia otros
puertos, especialmente hacia la zona del puerto de Bahia Blanca, constituia un
problema que fue posteriormente analizado por Ortiz, en un detallado informe
sobre los problemas técnicos del puerto Quequen. A cambio la relevancia del
transporte terrestre fue evidente , los caminos unian las regiones de Mar del
Plata — Pieres- Quequen; Balcarce — Quequen; Tandil- Loberia- Quequen ;
Tandil- La Dulce — Quequén ;Judrez- La Dulce — Quequen y Tres Arroyos
—Energia — Quequén. Las cifras del movimiento portuario entre 1921y 1932
(informe) permiten tener una idea acaba de su importancia:

Afio Importacion Exportacion Movimiento total

Interior Exterior Total Interior Exterior Total

1921 2100 0 2100 7361 0 7361 9461
1922 4401 0 4401 16484 0 16484 20885
1923 5706 0 5706 21921 0 21921 27627
1924 5722 0 5722 30311 0 30311 36033
1925 9744 0 9744 38516 1398 39914 49658
1926 12140 882 13022 33592 7045 40637 53659
1927 14344 835 15179 55939 13835 69774 84953
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1928 14122 1600 15722 41186 3278 44464 60186

1929 15140 0 15140 30192 75300 105492 120632
1930 10350 1700 12050 12181 159866 172047 184097
1931 11751 0 11751 8628 317516 326144 337895
1932 15375 0 15375 9503 358555 368058 383433

Nota: 1921/1924 la exportacion al exterior no se hacia directamente .Los
valores son expresados en toneladas.
Fuente Inspeccion General de Navegacion y puertos maritimos

Volviendo al congreso de ingenieros y al trabajo presentado por
Beltrami, en el queda establecido que la Direccion general de Obras Publicas
concede una gran importancia a las labores de ejecucion de las escolleras,
debido a que aunque la comision técnica llamada para efectuar el relevamiento
de la region trabajo solo cuatro meses por lo cual no habia recabado datos
concluyentes referidos a las condiciones que afectaban a la costa maritima,
es decir, corrientes alturas de las olas y efectos de los grandes temporales, se
podia afirmar en primera instancia que era una region afectada por fuertes
temporales y donde los fuertes vientos eran casi constantes. En el contrato de
adjudicacion uno de los items a efectuar fue precisamente el terraplenaniento
general a la cota (+ 500) de los terrenos a ganar al mar.

Seglin consta en el informa , el régimen de playa que se habia
estudiado era sumamente variable y movediza, constituida por arena fina
que era arrojada a la costa creando numerosos monticulos afectando la zona
entre el mar y la barranca al norte de Punta Mogotes, en tanto hacia el sur
se formaban verdaderos médanos constituidos por arena fina y movediza. En
tanto los aterramientos producidos por el mar determinaban a todo lo largo
de la costa, un corddn litoral que después de un temporal podia ser del doble
o desaparecer por completo. Entre ese cordon y la playa quedaba un canal
mas o menos profundo mantenido las corrientes costeras originadas por los
movimientos marinos.

Es interesante los sefialado sobre las posibilidades de aterramientos
en la costa, segin dice “Si se tiene en cuenta que las olas del largo producen
efectos mecanicos de arrastre sobre el fondo hasta la profundidad de 30 mts.
Efectos que son conocidos con el nombre de flujos de fondo y que son tanto
o mas notables cuanto mas abiertas son las costas, puede asegurarse que en la
playa estudiada, dada lugar siempre a fuertes aterramientos, tanto mas que la
intensidad de los vientos que originan las olas de largo en esta costa, es siempre
muy superior a los 6 Km. Por hora, que como es sabido es la velocidad maxima
para la cual se admite que no se hacen sentir los efectos de las olas sobre el
fondo.” Se intentaron cambios en la ubicacion de la escollera Norte, a fin de
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superar este problema, pero debido a que el estado no admitié los cambios,
que incluian la posibilidad de llevar la profundidad natural del puerto a 40 pies
en vez de los 30 autorizados, es mas se sostiene que en las obras realizadas
se han producido los aterramientos previsibles de acuerdo a la teoria , siendo
mayores los aterramientos producidos en las playas del sur de la escollera
sud.Finalmente se tenia la esperanza que la alteracion profunda que sufriria
el régimen de playa como consecuencia de la construccion de la escollera
principal seria favorable a que no se produjeran dichos aterramientos en la
boca del puerto, considerando que el morro pasaria a sustituir a la altura del
Cabo Corrientes que se encontraria asi transportado 1400 mts. Mar adentro.

Como se observa en el informe de obras del ingeniero Beltrami, los
problemas ocasionados por la construccion del puerto en aguas de arenas
movedizas era una preocupacion técnica sujeta a debate constante, debido
a la importancia de las obras que se debian efectuar, a las posibilidades de
ampliacion futuras y a que se debia tener en cuenta no solo el aspecto netamente
portuario y pesquero del mencionado puerto sino también el desarrollo de la
ciudad ligado al balneario. Aunque en este informe no se hace mencion a las
tareas de fijacion de medanos, en el libro de la empresa figura una foto donde
se muestran la plantacion de tamariscos para fijar la playa.

PLANTACION DE TAMARISCOS PARA FUAR LA PLAYA
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Actualmente, en lo que corresponde a los terrenos de la reserva natural
del Puerto se puede observar una linea casi continua de estos tamariscos que
resistieron al paso del tiempo y de las politicas de la ciudad.

El informe antes aludido del MOP toma casi las mismas palabras
para describir tiempo después el régimen de playa, con un agregado, segtin el
mismo los vecinos informan que las playas entre las barrancas han ampliado
su extension, por efecto de los aterramientos naturales producidos por el mar.

En este informe podemos apreciar también la magnitud de las tareas
de dragado realizadas:

Afio m3. Extraidos.
1917 15.773

1918 19.269

91 e

1920 20.704

92 e

1922 46.810

1923 e

1924 99.609

1925 1.075.674
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Argentina de Puertos

1926 e
1927 117.635
1928 47.965
1929 45.875
1932 3.060

Fuente: Inspeccion General de navegacion y puertos maritimos.
(Inspeccion de explotacion)

Si bien estas cifras dan una idea de la necesidad de realizar en forma
periddica las labores de dragado, estas se encuentran plenamente justificadas
al analizar el movimiento portuario en toneladas:

Fuente: informe del MOP. (1932)

De el surge que el tonelaje se duplico entre 1922(fecha de finalizacion
de las obras) y 1932 (fecha del informe) teniendo en cuenta el salto en tonelaje
cuando en 1925 se habilita el comercio de ultramar.

Ya en ese momento existen dos muelles de empresas cereales privadas,
una correspondiente a la firma Bunge y Born y la otra a Louis Dreyfus, desde
los cuales se embarca directo al barco los cereales a granel.

Y un detalle no menor a apreciar es el movimiento de pescado
transportado a Buenos Aires, que prefigura la posterior importancia de este
rubro, que actualmente es el principal:
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Afios Pescado en tns.

1926 15.525
1927 14.757
1928 14.662
1929 14.812
1930 12.774
1931 9.698
1932 12.016

Fuente. Informe del MOP. (1932)

Grandes eran las expectativas puestas en este puerto, cuando en 1938
en el Boletin de Obras Publicas se escribi6 un articulo sobre las posibilidades
de Mar del Plata de convertirse en el gran Puerto Ultramarino del pais. Se
senala alli, que en conjuncion con las obras terrestres destinadas a facilitar el
acceso al puerto, entre ellas la pavimentacion con adoquines de la calle 12 de
Octubre y el entubamiento del arroyo del Barco, y la creacion de un servicio
especial del Ferrocarril del Sur, Mar del Plata dispondria de un complejo
portuario que la convertiria en el puerto maximo de entrada y salida del pais.

Finalmente, El ingeniero Ortiz efectia un relevamiento de las
condiciones del comercio maritimo en el afio 1943. Cabe destacar que este
articulo fue realizado en una fecha en la cual los rastros de la segunda guerra
mundial habian alterado el abastecimiento y los precios internacionales del
cereal, por ello se entiende la afirmacion vertida por el autor respecto los bajos
precios del cereal, los cuales afectaban el comercio en los puertos de Mar del
Plata, Quequén y Bahia Blanca. Por otra parte sefala las ventajas naturales
de estos puertos que disponen de una inmediata salida al mar abierto, sin los
problemas que aquejan al puerto de Buenos Aires.

En su andlisis del puerto de Quequen, en 1943 , Ortiz sefiala
nuevamente que el problema de la barra del ingreso al puerto se encuentra
afectada por el efecto combinado del oleaje y de las corrientes las cuales tienden
a invadir el canal de acceso reduciendo la profundidad del acceso, ampliando
lo sefialado por el informe del MOP , dice *“ Durante los afios de 19234,1924 y
1925 empleando dragas de los tipos 206-C 208 —C y 211 C logra alcanzarse
la profundidad de 23 pies = 7 mt “ Pero es desde que se inicia la exportacion
de cereales en 1929, cuando los problemas que aquejan al puerto adquieren
su real dimension.

Este trabajo es sumamente interesante por el recorrido que propone
de la problematica que afecta a las construcciones sobre playas de arenas
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moviles, estudiada en distintos Congresos Maritimos.

El primer estudio de caso se dio en 1889 referido al Puerto de Libau,
posteriormente en Londres se establece que “las dragas aspirantes se adaptan
perfectamente al trabajo en mar agitado, siendo conveniente para aumentar
la duracién de los periodos generalmente breves de excavacion, munir a sus
elindas de dispositivos telescopicos y de juntas elasticas con el casco” (Ortiz,
p.11).Es sin embargo en 1935 cuando estas cuestiones fueron ampliamente
debatidas, recibiendo aportes de diferentes lugares del mundo entre ellos de
Argentina con la exposicion del ing. Erramuspe.

De este congreso surgieron las conclusiones respecto a que las
obras exteriores debian estar exentas de cambios bruscos de direccion, que
debian prolongarse hasta la linea neutra o mas alld y si se trataba de molos
terminarlos con un elemento sensiblemente paralelo a la direccion de las
corrientes principales.

Otra cuestion referida al mantenimiento de las condiciones de llegada
lo constituia la importancia del dragado que en términos relativos, era solo de
medio millon de metros cubicos, que en comparacion con lo que se insumia en
otros puertos mencionando entre otros en primera instancia el puerto de Bahia
Blanca con una cifra similar y los puertos de Dunkerque y San Antonio en
Chile, donde se dragaban hasta un millén y medio de metros ctbicos, la cifra
antes mencionada no era una cantidad significativa. Aun con una draga en
forma continua, el problema del ingreso y salida a puerto no quedaria resuelto
ya que el problema se hallaba en la orientacion de la boca la que los exponia
a la marejada de través y al inestable oleaje dentro del puerto.

La solucion para los problemas que soportaba el puerto de Quequén
era a juicio del Ing. Ortiz la prolongacion de la escollera Oeste* hasta que su
morro alcanzara la linea neutra, lo que facilitaria la excavacion de la barra,
que al realizarse bajo abrigo podria realizarse durante mas dias del afio

Como reflexion final el ingeniero Ortiz abrigaba la esperanza de que
se utilizaran los elementos disponibles de la Universidad de la Plata, a fin
de crear un laboratorio de hidraulica experimental necesario para subsanar
problemas que se intentaban siempre resolver al pie de las obras.

4 Segun este mismo articulo este error en la longitud de la escollera estuvo dado por que el estado no
aporto la necesaria cantidad de dinero para su construccion con lo cual la empresa extranjera debi6
ejecutar la obra en base a los montos aportados. Posteriormente con la licitacion de Mar del Plata cuyo
tipo de emplazamiento es igual, esto se corrigié por lo cual mientras la escolera de Quequen es de 872
metros la de Mar del Plata es de 2750 metros.
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Conclusiones:

La historia de la construccidon de los puertos en nuestro pais debe
ser analizada desde diversas dimensiones, ya que partiendo de sitios
donde empresarios visionarios o pioneros buscando ampliar sus ganancias
crearon muelles de abrigo, utilizando las ventajas naturales de determinadas
regiones, dieron paso a crecimientos en estos espacios contribuyendo a su
transformacion en estrecha relacion con sus hinterlands, surgiendo asi
ciudades que necesitaban ampliar las capacidades portuarias en consonancia
con el momento de expansion que atravesaba esta zona.

El Estado interviene, proporcionando los medios técnicos para la
prosecucion de estos objetivos, aportando el dinero y a los expertos que debian
efectuar estudios a fin de observar la factibilidad de creacion de puertos.

Los ingenieros delegados se encontraban ampliamente capacitados
para realizar los estudios de medicion de mareas, profundidades, y demas
observaciones relativas a los emplazamientos de puertos, y ademas
se encontraban al tanto de las problematicas que podrian afectar a los
emplazamientos elegidos y de las soluciones que se utilizaban en Europa.

A través de este trabajo, se ha podido observar que pese a la premura
en la realizacion de los estudios previos a la construccion de los puertos de
Mar del Plata y Quequén, existia un acabado conocimiento de las labores
necesarias para que los puertos pudieran funcionar efectivamente.

Dado que ambos puertos constituian experiencias pioneras en este
tipo de construccion en nuestro litoral maritimo, ya que se erigieron sobre
arenas moviles (especialmente Quequen) las escolleras constituian un punto
clave en su construccion, su orientacion y largo fueron temas de debate,
como también la importancia de la fijaciéon de medanos, vinculado esto a los
aterramientos en la boca del puerto, labor tanto mas importante en Quequen,
donde se combinaba la accion del viento , el mar y la desembocadura del rio.

La importancia del dragado es otro punto que no era discutible,
pero teniendo en cuenta los valores que se movilizaban via portuaria, y las
esperanzas de un incremento en el trafico no solo de mercancias sino también
de pasajeros, se hallaba ampliamente justificado, y era desde el inicio una
condicidn que los técnicos habian observado.

Un dato no menor y que siempre estuvo presente en las construcciones
era la posibilidad de ampliar las profundidades de 30 a 40 pies debido a
que los avances en las capacidades de bodega eran hechos empiricamente
comprobables, y en esto también los técnicos procedieron a hacer observaciones
a las obras, pero en esto el Estado cumplié un papel negativo al cenirse aun
presupuesto del cual no se salio.
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La participacion de nuestros ingenieros en congresos internacionales
les proporcionaba el conocimiento de los avances técnicos portuarios
mundiales, convirtiéndolos en eficaces observadores de los problemas de
construccion, pudiendo de esta manera efectuar observaciones pertinentes y
presentar soluciones que, si se hubieran tenido en cuenta, hubieran aliviado a
los problemas del presente.
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Capitulo 5

Puertos, Pesca y Sociedad
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La Recuperada. Primeros pasos en la experiencia de autogestion de
trabajadores/as del procesamiento pesquero.

Lic. Maria Luciana Nogueira
Pertenencia: RedeP - EHPQ

A veces los cambios llegan rapido y casi sin avisar; y asi como de
pronto una oruga pasa a ser una mariposa, una empresa pesquera en quiebra
se transforma en una cooperativa de trabajadores y una fabrica pesquera
recuperada.

Esto sucedio en la ciudad de Necochea sobre el mes de diciembre
del 2010, hace apenas 11 meses, cuando un grupo de trabajadores planto
la semilla del trabajo autogestionado en el suelo de una industria dedicada
al procesamiento de pescado para diferentes destinos como mercancia. Esa
semilla crecid y hoy se llama “La Recuperada”.

I - “Queremos trabajar. El trabajo da dignidad, salud, proyectos,
educacion, cultura y esperanza para un futuro mejor para nuestros hijos. No
nos quiten esa posibilidad. Queremos trabajo digno. Basta de cuentos.” !

Hasta noviembre de 2010 la Planta Industrial Pesquera funcionaba
con 27 trabajadores efectivos y varias decenas mas de trabajadores eventuales
que eran contratados de forma temporaria. Algunos fileteros, otros peones,
envasadoras, capataces y administrativos. Los propietarios de la planta
procesadora concurrian diariamente también.

Entre los trabajadores existian categorias, una de las divisiones se
encontraba entre los fileteros y los peones. Los primeros eran en su totalidad

1 Los subtitulos corresponden a los graffitis que los trabajadores pintaron en la planta a lo largo de su
proceso de lucha.
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efectivos, cobraban a razon de los kilos trabajados y cumplian un horario fijo
de ocho horas. Los peones, en cambio, cobraban por hora de trabajo y no
tenian horario fijo, debiendo cumplir extensas jornadas de hasta mas de doce
horas. Si no lo hacian, a excepcion de dos o tres que eran efectivos, el resto
corria el riesgo de ser despedido al dia siguiente. El descanso de los fileteros
comenzaba al finalizar los quince minutos de descanso de los peones.

La materia prima de la fabrica eran cajones de lenguados y rayas, los
cuales se compraban a lanchas amarillas en Puerto Quequén. Una vez que los
peones ingresaban la mercaderia, la misma era procesada por los fileteros,
envasada por las envasadoras y exportada a Estados Unidos, Suiza y Espaiia
en su mayoria, bajo la supervision de los capataces y las camaras dispuestas
en la planta. Los trabajadores cobraban por quincena, y en los tltimos meses
el pago se venia atrasando.

El vinculo entre los trabajadores y la patronal se caracterizaba por una
escasa comunicacion y espacios de trabajo no compartidos (los propietarios
tenian sus oficinas en la planta alta de la fabrica mientras los trabajadores se
ubicaban en la planta baja). Al llegar a Industrial Pesquera, los propietarios
estacionaban sus vehiculos en la vereda, los trabajadores podian estacionar a
la vuelta de la planta.

Desde hace afios los propietarios mencionaban esporadicamente la
posibilidad del cierre de la empresa, cuya causa seria la falta de rentabilidad
de la industria. Sin embargo, a excepcion del afio 2002 en el que la fabrica
estuvo cerrada por un lapso de seis meses aproximadamente, la planta venia
funcionando regularmente.

Entre noviembre y diciembre se produjo un detenimiento progresivo del
movimiento de la fabrica. La produccion comenzé a acabarse y no ingresaba
nueva materia prima para trabajar. Los propietarios aducian que en el puerto no
se les vendia pescado y ofrecieron a los trabajadores tomarse unas vacaciones
sin sueldo. Si bien era una costumbre en Industrial Pesquera que en diciembre
hubiera poco trabajo —o incluso que la fabrica permanezca inactiva o cerrada
por dias o semanas-, en esta oportunidad se planted la opcion a los trabajadores
de no concurrir a la planta mientras que la misma permaneceria abierta. Solo
dos o tres hicieron uso de esta “licencia” y el resto continu6 yendo a trabajar
como todos los dias aunque por falta de materia prima no hubiera tareas para
realizar, “a cumplir horario” con la ropa de trabajo. En el mes de diciembre
los trabajadores recibieron cuatrocientos pesos a cuenta de la deuda de los
salarios.

Los primeros dias de enero los trabajadores solicitaron que se les
pagara una parte de los sueldos atrasados o en su defecto se les otorgaran
ordenes de compra para mercaderia. El trabajo en la planta continuaba inactivo,
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los propietarios respondieron con una suma de un poco mas de dos mil pesos,
la cual fue repartida equitativamente entre los trabajadores. Le correspondieron
ciento veinte pesos a cada uno.

El primer quiebre del cambio continu6 a este hecho, ya que ante
esto uno de los trabajadores tuvo una idea y la compartié con uno de sus
compaieros: asociarse y utilizar ese dinero para comprar pescado, procesarlo
y salir a venderlo a la calle. De este modo, con la venta podrian aumentar lo
ganado y a su vez conservar un resto para volver a comprar pescado. Asociarse
en el trabajo y asociarse en el capital, de forma tal que el primer fondo comun
fuera producto de la suma del capital de cada uno y el segundo fondo comun
producto del trabajo compartido generado a través de la materia prima obtenida
con ese capital inicial. Las ganancias luego serian el fruto de su propio trabajo
-procesamiento y venta de pescado-. Comunicaron el proyecto al resto de sus
compaiieros de trabajo. Dos de ellos se sumaron al grupo, el resto los ignor6 y
algunos se les rieron.

II - “Ustedes compran campos, nosotros pasamos hambre. Sr.
Intendente no permita el cierre de Industrial Pesquera. Sin trabajo no
hay futuro.”

El grupo autogestivo comenzo a funcionar casi diariamente, cada
vez que conseguian pescado del puerto, suméndose en algunas oportunidades
otros trabajadores que fileteaban y cortaban el pescado. También empezaron
a quemar gomas frente a la planta buscando visibilizar el detenimiento de la
actividad laboral, junto con el Sindicato de la Alimentacion que comenzo a
hacerse presente en Industrial Pesquera a raiz de la conflictiva iniciada.

El segundo quiebre fue en los inicios del mes de febrero, cuando
una mafana los trabajadores llegaron a la planta a horario y encontraron la
puerta cerrada. Algunos fueron de inmediato hasta la esquina, donde se
encontraba el sereno de la fabrica de hielo en escamas que pertenece a los
mismos propietarios de la planta Industrial pesquera, quien tenia 6rdenes de no
abrir la puerta. Al cabo de un rato, uno de los propietarios concurri6 a la planta
y les dio la llave a los trabajadores, que habian extendido la quema de gomas
y la manifestacion hasta la esquina.

A raiz de esta nueva situacion algunos trabajadores del grupo
autogestivo decidieron hacer guardias en la fabrica para preservar su lugar de
trabajo, pasando la noche en la planta, continuando con el procesamiento y
venta de pescado e implementando también un servicio de lavadero de autos.
Los propietarios seguian concurriendo diariamente, de a poco admitian que ya
no tenian capital para reactivar la empresa ni para pagar los sueldos atrasados
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y que la situacién de endeudamiento era grave.

III - “Sres. funcionarios no permitan el cierre de esta fuente de trabajo.
No nos condenen a la desocupacion. Continuidad laboral “ya”. Créditos
bicentenario “ya” para evitar el cierre de nuestra fuente de trabajo...”

El tercer quiebre sucedid casi simultineamente, cuando en las
primeras semanas de febrero los propietarios solicitaron la asistencia financiera
estatal: créditos y subsidios del Fondo de Financiamiento del Bicentenario y del
Programa de Recuperacion Productiva (REPRO). Tanto los propietarios como
algunos funcionarios politicos de la ciudad iniciaron las gestiones presentando
la documentacion requerida los organismos especificos, solicitando alrededor
de cuatro millones de pesos. El resultado fue la negativa a la incorporacion a
los programas y a los créditos, con lo cual las expectativas de recuperacion
de la empresa por parte de los propietarios se diluyeron. Los trabajadores
comenzaban a nombrarse como desocupados.

IV - “Con o sin patrones seguiremos trabajando: Basta de
chupasangre obrera.”

Unos dias después de que los trabajadores recibieran la noticia de la
negativa del subsidio estatal a la empresa, tuvieron una reunion con el Sindicato
de la Alimentacion. En ella se plante6 a los trabajadores la posibilidad de
conformar una cooperativa de trabajo que funcionara en la planta, iniciando
las gestiones desde lo juridico-institucional en vistas de obtener un marco
legal y una continuidad y proyeccion laboral a lo que el grupo autogestivo de
trabajadores ya habia empezado a materializar.

La respuesta a la propuesta no tuvo consenso entre los trabajadores.
La mayoria opto6 por la negativa, algunos ya habian tenido malas experiencias
de precarizacion laboral en las llamadas “cooperativas truchas”, otros no
consideraban la posibilidad de trabajar sin patrén y preferian una posible
indemnizacion. Tres integrantes del grupo autogestivo que ya estaba
funcionando junto a tres trabajadores mas decidieron llevar adelante la
cooperativa. De los seis, cuatro de ellos eran trabajadores efectivos de Industrial
Pesquera -dos fileteros, una filetera y un peon- y los otros dos habian sido
trabajadores temporarios en la planta, desempenandose como peones.

El cuatro quiebre del proceso fue esta decision dividida entre los
trabajadores, luego de la cual el grupo mayoritario dejo de concurrir a la fabrica
definitivamente mientras que el nuevo grupo autogestivo continu6 yendo a
trabajar diariamente y manteniendo las guardias nocturnas.
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V - “La Recuperada. Cooperativa Industria Pesquera. Por trabajo digno.
Ningun pais puede realizarse sin la participacion de los trabajadores.”

Durante los meses de marzo y abril, el grupo autogestivo de
trabajadores junto al Sindicato de la Alimentacion comenzaron las gestiones de
presentacion de documentacion a las instancias correspondientes (el Juzgado
Civil y Comercial y el Instituto Nacional de Asociativismo y Economia Social
—INAES-).

Algunos trabajadores de las otras fabricas pesqueras de la ciudad,
Engraulis e Incop, concurrian a la planta a apoyar al grupo autogestivo, asi
como también lo hacia el Sindicato de la Alimentacion, el colectivo Cruz del
Sur (agrupacion que integra el Frente Popular Dario Santillan) y estudiantes
y docentes de la carrera terciaria de Trabajo Social. También se acercaron
a la planta funcionarios politicos, investigadores, docentes, estudiantes y la
comunidad en general.

Los trabajadores ya vendian pescado en la planta y también lo
repartian a domicilio; ademas comenzaron a hacer pefias como forma de
financiamiento y de socializacion de su problematica laboral con la comunidad.
A medida que transcurrian las semanas los clientes iban aumentando, el fondo
comun crecia lentamente y las gestiones avanzaban.

El quinto quiebre acontecio entre los tltimos dias de abril y los
primeros dias de mayo y tuvo dos marcas desde lo juridico-institucional. La
primera fue la audiencia con el Juez Balbi del Juzgado Civil y Comercial quien
otorgd el aval para la conformacion de la cooperativa de trabajo y estableci la
utilizacion de la planta Industrial Pesquera sin cargo por el lapso de un afio para
los trabajadores que la integren, pasado ese tiempo abonarian un alquiler por
las instalaciones. La segunda marca fue la aprobacion del Concejo Deliberante
de un decreto solicitando a las camaras legislativas de la Provincia que se
considere a la planta Industrial Pesquera de “Utilidad publica, interés general
y sujeto de expropiacion de los inmuebles y bienes muebles”.

Tanto en la mafiana del dia de la audiencia como por la tarde y
noche de la jornada de la sesion del Concejo deliberante, los trabajadores
fueron acompafiados por organizaciones y la comunidad mientras esperaban
y escuchaban las decisiones de las autoridades juridicas y legislativas, en
un clima de festejo y alegria colectiva. El nombre formal elegido para la
cooperativa fue “Cooperativa de Industria Pesquera y Alimenticia”, nombrada
por los trabajadores como “La Recuperada”.

Una tercera marca en este momento del proceso acontecid luego
de unas semanas, cuando los propietarios dejaron de concurrir a la planta
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definitivamente ante la demanda de los trabajadores de La Recuperada. Esta
decision fue llevada a cabo durante una jornada laboral en la planta, en la que
uno de los trabajadores le pidi6 a una de las propietarias que se retire, cerrando
el porton de la fabrica una vez que la propietaria se encontraba afuera.

VI — “Y el pescado sin vender... ;Qué pasa con la pesca en Necochea y
Quequén?”

Ya avanzado el camino de las gestiones en lo juridico y lo
institucional, los trabajadores continuaron fortaleciendo el grupo de trabajo, la
organizacion laboral, la produccion y distribucion de la mercaderia.

Comenzaron a hacer asambleas fijas todos los viernes, junto
a integrantes del Sindicato de la alimentacion, el colectivo Cruz del sur y
estudiantes y docentes de la carrera de Trabajo Social. En ellas se abordaban
cuestiones referidas a la organizacion de las actividades laborales, los horarios
de trabajo, distribucion de espacios en la planta, planificacion del circuito
productivo y de venta, organizacion de pefas y eventos, difusion, trabajo
cooperativo, gestiones legales, entre otros temas. Con el tiempo los trabajadores
comenzaron a implementar ademas sus propias asambleas.

Una caracteristica organizativa de la cooperativa desde sus inicios
fue consideracion igualitaria de los trabajadores: no habia peones y fileteros,
los que sabian filetear les ensefiaron al resto y de esta forma todos podian
ocuparse de la compra, descarga, procesamiento, venta, y envio a domicilio
del pescado.

Entre mayo y junio se incorporaron tres trabajadores mas a la
cooperativa, dos de ellos habian sido trabajadores temporarios (un peodn y una
envasadora) en Industrial Pesquera y ademés poseen vinculos de filiacion con
dos trabajadores del grupo autogestivo originario, el tercero forma parte el
Colectivo Cruz del Sur y fue invitado por los trabajadores de la cooperativa
a integrar el proyecto a raiz del vinculo que se habia generado entre la
organizacion y los trabajadores durante la problematica laboral.

A partir de junio La Recuperada quedo constituida por nueve miembros
que se mantienen hasta la actualidad.

Los trabajadores realizaron el Acta Constitutiva de la cooperativa y se
envio junto con el resto de la documentacion requerida al INAES para solicitar
su reconocimiento y matricula, gestion que aun esta en proceso. A su vez,
les fue otorgado un subsidio municipal de seiscientos pesos por mes a cada
trabajador por un lapso de seis meses.

Sin embargo, allanado en parte este camino surgieron nuevas
dificultades vinculadas a la comercializacion de pescado en Puerto Quequén.
Muchos de los propietarios de las lanchas amarillas se negaban a venderles
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pescado a los trabajadores, por lo que no conseguian materia prima. El sexto
quiebre ocurrid luego de algunas semanas en las que la cooperativa dispuso
de escasa mercaderia para trabajar, mientras desde la planta se veia que el
pescado era vendido a Mar del Plata u otros destinos. Al no modificarse la
situacion ni tener respuesta desde el Consorcio de Gestion de Puerto Quequén,
los trabajadores iniciaron una nueva manifestacion en la entrada de Puerto
Quequén, frente a La Recuperada.

Los funcionarios del Consorcio de Gestion de Puerto Quequén
otorgaron luego una reunion junto con La Recuperada y los propietarios de
las lanchas amarillas, en la que se acord6 de palabra la venta de pescado sin
restricciones a la Cooperativa Industria Pesquera. Actualmente los trabajadores
continuan teniendo dificultades para comprar materia prima.

Ante esta problematica que ya no se identificaba como particular a
la Cooperativa sino como general en cuanto a la actividad portuaria-pesquera
de Puerto Quequén, el “grupo de los viernes” comenzo6 a planificar un proyecto
artistico de visibilizacion y concientizacion social de la situacion de la pesca,
junto con artistas de la ciudad que fueron suméandose a la propuesta. Luego
de instancias de debate y definiciones conjuntas se acordd que la actividad
consistiria en una muestra artistico-multimedial de fotos, audiovisuales,
imagenes y una linea de tiempo desde los afios 70 hasta la actualidad. Las
producciones buscarian plasmar el proceso de la industria pesquera en
Necochea en este ultimo periodo historico.

Los productos finales elaborados fueron: fotos de fabricas
actualmente abandonadas o destruidas junto a imagenes de las mismas fabricas
en funcionamiento treinta o cuarenta afios atras, dos audiovisuales —uno sobre
La Recuperada y otro sobre la situacion de la pesca en Necochea-, una linea
de tiempo que marcaba los cierres de las fabricas pesqueras en las ultimas
décadas, un poster que graficaba 3.000 puestos de trabajo perdidos a lo largo de
los afios correspondientes al cierre de cada fabrica y una instalacion realizada
con un televisor y un Dvd dispuestos entre botas de trabajado de los obreros
de la pesca que mostraba el cierre y la posibilidad de reapertura frustrada
repetidamente afo tras afio de una fabrica pesquera de la ciudad (Huemul).

La muestra se realizd en septiembre en La Recuperada con
participacion de la comunidad, que manifestdé preocupacion por la caida del
sector pesquero en la ciudad. Su titulo fue: Muestra Multimedial: “Y el pescado
sin vender... ;Qué pasa con la pesca en Necochea y Quequén?”

VII - “Por trabajo digno y sin patron”.
La Cooperativa de trabajadores Industria Pesquera continia en
actividad. Los trabajadores actualmente realizan las gestiones de forma

- 369 -



autébnoma, tanto a nivel municipal como provincial. El marco de los procesos
de toma de decisiones es democratico-participativo, demostrando un profundo
sentimiento de pertenencia de los trabajadores hacia su lugar y fuente de
trabajo, La Recuperada, y fuertes lazos de solidaridad entre compafieros.
Todos filetean cuando entra pescado a la fabrica, y para la venta se organizan
por turnos manteniendo la planta abierta durante la mafana, la tarde y la
noche. En las asambleas se planifican las acciones de difusion, fijacion de
precios, distribucion de tareas, encargados de areas, labores administrativos,
concurrencia a organismos estatales, eventos de financiamiento, etc. Las
ganancias, como en los inicios, se reparten equitativamente.

La perspectiva de la Cooperativa es ampliar los mercados para vender
su produccion a gran escala (mayorista), generando nuevos puestos de trabajo
en la planta hasta llegar a funcionar en su capacidad maxima —alrededor de 60
trabajadores-. A su vez, continuar con acciones por la recuperacion del sector
pesquero en Necochea es otra de las proyecciones de los trabajadores.

A partir de esta experiencia reciente que muestra los inicios de un
proceso autogestivo surgen algunos interrogantes, para empezar: ;Qué procesos
subjetivos y vinculares operan en los trabajadores para tomar la decision de
la autogestion? ;Cudles en aquellos trabajadores que abandonaron la lucha y
cuéles en los propietarios? ;Cuales son las valoraciones y representaciones
de los distintos actores de la comunidad necochense-quequenense sobre La
Recuperada?
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La comercializacion primaria de la pesca costera marplatense (1880—
1980.)
José Mateo'

iLa hora que es... y el pescado sin vender...!

La pesca dentro de una comunidad representa tanto una forma
de alimentaciéon como una actividad productiva y un modo de vida. Como
ocurre con otras actividades economicas, solo parte de la comunidad dedica el
grueso de su calendario laboral a pescar. El pescador especializado aporta sus
capturas a la alimentacion de la sociedad que integra y mediante alguna forma
de intercambio se procura el resto de aquello que requiere su subsistencia. El
intercambio en la pesca, no obstante, esta sujeto a una serie de singularidades
provenientes de la naturaleza del producto, entre ellas (Mateo 2002c):

Que éste se extrae de un medio sobre el cual es dificultoso ejercer
derechos de propiedad o jurisdiccion.

Que el pescado comienza su proceso de descomposicion apenas es
extraido de su medio natural.

Que la produccion o captura es muy dependiente de la demanda
(generalmente ineldstica) dado lo costoso o complejo mantenimiento en
condiciones saludables para el consumo.

El fruto de la pesca es un producto natural y perecedero que

frecuentemente sera consumido a buena distancia del sitio de su captura. Para
obtenerlo hay que lidiar con la naturaleza como un cazador o un recolector

1 UNMdP/CONICET-MACN-Estacién Hidrobiolégica Puerto Quequén
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(es decir como una cosecha sin siembra, o una faena sin cria si se prefiere) y
los fenémenos naturales no son facilmente regulables. Dado que el pescado
comienza a inficionar al poco tiempo de ser extraido de su medio natural,
requiere un cuidado que se inicia en el momento mismo de la extraccion y
sigue hasta el arribo a puerto. Continda en el proceso de realizacion primaria,
en el transporte y en los puestos de venta o industrializacion.

El tiempo es un factor negativo que contribuye a la permanente
desvalorizacion del producto y se presta a la especulacion por la presion que
ejercen los compradores sobre los precios, en atencion al tiempo transcurrido
desde la captura. Sin embargo, el comprador y el vendedor deben evaluar el
momento justo de la realizacion ya que el primero también tiene que contar con
un producto de calidad que ofrecer a sus clientes. Tendra importancia entonces
la capacidad de conserva en camara frigorifica del comprador y las capturas de
jornadas anteriores.

Estas cuestiones llevan a que el pescador sume a las incertidumbres
propias de una actividad con riesgo de vida —y a sus incumbencias como
productor— otras propias de la situacion de intercambio. El pescador —en
principio— afronta la realizacion primaria de su trabajo en una posicion de
supina debilidad que lo hace extremadamente dependiente de la intermediacion.
Esta debilidad suele ser promotora de ciertas respuestas institucionalizadas o
culturales como cooperativas, asociaciones, coaliciones, pandillas etc. (Alegret
1999, Oliver—Sanchez 1992).

La pesca comercial maritima en Argentina, para instalarse de forma
regular y continuada, tuvo no sélo que vencer estas dificultades sino ademas que
constituir un ntcleo de pescadores permanentes donde nos los habia. Para ello
fue preciso que se generara el incentivo local para atraerlos y posteriormente
que los pescadores pasaran de la venta directa —al pie de la barca en la playa
y en verano— a alcanzar el mercado por antonomasia: la ciudad de Buenos
Aires.

En este proceso el pescador debid evaluar la situaciéon de mercado,
ejercer la conduccion de las operaciones y asumir los riesgos de tal empresa,
lo que le vali¢ lidiar con comisionistas, consignatarios y otros proveedores
de servicios (ferrocarril, hielo, combustible, etc.). El resultado de su gestion
influy6 en el éxito o fracaso de la empresa pesquera.

En el presente trabajo pretendo desarrollar el proceso descrito para la
actividad pesquera marplatense desde su instauracion hacia finales del siglo XIX
hasta las visperas de la puesta en funcionamiento del Mercado Concentrador
Pesquero en el puerto de la ciudad. Propongo para ello una periodizacion que
estd signada por las transformaciones en los estimulos mercantiles que tuvo la
pesca costera a lo largo del periodo estudiado y la forma en que los pescadores
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abordaron el comercio de sus capturas.

Las fuentes de informacion utilizadas se integran con estadisticas
oficiales, informes técnicos de economistas y bidlogos y una serie de entrevistas
realizadas a los diferentes actores que participaron en los procesos descriptos.

1.— Los albores de la pesca comercial maritima en argentina.

La pesca industrial maritima en Argentina debidé sus inicios al
turismo de elite. A la inversa de la mayor parte de los pueblos pesqueros
donde balnearios y puertos deportivos han arrinconando a la pesca, en Mar
del Plata el turismo incentivo a pescadores y navegantes a dejar los puertos
de la Boca y el Tigre para radicarse y comenzar la puesta en valor del mar
argentino. Segln la cronica local, al inaugurarse el Hotel Bristol —un hotel
de alta categoria asentado sobre la misma playa en un balneario que recién era
apenas una promesa—, un empresario rural de origen eusquera intereso a varios
marineros para pescar con el fin de abastecer al restaurante del hotel. Nacio asi la
pesca comercial maritima en la Argentina finisecular y muchos de los apellidos
de aquellos pescadores se encuentran entre los mas tradicionales de una ciudad
que tiene como caracteristica la inmigracion perenne.’

La pesca comercial maritima comenzd con dificultad a dar sus
primeros pasos. El bidlogo Fernando Lahille, quizas el mayor impulsor de la
actividad de los pescadores asentados en Mar del Plata, describio hacia fines
del siglo XIX los problemas que encontr6 para el desarrollo de la actividad
desde esta ciudad. En primer lugar la ausencia de un puerto que hiciera menos
penoso el ingreso y egreso de las embarcaciones a las zonas de pesca. En
segundo, la carencia de informacion hidroldgica y climatologica como la
direccion y variacion de los vientos, las cualidades de los fondos marinos, etc.,
que restaban eficacia al accionar de los pescadores que no contaban con los
siglos de conocimiento acumulado en Europa mediante la practica. En tercer
lugar destaco los conflictos suscitados entre los pescadores y la corporacion
municipal, para quienes aquellos resultaban —supuestamente— un espectaculo
desagradable para los baiiistas de paladar negro de la época. Finalmente, sefiald
el perenne problema del transporte hacia el mercado de Buenos Aires, dado
que el ferrocarril implementaba tarifas no siempre acordes con las mercaderias
que transportaban.

Como contraste de estas dificultades, la variedad de fondos de Mar
del Plata permitian la captura de peces y mariscos de naturaleza diversa y el
faro ubicado en el cercano paraje de Punta Mogotes, que fuera construido en

2 Pocos afios después de este incipiente inicio, al realizarse el segundo censo nacional de 1895, casi
todos ellos ya habian dejado la actividad por otras mas lucrativas y menos peligrosas, vinculadas al
turismo o a la construccion, y habian sido reemplazados por otros inmigrantes, mayormente italianos del
mezzogiorno de la peninsula italica.
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1890, eran un estimulo para avanzar en el desarrollo de una terminal de pesca
costera.

El acceso por ferrocarril al populoso mercado de Buenos Aires que
permitid el envio de pescado (en condiciones muy precarias) y la construccion
—como efecto colateral del proyecto de extraccion de productos agrarios y
de acceso de turistas por mar— de un portentoso puerto de ultramar, palearon
dichas dificultades pero en un proceso de varias décadas.

La venta en esos primeros momentos parece haberse realizado al
estilo europeo en subasta sobre la arena haciendo de lonja a la llegada de las
embarcaciones, como lo destaca en su bucolicamente una guia de turismo de
1894:

“...hay también muchas lanchas pescadoras que salen de mafiana y
vuelven a la tarde con riquisimos pescados que venden en la misma playa al
mejor postor, 0 mandan a Buenos Aires, por el tren nocturno”.’

Seglin Lahille se vendian en canastos langostinos, rayas y mejillones,
mientras el chucho y el cazén eran despreciados de momento. Los pescadores,
ademds de la demanda mas o menos fija de los hoteles y restaurantes de
pescados y mariscos, recorrian con sus canastos llenos las calles del pueblo.
Sin mucho éxito, porque veraneantes carnivoros les preguntaban “qué bichos
son esos” (Barili 1983) y tenian muchas veces que tirar la carga de exquisitos
mejillones y langostinos.

Salvador Coronello, pescador e hijo de pescadores de la primera época,
cuenta que ademas de la extraccion los pescadores salaban familiarmente
anchoitas, una actividad tan cotidiana como la huerta en el campesino —y ésta
tampoco faltaba en el hogar de pescador—, que luego regalaba a gente conocida
y a turistas que lo visitaban.* En 1896 se instal6 la primera cocina para cocer
mariscos para ser transportados y el pueblo contaba ya con varias familias
dedicadas a la venta y conserva de pescado.’

Como se desprende también de la cita de la guia, ya en 1894 se
hacian remesas de pescado a Buenos Aires por tren.® Al primer estimulo dado
a la pesca por el turismo se sumo el de la demanda de Buenos Aires, la cual se
dio bastante rapidamente a pesar de la distancia debido a la temprana llegada
del ferrocarril, a la vez causa y consecuencia de muchos emprendimientos,
algunos de ellos truncados. Sin embargo el problema de conservacion del

3 S/A, Guia ilustrada para el bahista, 1894.

4 Lo mismo procedia con el vino dulce, que producia de uvas de una parra que tenia en su hogar; vino
que él denominaba “linyera” y que obsequiaba.

5 Como la tradicional familia Spina o la de Mario Intelisano, a la vez comerciante de pescado y salador
6 En 1886 se habia finalizado la conexion férrea entre Mar del Plata y Buenos Aires siendo el principal
medio de comunicacion hasta al menos 1938 en que se inaugurd la ruta nacional Ne2 y el camién comenzé
a competir con el ferrocarril para finalmente superarlo, pero luego de muchos afios.
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pescado fresco hasta avanzado el siglo sufri6 serios inconvenientes y fue
uno de los principales obstaculos para el desarrollo de un mercado interior
importante.

2.— Alcanzando el mercado portefio.

La Argentina presenta un extenso territorio con una baja densidad de
poblacion, pero tiene la caracteristica de concentrar gran parte de ella en su
capital lo que facilita la actividad econdémica por concentracion de la demanda.
Pero para que cualquier produccidon regional tuviera éxito era necesario
alcanzar al menos ese mercado. Esto no era sencillo. La pesca de la costa
atlantica tenia un fuerte opositor en la oferta de rios y lagunas bonaerenses. El
avance de la red ferroviaria hacia el interior permitié que pescadores “a tiempo
parcial” ejercitaran esta actividad remitiendo importantes cantidades (sobre
todo de pejerrey) a Buenos Aires. Desde las estaciones de Chascomus, Maipt,
Vivoratd y Guamini se despachaban varias toneladas anuales de pescado fresco
hacia la cabecera portefia.

Pero la competencia mas fuerte que tenian los pescadores bonaerenses
provenia de la importacion tanto en fresco (desde Montevideo) como en las
distintas variedades de conserva desde Europa, Chile y el Brasil. Los vapores
ingleses y gallegos (provistos de frigorifico) abastecian los pedidos de
almacenes, hoteles y restaurantes portefios. Desde Southampton se importaban
salmones, arenques, merluza, langostas, lenguados, bacalao y cangrejos y
desde Vigo arribaban sardinas, merluza, caballa, besugo, congrios, crustaceos
y mariscos. Desde Brasil procedian ostras en bolsas. A estos productos hay que
sumarles una importante cantidad de pescado introducido en Buenos Aires en
latas con variedades de sardinas, ostras y caviar. El consumo de estos productos
de importacion estaba como es de suponer sesgado socialmente.’

Un balance realizado por Fernando de Lahille (1906) sobre las
diferentes procedencias de los productos pesqueros consumidos en Buenos
Aires durante el afio 1905 presentaba la siguiente distribucion sobre un total
de 11.293 toneladas:

7 Cabe sin embargo una aclaracion. Desde 1888 la pesca comercial en los territorios australes estaba
prohibida y mucho del enlatado que figuraba con procedencia extranjera (como la centolla
pescada, hervida y enlatada en Tierra del Fuego) habia sido obtenida dentro del territorio.
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Graifico 1. Distribucion segin origen de productos pesqueros ingresados
al mercado de Buenos Aires en 1905 (elaborado en base a Lahille 1906).

E138,7%proveniadel RiodelaPlataydelaslagunasyrios bonaerenses,
el 45,5% era importado y sélo el 15,8% era pesca maritima nacional.

Lainfraestructura disponible a principios del siglo pasado no favorecia
al desarrollo de la actividad pesquera marplatense. No habia tampoco actores
sociales que generaran cambio en las condiciones iniciales de la actividad. Por
ejemplo, recién en 1903 aparecieron los primeros vagones exclusivos para el
transporte de pescado (mas por las quejas de los otros usuarios que por presion
de los pescadores). La pesca no era tampoco en las principales localidades en
que se llevaba a cabo ni lo intensiva ni lo regular como para que el Ferrocarril
Sud modificara su operatoria.

Por entonces estaban en mejores condiciones los pescadores de
Montevideo que los de Mar del Plata. Esta ciudad dista a unos 200 km. de
Buenos Aires por via fluvial, lo que significaba una buena relacion distancia/
costos de flete. Existia ademas una linea regular que realizaba el trayecto y el
pescado fresco no pagaba derechos de importacion. En invierno el pescado
viajaba refrigerado “naturalmente” colocado fuera de los tambores de los
buques y en verano se lo transportaba en cajones de zinc acondicionados con
hielo sin pagar flete adicional. El costo del transporte era de unos $60 oro la
tonelada. Ademas, el pescado se embarcaba a las 18hs. llegando a los mercados
porteios a las 4 hs. del dia siguiente.

Encambio los pescadores en Mar del Plata no funcionaban coordinados
con los compradores portefios. El tren de Mar del Plata partia a media noche
y llegaba alrededor de las 9 de la mafiana (tenia que hacerlo a las 7.45 pero lo
regular era que se atrasara). Cuando el pescado llegaba a los puestos de venta
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los consumidores ya se habian surtido con el uruguayo y el marplatense tenia
que esperar “en hielo” hasta el dia siguiente, con el consiguiente deterioro de
la calidad y del precio que perdia un 50% (Lahille 1906)..

En las terminales pesqueras no habia ni depositos refrigerados ni
fabricas de hielo. Recién en 1934 Julio Deyacobbi habilité en Mar del Plata
“..una fabrica de hielo en el puerto y prepard pescado en barras de hielo,
novedad que despertd la atencion de las autoridades...” (Barili 1983). Esto
obviamente incrementd sobremanera las remesas de pescado en fresco a
Buenos Aires y las posibilidades de conservar materia prima a bordo o en
tierra para su procesamiento. Hasta entonces el hielo venia desde Buenos Aires
como contracarga en los cajones vacios, enviado por los consignatarios de los
pescadores locales en los mercados portefios. Transportar cajones con pescado
o con hielo costaba lo mismo.

Las tarifas no se adaptaban al transporte de pescado y los pescadores
tampoco. Trasladar 5kg de carga “o fraccion” a 400 Km. de distancia costaba
$0,25 oro mas un 75% de premio que cobraba el ferrocarril. Si el envio superaba
los 50kg el costo del flete era de la mitad por cada kilogramo excedente. Los
pescadores de Mar del Plata enviaban el pescado cada uno por su cuenta al
consignatario pagando la totalidad del flete. Enviar una tonelada de pescado
parcializada en embarques individuales de 50 kg o menos costaba alrededor de
$87,5 oro. Realizar un solo envio de una tonelada, lo que requeria un acuerdo
previo entre los pescadores para afrontar colectivamente el envio, hubiera
costado $25 oro. Se llegod asi a la incoherencia de que un vagén de pescado
costaba $300 oro de flete mientras un vagén de papas costaba $50 oro.

Ademas, cada pescador realizaba sus envios en embalajes de distinto
tamafio, peso y caracteristicas (canastos y cajones). Los envios, a causa de ser
individuales, no iban clasificados por especie, trabajo que demoraba ain mas
la llegada a la plaza del mercado. Fue mas facil que el ferrocarril se adaptara
a los pescadores que estos a las condiciones de envio. A partir de 1903 (y a
instancias de Fernando de Lahille) el Ferrocarril Sud bajo los aranceles para el
pescado y en la temporada 1905/1906 pusieron un tren especial nocturno. Las
mejoras se vieron reflejadas en la casi duplicacion de los envios desde Mar del
Plata.

Con todo, estas dificultades fueron siendo vencidas y hacia 1920
Mar del Plata ya aparecia a la cabeza de la actividad pesquera nacional. En
ese afio se realizd el primer censo pesquero de Argentina. Este instrumento
estadistico permitié por primera vez un analisis riguroso de actividad a nivel
nacional. De ¢l se desprende que hacia 1920 el pais contaba con 39 estaciones
pesqueras, de las cuales 24 eran fluviales, 10 maritimas y 5 lacustres. Esas
cifras no tenian un correlato exacto con la produccion, la cual se distribuia
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dando una participacion relevante a Mar del Plata como la unica terminal de
mas de 5000 toneladas anuales de captura. El documento reflejo ademas —en
la comunidad de pescadores— los cambios en la composicion étnica del pais
luego del flujo inmigratorio de los afnos de la Argentina agroexportadora.®

Del total de la pesca lograda en aguas interiores, maritima e
importacion, mas de la mitad era absorbida por la poblaciéon de la ciudad de
Buenos Aires, principal consumidora por los motivos obvios ya mencionados.
Se introdujeron en ese mercado durante el afio 1920 las cantidades enunciadas
en el cuadro siguiente para el consumo directo:

Procedencia

Total
Maritima  Lacustre Fluvial Extranjera Mariscos oHes
7.497.780 1.163.985 2.166.540 1.042.800 571.335 12.442.440
Kg Kg Kg Kg Kg Kg

Cuadro 1. Entrada de pescado y mariscos en la capital federal — afio
1920 (fuente DGG 1921).

Respectivamente correspondid el 60% a pescado de mar fresco de
captura nacional; 17% a pescado de procedencia fluvial; 9% al de origen
lacustre; 8% a importacion (en su mayoria de Montevideo) y el 6% restante
a mariscos de diverso origen. Por consiguiente —y considerando que muchas
especies fluviales eran bien aceptadas por los consumidores— la entrada fue
de 26% de pescado de agua dulce contra 74% de produccion maritima, lo
que demuestra que el mayor consumo correspondid a productos procedencia
distante a las plazas de mercado, con el correlativo recargo al costo por
transporte. Teniendo en cuenta que solamente el 17% provino del Rio de la
Plata, se deduce que la zona de pesca inmediata a la ciudad de Buenos Aires es
la que menor cantidad proveyd. El pescado de mar, procedente de 200 y mas
kilometros de distancia sufria al considerable recargo en el costo un deterioro
equivalente en su conservacion, pero aun asi era consumido.’

De las entradas totales habidas en 1920 fueron expedidas a pueblos
suburbanos y localidades del interior 1.276.890 Kg., quedando liquidamente,
para el consumo local de la capital 11.165.550 Kg. Los precios corrientes de

8 De las 1792 personas que se definieron como pescadoras, 338 eran argentinos y 1454 (81 %) extranjeros.
En la pesca maritima se dedicaban 842 personas, de las cuales 743 (88%) eran extranjeros.

9 Las especies de mar mas comunes en el mercado eran brétola, congrio, corvina de Montevideo, lisa,
pescadilla de Mar del Plata y raya. Siendo los mariscos mas vulgares, mejillén, langostino y
camaron también provenientes de la costa atlantica. Las especies fluviales mas corrientes
fueron: bagre, dorado, pati, pejerrey sabalo.
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venta que se obtuvieron en la Capital Federal fueron en promedio de m$n
0,65 el kilogramo para el pescado de mar de toda especie y de m$n 1,30
para el marisco en general (desde el en ese entonces “valioso” calamar hasta
el modesto mejillon). Otro precio regia para el pescado de agua dulce de
procedencia fluvial. Como la produccion lacustre estaba casi exclusivamente
constituida por el pejerrey, su promedio de venta por kilogramo alcanzé a
m$n 1,02. Los precios del pescado de origen fluvial eran muy elevados debido
seguramente a los costos del transporte ferroviario y la conservacion desde las
lagunas bonaerenses.

La pesca requiere rapida y facil distribucion de los productos de
naturaleza tan perecedera y de valor escaso en relacion con su peso, el cual
era aumentado por el aditamento de hielo, por volumen y peso del envase y de
las visceras. Por disposicion municipal la concentracion de estos productos en
Buenos Aires se realizaba en el mercado Intendente Adolfo Bullrich, lo cual no
satisfacia las necesidades de una distribucion eficiente y, por ende, no respondia
ampliamente a los intereses de los productores. El espacio era adecuado y
comodo para el contralor de la inspeccidon sanitaria municipal pero no para
la industria pesquera, ya que, por caso, carecian de una camara frigorifica.
Esta carencia obligaba a distribuir los productos dentro de un plazo de tiempo
maximo determinado bajo pena de confiscacion de toda la mercaderia, una vez
espirado el término estipulado (Mateo 2002a).

Habia entonces razon suficiente para movilizar esta mercaderia con
rapidez. El mercado de intenso consumo de la Capital Federal no se hallaba
muy favorecido, ya que se encontraba muy alejado de los mejores centros
pesqueros maritimos y las consecuencias de la distancia se traducian en la
demora de los viajes, con el perjuicio de la conservacion de los productos y los
recargos en el transporte.

Otra cuestion de importancia fue la proposicion de algunos sectores
sociales “progresistas” de que la Municipalidad se encargara de la venta del
pescado. El proposito se fundaba en un mejoramiento de cooperacion comercial
que obviamente no fue seguido ya que el ideario econdmico reinante veia tal
procedimiento como opuesto a los intereses propios de la industria que buscaba
sus satisfacciones financieras. Un funcionario de la entonces Direccion General
de Ganaderia argumentaba:

“Los principios econémicos que consagran la libertad del mercado
han de lograr por si solas el abaratamiento de un producto abundante como
es la pesca, siempre que se mantenga la libre competencia, pues, si ésta
llega a extinguirse quedaran de inmediato comprometidos los intereses del
consumidor.” (Valette 1921a).

Para este funcionario solo era aceptable en los casos de una crisis
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accidental y transitoria —como habia ocurrido durante la Guerra— que la
administracion publica tomase a su cargo la economia del abasto, pero en los
tiempos de absoluta normalidad no debia alterarse el régimen de comercio
establecido legalmente. Sin embargo el pescado era caro y era asumido por
todos que su carestia se debia en buena parte a la especulacion extrema, apoyada
unas veces por el desequilibrio existente entre la oferta y la demanda, y otras,
quiza por el exceso de intermediarios entre productores y consumidores. La
intermediacion como veremos es un clasico de la literatura referida a la pesca,
lo notable, era que los productores no comerciaban satisfactoriamente con sus
consignatarios.!’Otro problema que se sumaba a la comercializacion era la
dificultad de una oferta regular y continuada por un deficiente desarrollo de la
industria pesquera de extraccion.

La desconfianza fundada del consumidor fue un obstaculo dificil de
vencer. El pescado se encajonaba generalmente en los lugares de produccion,
sin ninguna limpieza previa, salvo un ligero lavado, lo que persistido hasta
los cajones de plastico que comenzaron a difundirse en la década de 1970.
El traslado se realizaba con el pescado sin eviscerar, con el perjuicio para
el producto y para la salud de los consumidores como era conocido desde
hacia siglos.!! Es decir, la salubridad se subordinaba al costo final. No existian
permisos especiales para la venta al menudeo ni para la venta en locales o
puestos estables. Tampoco se requeria la habilitacion de vehiculos apropiados
ni existia un registro de vendedores en la Capital Federal.

Por estas cuestiones los mercados del interior estaban practicamente
privados de la pesca maritima. En todos los mercados importantes del interior,
la pesca no alcanzaba a cubrir las necesidades del abasto debido, sobre todo,
a la dificultad para hacer llegar a los centros mediterraneos el pescado en
condiciones sanitarias y economicas aceptables.

Recurriendo a la Guia Comercial del Ferrocarril del Sud, Games &
Guzman nos aportan una serie de datos interesantes. Por ejemplo la existencia
de un “tren especial de pescado” que llegaba hasta la misma darsena y del
transporte entre 1926 y 1932 de 13.463 toneladas promedio anuales.

Cada pescador marplatense vendia el pescado por medio de
intermediarios que operaban en Bs. As. en consignacion. A veces, cuenta el
pescador Nicolo di Cesare, recibian la “boleta colorada”, lo que significaba
que el pescado no habia llegado en buenas condiciones y los pescadores,
que habian pagado los costos de extraccion y el traslado hasta la plaza de

10 Hubo varios intentos infructuosos de organizarse para afrontar colectivamente la intermediacion (ver
Mateo 2002b).
11 El pescado no inficiona primero por la cabeza, como reza el dicho popular, sino por sus visceras.

- 380 -



venta perdian todo. Esta situacion se prestaba a frecuentes abusos de los
consignatarios que fueron subsanada solo en parte con la constitucion de la
Corporacion de Pescadores de Ayuda Mutua (Mateo 2002b).

Paralelamente a este proceso, la crisis de la Gran Depresion y el avance
de la industrializacion sustitutiva fueron generando una demanda alternativa
al mercado de Buenos Aires en las fabricas de procesamiento locales (como
La Marplatense, La Campagnola, entre otras). Pero cuando este parecia ser el
encarrilamiento que tomaria la pesca comercial maritima ocurrié un estimulo
inesperado como consecuencia de la III Guerra Mundial que distorsion6 la
cotidianeidad de la actividad pesquera.

3.— Tiburones y vitaminas
“Una tonelada de tiburdn se
pagaba en 1937 entre 40 y 60
ddlares estadounidenses. Por
igual cantidad lleg6 a pagarse en
1941, 2.000 dodlares, vale decir
un promedio de cuarenta veces
mas que los precios anteriores.”
(Siccardi 1949: 123).

La pesca ordinaria estaba orientada a la obtencion de pescadilla,
corvina, besugo y otras especies similares para el mercado en fresco local y de
Buenos Aires, y una demanda limitada pero creciente de la industria conservera.
Pero la II Guerra Mundial produjo una demanda inesperada. La vitamina A'?
obtenida tradicionalmente del higado de bacalao no pudo extraerse porque los
bancos de éstos se convirtieron en teatro de operaciones. La fuente sustituta
consistio en el higado de tiburdn y la demanda central los Estados Unidos de
América."

El aceite de higado de tiburén sera una de las pocas exportaciones
industriales de la Argentina y seguramente una de las primeras de origen
pesquero maritimo, salvo algunos intentos de exportar aceites industriales
obtenidos del sabalo (Rossani 1933). Sin embargo, la demanda del tibur6on
sorprende al principio de los 40, no contandose con equipamientos adecuados
ni en las embarcaciones ni en tierra.

Las lanchas costeras marplatenses se abocaron fruicion a esta pesca.
En las embarcaciones corrientes, una vez extraido el tiburén, se depositaba

12 Cuya avitaminosis produce la patologia conocida como “ceguera nocturna”.
13 Ver para un detalle mas exhaustivo de este proceso Mateo 2001.
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en un compartimiento abierto, ubicado en el centro de la embarcacion, sin
proteccion alguna contra el sol y sin refrigeracion. Siendo el tiburén un animal
facilmente inficionado, se comprenden los perjuicios que ocasionaba este
sistema. La venta en la banquina de Mar del Plata se efectuaba a un precio
fijo por unidad, realizdndose una clasificacion prolija de los tiburones para
su venta y separando los machos de las hembras. Se consideraba “unidad” al
tiburén de mas o menos 10 a 12 Kg. de peso. Si los tiburones eran de menor
tamafio, dos o tres de ellos se contaban como una “unidad”. En el caso de
tiburones de tamano muy grande, podia llegarse a pagar por cada uno hasta el
equivalente de seis unidades.

Los precios oscilaron enormemente desde su despegue, a fines de
julio de 1943, comenzando a pagarse entonces solamente algunos centavos por
pieza hasta llegar algunas veces a m$n 5, lo que constituia un muy buen precio
para los compradores. Sin embargo, un precio mas o menos representativo era
de m$n 7 por unidad para el macho y de m$n 1 para la hembra. A mediados
del afio 1944 el precio del tiburdon llegé a un nivel extraordinario, a veces
superior a m$n 20 por unidad. Se llegaron a pescar 3.000 unidades en un solo
dia desembarcados en el puerto de Mar del Plata (Vanoli 1944:109). Dado que
los tiempos de la pesca y de la produccion no estaban articulados, los tiburones
permanecian amontonados en el suelo de las fabricas, sin refrigeracion de
ninguna especie hasta las 7 de la mafana del dia siguiente al de la pesca en que
comenzaba su procesamiento, con el deterioro previsible.

El aceite extraido constituia un valioso insumo para el mercado interior
y una exportacion con buena cantidad de valor agregado —indispensable para la
totalidad de los productos pesqueros— a un recurso renovable, pero agotable. El
mercado internacional lo constituian, Bolivia, Paraguay, Ecuador, Venezuela,
Chile, México e incluso Brasil y Uruguay. Pero el principal comprador fuer,
como deciamos, Estados Unidos.

En Mar del Plata, puerto donde se focalizd esta industria, se
establecieron numerosos técnicos extranjeros, fundamentalmente en el
laboratorio Washington, filial de su central en Estados Unidos. El ingreso en
divisas por dicho articulo fluyé incesantemente por el aumento constante de
los pedidos durante aquellos memorables afos. Hasta el boom de la demanda
vitaminica el tiburén en algunas de sus variedades, sobre todo el “cazon” era
salado como sustituto del bacalao del norte.

- Captura tiburén en de Importacion de bacalao
Afo . .
kilogramos en kilogramos
1935 7.450 4.365.500
1936 27.650 4.537.000
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Captura tiburén en de Importacion de bacalao

Afo kilogramos en kilogramos
1937 10.834 4.399.200
1938 7.515 4.656.900

1939 26.214 5.011.100

1940 41.285 2.587.200

1941 90.020 401.900

1942 94.835 257.400

1943 1.672.600 20.300

1944 7.822.000 Sin datos

Cuadro 2. Evolucion del desembarco de tiburdn en el puerto de Mar del
Plata (fuente: Siccardi 1949).

La tabla muestra un cruce de tijeras fundado en la tasa de utilidad
de cada unidad de tiburdn, destinado tanto a producir aceite de sus visceras
como un sucedaneo del bacalao de su carne, lo que se siguid realizandose por
un tiempo hasta que se opto por el abadejo y el besugo que se prestaban mejor
para este procesamiento.

Las cifras son elocuentes. Sin embargo la industrializacion del tiburén
comenzo6 a declinar hacia 1950, lo que dej6 el camino expedito para el ingreso
al pais nuevamente de la importacién. Primeramente se autorizo el ingreso
del llamado bacalao “verde” o sin terminar para mantener la operatividad de
los secaderos pero atun asi no pudo sostenerse por largo tiempo. La industria
farmacéutica argentina continu6 extrayendo los concentrados vitaminicos para
el mercado local, dado el costo de las licencias de vitaminas sintéticas.

La determinacion de los precios de los aceites que contenian la
vitamina A se hacian de acuerdo con la escala de precios maximos fijada por
el Gobierno de los Estados Unidos. Variaba segun el contenido de unidades de
vitamina por gramo de aceite. Los precios correspondian a mercaderia puesta
dentro del territorio de los Estados Unidos. La base del sistema era el aceite
de hasta 40.000 USP por gramo, cuyo precio se fijo en 14 centavos de dolar'
por millon de unidades, aumentando un décimo de centavo de dolar por cada
1.000 unidades adicionales de potencia, y hasta un maximo de 30 centavos el
millon de unidades cuando la potencia era de 200.000 o mas unidades USP por
gramo.

Asi, por ejemplo, un kilogramo de aceite, de 50.000 USP por gramo,

14 1 délar era al cambio oficial 3,3582 pesos moneda nacional.
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contenia 50.000.000 de unidades. Pagandose el millon de unidades a 15
centavos, se llegaba a un valor de 7,50 u$d (m$n 25,2) el Kg por esta mercaderia
puesta dentro de los Estados Unidos. Los valores durante la II Guerra Mundial
eran al comienzo de la demanda dos y tres veces superiores que los que se
obtenian en la preguerra.

Para hallar el precio que obtenia el fabricante argentino habia que
hacer los siguientes descuentos'?:

Descuentos Condiciones de calculo

a) Derechos de Aduanaen | 0,015 u$d por libra, mas 10% ad valorem.
USA

b) Seguro 2 a 2%% ad valorem.
¢) Flete' 20 u$d por tonelada, 43% y 2%, 1%:% ad
valorem.

¢) Comisioén del comprador |7 a 10 %

Con esta informacion y tomando como base una tonelada de aceite de
60.000 USP, la ganancia seria:

Valor, al precio maximo establecido por los 9600 u$d
Estados Unidos

Derechos de importacion 0,015 u$d por libra 33 u$d
Derechos de importacion ad valorem? 864 u$d
Seguro medio 216 u$d
Flete 163 u$d
Comision del comprador 10% 960 u$d
Total descuentos 2236 u$d
Ganancia neta por tonelada 7364 u$d

Es decir que el productor argentino recibia 7.364 u$d por tonelada que
convertidos en pesos argentinos eran m$n 24.730.'¢ La forma de pago era por
regla general la siguiente: se efectuaba un analisis previo de una muestra de
la partida a exportarse; sobre el resultado del analisis se calculaba el valor en
dolares de la mercaderia, y sobre esta suma se le entregaba al productor el 80%
contra documentos de embarque. A la llegada de la mercaderia a los Estados

15 Elaborado en base a las cifras del Boletin de la C.P.I.
16 Recordemos que se pagaba segun la época 5, 7 y hasta 20 m$n por “unidad” de tiburon de 10 a 12 Kg.
del cual el higado era sélo uno de los subproductos aprovechables.
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Unidos, se efectuaba un nuevo andlisis por un laboratorio independiente, y
sobre el resultado de dicho anélisis se pagaba el remanente al productor.

Estas cifras estaban sujetas a pequefias variaciones, pero si
consideramos que en 1944 se exportaron mas de 200 toneladas no es extrafia la
popularidad del negocio, al que debia sumarse el del resto de los subproductos
obtenidos del tiburon.

Las exportaciones de aceite de higado de tiburdén a los Estados
Unidos y demas paises durante los momentos centrales de la actividad eran
los siguientes:

Ultimos tres

meses de  Afio 1944 1945 (primeros 6

Pais de destino 1943 meses)

Cantidad . Valor Cantidad Valor

(k9) cantidad (9 (mgn)  kg)  (msn)
Estados Unidos 19.231 217.076° 7.309.600 61.475  1.800.027
Brasil 100 2.384 - -
Chile 99 3.959 2.492 29.575
Uruguay 5.000 8.864 - -
Venezuela 100 3.045 - -
México - - 5 174

Tabla 1. Exportaciones argentinas de aceite de higado de tiburéon por
paises de destino en kilogramos (elaborado en base a CPI 1945).

Teniendo en cuenta las cifras que anteceden, puede notarse el
amplio campo que abri6 la coyuntura, y del cual se tratd de obtener ganancias
rapidas. En ciertas ocasiones, junto a la precariedad de medios empleados las
empresas manufacturaron y vendieron (o intentaron hacerlo) materias primas
en malas condiciones y/o enviaron mercaderia que no estaban de acuerdo
con las especificaciones contratadas con el comprador. Otras veces se cotizd
determinado precio por la mercaderia, y al embarcarlas y presentar la factura,
se cobrd el tambor o barrica que la contenia. Cuando la renta rapida es el motor
de una industria dificilmente ésta se desarrolle adecuadamente, al menos en
Argentina.

Las ganancias concretas de la pesca del tibur6n vitaminico resultaron
un estimulo poderoso para que los pescadores se dedicasen en forma exclusiva
a la pesca de esta especie. El pescador de Mar del Plata, hasta la iniciacion
masiva de la captura de tiburdn, no contaba con alicientes suficientes para
continuar en esa actividad profesionalmente, salvo por una creciente demanda
de la industria conservera como he dicho ya. Ademas, el hecho de habitar una
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ciudad turistica en creciente auge generaba otros estimulos que progresivamente
quitaba pescadores a la pesca. Todo vari6 de forma sorpresiva e impactante
al suscitarse la demanda por los laboratorios, generdndose una puja entre las
firmas que para obtener dicho pescado casi decuplicaron los precios en poco
tiempo. Esa constante pugna fue el factor que reportd beneficios econdmicos
mas que alentadores a todo aquel pescador interesado en participar de esta
pesca. Aquellos que se dedicaron a esas actividades extractivas alcanzaron
niveles materiales inesperados e impensados.

Los pescadores debieron adaptarse a lidiar con un nuevo tipo de
demanda —el laboratorio— y de alguna forma descuidar la provision de los
antiguos circuitos mercantiles del abasto en fresco y la industria conservera. La
elasticidad de la demanda los coloc6 en una situacion de ventaja desconocida
para ellos y de la cual supieron sacar partido (Mateo 2001). Pero al finalizar
el conflicto bélico la demanda decay6 y al poco tiempo el laboratorio Roche
sintetiz6 la vitamina, dando fin a una verdadera “fiebre” de la pesca de tibur6n.
Los pescadores debieron entonces retomar, en un periodo ahora signado
decididamente por la industrializacion sustitutiva, los viejos mercados.
Comenzd6 entonces un periodo heroico de la pesca costera marplatense que se
extendid hasta la segunda mitad de la década de 1970.

4.— Venta directa y “tarifas”.

En el puerto de Mar del Plata se comercializd hasta avanzados los
afios ’70 casi el 90% de la produccion pesquera maritima de la Argentina.
Habia varias instancias dificiles de superar en el proceso de primera venta,
algunas estructurales (como dominio del capital comercial sobre la produccion,
o la inelasticidad de la demanda) sumadas a otras coyunturales (como la
escasez de controles sanitarios y de calidad, pago diferido del género, falta de
transparencia en las operaciones, etc.). Estas fallas repercutian en los costos
del producto para el consumidor y en un deficiente abastecimiento de materia
prima para las fabricas.

Para paliar estos problemas el 21 de abril de 1971 se sanciono6 la
ley 19.002 por la cual se creaban los mercados de concentracion pesquera, y
en su decreto reglamentario se creaba especificamente el Mercado Nacional
de Concentracion Pesquera de Mar del Plata. Sin embargo recién fue puesto
en marcha en septiembre de 1979. Por lo tanto, hasta la década de 1980
las ventas se produjeron en la banquina de acuerdo a una serie de métodos
consuetudinarios con pocas variaciones en el tiempo.

Las transacciones eran realizadas en el mismo muelle, a la intemperie,
con los cajones recién descargados y ante la presencia de los pescadores y los
interesados en la compra. Los rematadores se denominaban “consignatarios”
y subastan al alza siendo remunerados con una comision sobre la venta. La
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cooperativa de pescadores también se responsabilizo por esas mismas funciones
—sobre todo a partir de 1960— por medio de dependientes (Mateo 2002b).

Las operaciones se realizaban simultdneamente y a veces se
superponian, segun las descargas que se iban produciendo. La cantidad de
compradores era escasa en cada grupo (4 6 5 ), aunque siempre habia cerca
algunos mas que entraban en accion cuando la mercaderia interesaba (Malaret
1971).

Alfinalizar la jornada se reunian los consignatarios con las autoridades
de la Sociedad de Patrones y terminaban de ajustar las ventas. Entonces se
finalizaba la tarea de determinacién de precios, especialmente de la especies
de poca demanda.

Después de la subasta los cajones eran llevados al tinglado de
acondicionamiento, donde los compradores preparaban la mercaderia,
limpiando, agregando hielo y embalando para enviar a los centros de consuno
o a las fabricas procesadoras.

Podia ocurrir también que los compradores fueran empresas que
congelaban la compra para el abasto del mercado interno o para exportacion.
En ese caso, se cargaban en camiones que lo transportaban a las respectivas
plantas.

Los compradores que remitian a Buenos Aires también se denominaban
“consignatarios”,!” porque operaban con diverso tipo de acuerdos con los
mayoristas de ese importante centro distribuidor.'®

También trataban casi un centenar de compradores para el abasto en
fresco en el interior del pais y para las pescaderias locales. No pocas veces
los consignatarios/rematadores que se ocupaban de vender por cuenta de los
pescadores, también eran consignatarios/remitentes, y no era extrafio que
en ese doble caracter se compraran a si mismos dentro del nivel de precios
imperantes. La comision por estos servicios era pagada por los pescadores con
un descuento del 4% sobre el valor de las ventas. Como dijimos, los pescadores
podian realizar libremente sus ventas a través de los “consignatarios” (5 6 6) o
de la cooperativa que recibian de ella una remuneracion variable que comenzo
siendo del 3 % para luego estabilizarse en el 4% (Mateo 2002a).

Los precios eran por cajon con kilos controlados y hacian referencia
al pescado tipificado por medida. Si la mercaderia no cumplia ese requisito se
podia acordar descuentos con la intervencion de la entidad representativa de
los patrones pescadores, pero el industrial se reservaba el derecho de rechazarla

17 Algunos consignatarios en Mar del Plata fueron el citado Bertelo, Pacacio, Sinagra, Damasco, Greco
(“el chato”) y Salinas (entrevistas MHP).

18 Algunos apellidos eran, Belfiore, Pellegrini, Tesoriero, Vicufio, Cesarini, Espdsito, Papalardo y Safi (“el
negro”) (entrevistas MHP).
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y entonces, debia destinarse a la reduccion.

En ambos casos, ademas de la colocacion, los gestores se ocupaban
de la cobranza. También hacian anticipos de pago y financiaciones, que de
algin modo tendian a robustecer sus vinculos, una practica comun que ha sido
sefalada desde los inicios de la antropologia de la pesca y analizada en sus
diferentes variantes y configuraciones (ver entre otros Firth 1971; Christensen
1977, Acheson 1981).

Con respecto a las especies principales para la industria —anchoita y
caballa para salazon y conserveria—, el procedimiento adoptado habitualmente
era el siguiente: con suficiente anticipacion a cada campaiia, las entidades que
agrupan a los patrones pescadores y a los industriales discutian los precios
que regirian en ese afo, los cudles, salvo ajustes que se acordaban con mutuo
consentimiento, se aplicaban en todas la operaciones que se realizaban. Cada dia
las plantas industriales formulaban su requerimiento a la Sociedad de Patrones
Pescadores y el total del pedido era prorrateado en partes proporcionales entre
todas las unidades productivas que se comprometian a trabajar. Este método
adopto el nombre de “tarifa” (Mateo 2002c).

Es de hacer notar que la “tarifa” no es una creacion local, existe
aunque lleve otros nombres. En otros paises suele ser oficial, esta organizada
y reglamentada. Tienen, es cierto, algunas diferencias, pero sustancialmente
cumple los mismos fines (Lopez Losa 1999, McCay 1980).

Se entiende por sistema de “tarifas” mas especificamente al régimen
mediante el cual la entidad que agrupa a los pescadores, fijaba a priori y por
especies la cantidad de cajones que podria pescar cada embarcacion en funcion
de la demanda. Es decir, se trataba de verdaderas cuotas que establecian
una maximo de extraccion. Para su célculo, se tenian presente los pedidos
formulados por los consumidores de pescado de acuerdo a las necesidades de
los industriales y del consumo de la Capital Federal, Mar del Plata, la provincia
de Buenos Aires y el Interior.

En formularios confeccionados ad hoc se volcaban los datos de los
pedidos de la Cdmara Marplatense de Industriales del Pescado; de la Asociacion
de Fabricantes de Conservas y Salazon del Pescado, de los pedidos de los
consignatarios, etc., con los cuales se establecia la “tarifa” de acuerdo con las
lanchas inscriptas para realizar la pesca de la especie requerida. En la caballa el
volumen era fijo por embarcacion y variable entre los distintos tipos de éstas.
A mayor inversion en nave y artes de pesca, mayor porcion de la tarifa. En la
anchoita se tomaba en consideracion ademas de esto, el nimero de tripulantes,
habiendo un tope maximo de hombres por “yunta” de lanchas (Pons 1961).

De esta forma, si, por ejemplo, se indicaban dos cajones “por partes”,
significaba que el nimero de cajones a extraer, seria el que resulte de multiplicar
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por el coeficiente dos la cantidad de partes que correspondia a la lancha, a la
red y a cada uno de los tripulantes que integra la embarcacion. Por ejemplo, si
una embarcacion tenia 11 partes serian 22 los cajones que podian extraer de la
especie pactada a tarifa.

Otras veces, se limitaba a indicar la cantidad total de cajones asignada
como maximo por embarcacion. Estos valores se consignaban en pizarrones
puestos a tal efecto para el conocimiento de los interesados en la sede de la
Sociedad de Patrones Pescadores.

Asuvezlosindustriales se ponian de acuerdo, através de la cooperativa
o de los consignatarios, con las embarcaciones que les proveerian, teniendo en
cuenta las afinidades personales y de trabajo que se habian ido estableciendo
a través de los afios. Por supuesto que esto tenia suficiente elasticidad para
acomodarse a las necesidades diferentes que podia tener diariamente cada
fabrica.

Dentro de una limitada elasticidad, solian haber variaciones por encima
del precio de convenio. Al arribo de las embarcaciones, los industriales que
habian hecho pedidos y dentro de las cantidades solicitadas, podian disputarse
cada desembarque en particular. La pugna se hacia para garantizar la prioridad
de arribo y la mejor calidad de suministro y poder atender mejor las necesidades
de las plantas de procesamiento. Se practicaba entonces una subasta en alza'"
partiendo del precio minino de convenio. Quien ganaba la subasta dejaba al
que la perdia su derecho sobre la embarcacion que le correspondia, cualquiera
que fuese la suerte de ésta.

Los pedidos en general, aunque cada embarcacion pescaba con un
excedente de reserva por si alguna otra no alcanzaba su cuota—parte, eran
cumplidas “aproximadamente”. Si se pescaba muy por debajo de la tarifa y las
especies se encontraban cerca de la costa las lanchas podian volver a salir. Sino
se llegaba a la cifra pactada por un amplio margen generalmente era debido a
factores naturales o de otra indole, como un bajo niimero de lanchas inscriptas
para la pesca de las especies demandadas por inactividad circunstancial de
parte de la flota (Pons 1961). Un volumen de capturas menor al solicitado
disminuia los margenes de utilidades que podrian obtenerse en esa jornada,
pero mantenian un nivel de precios estables, por lo cual no era extrafio que se
quitara pescado de la venta para conserva personal, se obsequiara a vecinos
0 amigos o se arrojara al agua parte de un lance —cuya captura es dificil de
controlar— cuando se superaba en demasia la tarifa pactada.

Desde el otro lado, la preponderancia de la anchoita y a la caballa
subordinaba la actividad al resultado de las cosechas que se obtenian de dichas

19 El método tradicional de subasta en la pesca es el llamado “holandés” o a la baja.
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especies, de manera que cualquier cambio en la demanda de las fabricas o
cualquier reduccion en una de esas especies o en ambas creaba serias dificultades
a los pescadores.

Si las embarcaciones no hubieran tenido limitaciones en el volumen a
capturar y hubiesen podido trabajar a plena capacidad de bodega (y el mercado
hubiese podido absorber esa cantidad), sus costos fijos hubieran disminuido
con un mayor volumen de capturas y las utilidades hubieran sido por lo
tanto mayores. Esta circunstancia hubiera implicado un mayor volumen de
ventas que hubiese significado una mejor utilizacion del capital, pero hubiera
debilitado la posicion negociadora del conjunto de la flota.

Antes de laimplantacion de la tarifa, en los afios 30, las embarcaciones
capturaban todo lo que podian y esto era rematado en la banquina. Los
adquirentes ajustaban sus compras a sus necesidades y el excedente, al no tener
demanda, se tiraba. Esa constriccion del mercado, determino el establecimiento
de la institucion de la “tarifa”. Fue ésta la inica manera de evitar el desperdicio
de esfuerzos y recursos en la captura de especies que sobrepasan la demanda
tanto para consumo en fresco como para la industria. El producto que no
era absorbido directamente por las fabricas, aunque estas lo hacian en gran
proporcion, debia ser enviado a frigorifico. Si no se disponia del mismo,
tenia que recurrirse a los establecimientos que los poseian para depositar la
mercaderia no adquirida. La falta de espacio requerido o el precio del arriendo
de frio que se le fijaba, creaba verdaderos apremios al pescador que influian en
el precio de venta. La provision de un frigorifico por parte de la Cooperativa
de pescadores mejord el poder de negociacion de los pescadores. La pesca no
colocada en el dia, adecuadamente depositada en las cadmaras frigorificas, podia
entonces ser vendida aprovechando las condiciones favorables posteriores
del mercado, sin que influyera presion extraiia alguna, controlando mejor los
pescadores la formacion de precio frente a la intermediacion.

Surge de todo lo dicho que la “tarifa” estaba fijada por la demanda
y administrada por los pescadores. Estos estaban dispuestos a eliminarla,
siempre y cuando se les asegurase la adquisicion, a un precio minimo, de todo
lo que trajeran (Malaret 1971).

La continuidad en el tiempo muestra —al margen de conflictos
ocasionales (Espoz Espoz 1999)- el logro de la disciplina que requeria e
imponia el sistema de tarifa, que implicaba abandonar a veces, apretando los
dientes y echando alguna maldicion, la posibilidad de hacer una pesca mas
abundante. A la larga sabian que el pez aumentaba el precio del pescado. El
sistema funciond mucho tiempo sin mayores contratiempos, aunque no pocos
admitian que se podian introducir mejoras. Existian ventajas reconocidas
por ambas partes. Los pescadores defendian colectivamente sus ingresos y
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aseguraban asi una situacion prospera y reducian la conflictividad entre las
unidades productivas. Los industriales por su parte tenian garantizado un trato
igualitario. No se hacian precios especiales por cantidad y tenian la certeza de
que cuando habian completado los stocks y se cerraban las ventas no habria
rebajas de ultimo momento para tentar una demanda diferida y marginal. Las
criticas mas frecuentes eran (Pons 1961, Malaret 1969) eran:

Que no se contaba con instalaciones adecuadas para las operaciones
de venta.

Que no habia flexibilidad para premiar la calidad de las capturas.

Que no era justo que las “tarifas” de lanchas y barquitos no difieran
lo suficiente.

Que el sistema permitia mantener indefinidamente a embarcaciones
obsoletas e ineficaces.

Ante las criticas otros replicaban con razén (Malaret 1969) que las
partes a través de sus representantes podrian convenir tantos cambios como
parezcan necesarios, hasta precios diferenciales para exportacion.

En sintesis, el sistema otorgaba a los industriales materia prima regular
a precios razonables previamente pactados lo que los protegia de un aumento
ante una situacion —posible aunque no probable— de escasez. Es mas, si las
capturas eran escasas los réditos de los industriales eran proporcionalmente
superiores ya que ellos eran formadores de precios frente a los consumidores.
Mientras tanto, los pescadores controlaban el precio dejando el pez sin pescar y
evitando un descenso del valor de venta por sobreoferta. Los pescadores —tanto
patrones como marineros— habian hecho sus cuentas y éstas les daban bien con
la tarifa. Sin embargo esta relacion fue tan exitosa que salvo para quienes
supieron verlo a tiempo se transformé en una trampa, al menos econdmica,
para ellos.

El acomodamiento entre oferta y demanda de las especies para
consumo fresco provenientes de la flota costera, se realizaba de dos formas
diferentes segun los casos: una para las especies escasas, denominadas finas y
otra para las especies relativamente abundantes con respecto a una demanda
inelastica.

Entre las primeras se incluia a los mariscos, cornalito y otros pescados
apetecidos por el mercado interno. En relacion a una media de precios, se
registraba una notable elasticidad a la baja, pero eran relativamente inelasticos
al alza (Malaret 1969). Aprovechando esa caracteristica, los pescadores
subastaban sus desembarques intentando captar todo lo que se podia sacar de
una demanda interesada.

Para el segundo grupo se hacian remates de algunos lotes parciales
del desembarque total para tener una referencia que servia para modificar
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ligeramente las cotizaciones vigentes en dias anteriores. Si las fluctuaciones a
la baja tendian a ser pronunciadas se acudia la reduccion.?

Las ventas de materia prima para reduccion también se hacian con
la intervencion de los consignatarios. Segin fuera mayor o menor la escasez
—en lo que incidieron los abastecimientos provenientes de la flota de altura—, la
competencia de los industriales por asegurarse la mayor cantidad posible era
muy fuerte y a veces elevaba los precios agresivamente.

En tales condiciones, los industriales buscaban a los pescadores y
les hacian ofertas privadamente hasta que estos encontraban remunerativo
dedicarse a pescar para reduccion, teniendo en cuenta las condiciones
cambiantes de los cardimenes y de las otras alternativas que podian surgir. Los
precios que se formaban de este modo, se mantenian hasta tanto no dejaran
de ser satisfactorias para los pescadores o para los industriales. Estos tltimos
accedian a las pretensiones de los productores mientras que sus costos no
tropezaran con el plafond que establecia el mercado interior, o el precio de
importacion de la harina peruana.?!

Las especies destinadas a lareduccion eran todas aquellas por las cuales
el interés de la demanda no era suficientemente intenso como para sostener los
precios. Muchas veces se incluia a la anchoita, especie excedentaria, si los
precios descendian para otros destinos. La entidad de los patrones pecadores
siempre disponia de una decision colectiva que tendia a estabilizar los ingresos.
Cuando, por circunstancias naturales, algunas especies ordinariamente escasas
aumentaban los desembarques hasta el punto que corria peligro el precio o
los ingresos de los productores, la Sociedad de Patrones Pescadores podia
convenir precios especiales para congelar y, en tltimo término ordenar la pesca
“a tarifa” de aquellas.
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(Footnotes)

1 El flete se calcula aplicando a la tarifa de 20 u$d , un recargo
de 43% y 2%. A este total se suma el 10% en concepto de flete por tambor.
Ademas debe agregarse recargo de 12 % ad—valorem, calculado sobre el
precio maximo menos los derechos de aduana.

2 Los derechos de importacion que son del 10 % del valor se calcula
en la practica como equivalentes del 9 % del precio maximo.

3 El 10% de las exportaciones argentinas a los Estados Unidos en
valor (Cf. Rapoport 2000: 335).
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Genealogia de una identidad precarizada: Las experiencias de mercado
de Ixs fileterxs
(Mar del Plata 1960-1965)

Agustin Nieto
CONICET-UNMdP-GESMar

Palabras preliminares

Se avecinaba el otofio de 1965 cuando la cotidianidad de la vida
portuaria marplatense se vio sacudida por polifonicas acciones obreras de
protesta. Al igual que en la huelga del ’42 las calles del puerto y del centro
de la ciudad se vieron atestadas por obreras y obreros del pescado, pero Ixs
protagonistas de aquellas jornadas no fueron ya Ixs integrantes de la vieja
guardia de operarias/os de la conserva sino las nuevas camadas de obreros/as
del fresco: Ixs fileterxs. Esta novel generacion obrera se habia forjado al calor
de las politicas “desarrollistas” en la pesca que implicaron diversificacion en
las especies, flotas, mercados y formas de contratacion de la fuerza de trabajo
que articulaba la industria. Las nuevas formas de contratacion significaron para
Ixs fileterxs condiciones de super-explotacion, con extenuantes jornadas de
trabajo, alta inestabilidad laboral, marginalidad en torno a las leyes laborales.
Un cuarto siglo después de la huelga del ’42 se repetia la historia como una
nueva tragedia. Todo esto se manifestd en un movimiento huelguistico que se
prolongd por mas de 30 dias, durante los cuales este grupo obrero desplegd un
variado arsenal de protestas, no faltaron solicitadas, comunicados, panfietos,
piquetes de fabrica, actos callejeros, concentraciones, escraches, toma de
fabricas con “rehenes”, enfrentamientos con la policia, y también la quema
de un camion de pescado. Pero, ;por qué protestaban?, ;reclamaban el
reconocimiento de un convenio de trabajo como en 1942? No, paraddjicamente
sus acciones apuntaban al desconocimiento de un CCT y del SOIP, entidad
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sindical suscribiente de dicho convenio. ;Quiénes eran estxs fileterxs y qué
significaba esa actividad que los identificaba? ;Cudles fueron sus reclamos, sus
medios de lucha y organizaciéon? Para lograr dar una explicacidon aunque sea
tentativa de estos sucesos no s6lo necesitamos conocer la coyuntural disposicion
de fuerzas implicadas en el conflicto, también requerimos el conocimiento del
despliegue previo, las trayectorias, de las fuerzas intervinientes. La interaccion,
algunas veces cooperativa otras conflictiva, entre los distintos grupos obreros,
patronales y las agencias y funcionarios estatales fueron forjando tanto a los
agentes como al escenario de aquel conflicto de 1965 donde cristalizo, aunque
no definitivamente, la identidad filetera.

Tensiones en la regulacion del mercado de fuerza de trabajo

El recurrente arribo a la ciudad de obrerxs en busqueda de puestos
de trabajo tensiond permanentemente la estructura ocupacional local. Lo que
comunmente llamamos mercado de trabajo, el persistente encuentro entre
oferentes y demandantes de brazos, siempre estuvo lejos del equilibrio en Mar
del Plata. La competencia al interior de cada uno de los campos era dispar, a
sabiendas de la escasez de puestos de trabajo la disputa entre Ixs oferentes se
incrementaba. A mayor disgregacion en uno de los campos mayores son las
ventajas en el otro para imponer sus condiciones. Estas fueron las coordenadas
generales del estado de situacion del mercado laboral local. Sin embargo,
este ultimo nunca se caracterizd, en ninguna de las dimensiones, por su
homogeneidad. Tampoco presentd los rasgos de un continente. Si seguimos
con la metafora geografica, podemos decir que su morfologia se acercaba
a la de un archipié¢lago. De esta forma, el mercado laboral segmentado
se caracterizaba por su extrema desigualdad, que iba de un polo donde la
inestabilidad laboral era alta a otro donde la inestabilidad era baja. El mercado
laboral, como configuracion particular de relaciones sociales espacializantes,
fue (y es) producto, objeto y escenario de la lucha de clases. Citando a
Thompson podemos decir que el mercado y, més aun, el mercado de fuerza
de trabajo “fue un campo de batalla de la guerra de clases en la misma medida
en que llegaron a serlo la fabrica y la mina...”.! En este sentido, y siguiendo
los lineamientos de la corriente critica a la ortodoxia economista®, entendemos
“el mercado” como una figuracidn social, una constelacion de relaciones de
poder, por ende lo concebimos como atravesado por lo politico y lo cultural.
El mercado laboral de la industria pesquera del fileteado no fue la excepcion,
pero si presento sus singularidades.

1 Thompson (1984: 114).
2 Prieto Rodriguez (1989).

- 396 -



Dentro del campo de estudios sobre el mercado laboral varias son las
voces que nos alertan sobre la importancia de la dimension historico-genética
de la formacion de dichos mercados.’ Segiin estas perspectivas, el contexto
historico en el cual un determinado mercado laboral se configura condicionara,
al igual que sus rasgos demograficos y topograficos, su fisonomia y trayectoria,
reactualizadas y modificadas parcialmente por sus constantes fricciones,
propias de la conflictividad social en ese ambito. Efectivamente, dentro del
mercado laboral del pescado el mayor grado de inestabilidad laboral de Ixs
fileterxs, en relacion a las obreras/os de la conserva, se explica en gran parte
por el momento historico en el cual se formo. La demanda de mano de obra
en el sector, motivada por el desarrollo en extension de la industria filetera,
se desplegd entre finales de la década del cincuenta y mediados de la del
sesenta, un momento de repliegue y debilidad relativa del movimiento obrero
y las clases subalternas. Debilidad que se expreso, entre otras dimensiones,
en la participacion de los asalariados en la riqueza social del pais y en la
organizacion al interior del espacio fabril.* Esta situacion impacté mas
fuertemente a las nuevas capas y fracciones de la clase obrera, como fue la
de Ixs fileterxs, que desarrollaron sus tareas en condiciones de informalidad y
precariedad laboral. Los grupos obreros ya existentes, como las obreras/os de
la conserva, a diferencia de Ixs fileterxs, disponian de diversos recursos para
amortiguar los golpes de las derrotas sufridas y reacomodarse. Las experiencias
de lucha y organizaciéon acumuladas y procesadas por la masa de obreras/os
de la conserva fue sedimentando una tradicion y subcultura obrera que hacia
las veces de coagulante, donde las figuras de la organizacion sindical y las
negociaciones colectivas eran centrales. Por su parte, Ixs fileterxs recién se
estaban encontrando en las plantas y comenzando a tejer los lazos que los
configurarian como un nuevo grupo obrero con una identidad diferenciada.
Esta segmentacion del mercado de fuerza de trabajo en la rama pesquera
condicion¢ diferencialmente las trayectorias conflictuales y organizacionales
de ambos grupos obreros. Durante aquellos afios Ixs fileteros llevaron adelante
mas acciones de protesta que las obreras/os de la conserva, pues a diferencia
de éstas/os aquellxs no solo no tenian mucho que perder sino que tenian
mucho que ganar. Fue asi que las condiciones de informalidad aceptada en
un primer momento comenzaron a ser cuestionadas. Si antes, cada uno por
separado, se conformaban con obtener un puesto de fileteado sin importarle
las condiciones, ya que buscaban escaparle al desempleo, una vez reunidxs

3 Gordon, Edwards y Reich (1986); Bailey, Sinclair, Bliss y Pérez (1996); Rau (2006).
4 James (1981); Torrado (1994); Rappoport (2000); Basualdo (2006); Peralta Ramos (2007);
Basualdo (2010).
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en las plantas Ixs noveles fileterxs comenzaron a renegociar las condiciones
impuestas por la patronal. Esta situacion se vio reforzada por el incremento de
la demanda de mano de obra en el sector que creci6 al ritmo de la demanda
local y, principalmente, internacional de filet.

Antes de abocarnos al analisis de las tensiones en el mercado laboral,
nos encargaremos presentar los rasgos de aquel mercado. En primer lugar, nos
interesa remarcar su caracter segmentado. El mercado laboral de la industria
del pescado se hallaba dividido en dos sub-mercados no competitivos, que en
cierta forma se solapan con las sub-ramas del filet y la conserva. Vale aclarar
que las barreras, si bien existian y complicaban la movilidad ocupacional
inter-submercados, no eran infranqueables ademas de no ser inmovibles.
Entendemos la relacion entre estos dos segmentos como un continuum entre
dos polos, podemos decir que el extremo de menor inestabilidad era el de las
obreras/os de la conserva y el polo de mayor inestabilidad era el de 1xs fileterxs.
Sin embargo, esta caracteristica central que refiere al grado de inestabilidad/
estabilidad fue siempre acompanada de otros rasgos menos decisivos, como
el monto salarial, las condiciones medio-ambientales de trabajo, la movilidad,
la regulacion contractual, entre otras. Si por lo general, la paga es mejor en
el segmento del mercado laboral que detenta una menor inestabilidad, la
experiencia historica de Ixs fileterxs nos muestra lo contrario, fueron estxs
Ixs que recibieron el salario de bolsillo mas abultado. A principios de 1964
un/a obrerx de la conserva cobraba mensualmente un promedio de $15.000
mientras que un/a fileterx cobraba un promedio mensual de $30.000.

Tabla 1: Evolucion del monto salarial mensual en $

Ano Conserva Filet
1961 4.000 6.500
1962 5.000 10.000
1963 10.000 20.000
1964 15.000 30.000
1965 17.500 35.000

Fuente: elaboracion propia en base a las sentencias judiciales de los
Tribunales del Trabajo n° 1 y 2 de la ciudad de Mar del Plata entre los afios
1960 y 1966

No obstante, la diferencia salarial favorable a Ixs fileterxs era producto,
primero, de una mayor cantidad de horas por jornada laboral, la cual rondaba
las 14 horas corridas; segundo, de una mayor cantidad de jornadas laborales por
mes, ya que trabajaban sabados, domingos y feriados; tercero, de una mayor
intensidad en el proceso de trabajo, pues el salario era a destajo, mientras que
en la conserva este ultimo se encontraba abolido desde 1942. En los demas
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rasgos el sub-mercado de Ixs fileterxs concordaba con lo que comunmente
sucedia en el sector secundario del mercado laboral dual: las condiciones de
trabajo en las plantas de fileteado fueron mas insalubres que en la conserva,
hubo pocas posibilidades de hacer carrera ocupacional, en la figura del capataz
de planta de fileteado la disciplina laboral fue mas dura y caprichosa, la
rotacion en los puestos de trabajo fue alta debido a la inestabilidad y la mayor
competencia, las labores de desarrollaban al margen de las leyes laborales y de
las regulaciones propias de la negociaciones colectivas. En segundo lugar, este
segmento del mercado laboral del pescado era generacionalmente mas joven
en relacion a las obreras/os de la conserva, compuesto en su gran mayoria
por jovenes migrantes de pueblos de la provincia de Buenos Aires y de otras
provincias.” Por otra parte, al interior de este segmento la proporcion de
trabajadores y trabajadoras se invierte. Mientras la fuerza de trabajo femenina
predominaba en la conserva, en el fileteado la que predominé fue la fuerza de
trabajo masculina. Con algunas pequefias variaciones, la proporcion rondé en
un 40% de fileteras y un 60% de fileteros. En este sentido, el mercado laboral
pesquero iba a contramano del proceso en su dimension nacional. Mientras
que en esta ultima dimension la participacion de las asalariadas crecia en
términos absolutos pero sobre todo en términos relativos®, en la rama pesquera
sucedio lo contrario, la participacion de las obreras del pescado decrecié en
términos relativos. Finalmente el elemento que alimentd cotidianamente las
experiencias de explotacion y resistencia fue la alta inestabilidad. Entre 1950
y 1965, sobre un total de 135 trayectoria laborales de fileterxs’ reconstruidas a
partir de las sentencias de los Tribunales del Trabajo, solo siete superaron los
tres afios, cinco superaron los dos, 37 superaron el afo y las restantes 86 no
alcanzaron el afio. Si dividimos el ultimo afio entre aquellxs que alcanzaron
los seis meses y Ixs que no lo lograron, vemos que solo 40 superaron los seis
meses, de los cuales solo 19 superaron los 9 meses.

5 Después de la intervencion del gremio en agosto de 1966, en las elecciones de 1969 la lista
ganadora estaba integrada por una nueva camada de militantes gremiales peronista que habian
participado de los conflictos de Ixs fileterxs del periodo 1960-1966. De los siete secretarios
uno solo era nacido en Mar del Plata, los restantes seis eran de localidades de la provincia
de buenos Aires y de otras provincias. Abdul Saravia, Secretario General, era oriundo de la
localidad vecina de Balcarce y tenia en 1965 28 afos, el Pro-secretario, Corino Diaz, habia
nacido en la provincia de La Pampa y tenia para ese entonces 38 afios, el Tesorero, Benjamin
Sanchez, también era nacido en Balcarce y tenia 46, Juan Carlos Acevedo, el Pro-tesorero,
era oriundo de la localidad bonaerense de Nicanor Otamendi, el Secretario de Notas, Orlando
Rico, era marplatense y tenia 22 afios, Ramén Gonzalez, Secretario de Organizacion, era
nacido en Gualeguay, provincia de Entre Rios, y tenia 28 afios, el Secretario de Publicacién,
Ricardo Ferreyra, habia nacido en Santa Fe y tenia 31 afios. (DIPPBA - SOIP — fojas: 101-
104)

6 Palomino (1987); Lobato (2007).

7 De aquel universo 44 fueron fileteras y 91 fueron fileteros.
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Grafico 1: Inestabilidad en las trayectorias laborales de Ixs fileterxs,
1950 y 1965
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Estos 135 puntos del grafico representan la duracion de la relacion
laboral, la cantidad de jornadas laboradas por un/a fileterx en un puesto de
trabajo bajo el mando de una firma patronal. Estos puestos de trabajo se
encontraban distribuidos entre trece empresas: Pemasur (30), Minipez (20),
Polo Sur (19), Esdipa (18), Frigocen (16), Pescaderia Atlantida (12), Fabripez
(8), Frigofilet (5), La Centolla (3), Juan D’ Ambra y Cia. (1), La Rivera Viguesa
(1), Elarpes (1), Copemar (1). Los puntos también representan despidos,
ruptura de la relacion laboral por parte de las empresas.

Siacercamos la lupa a los primeros tres segmentos de tiempo, donde se
concentran 128 de los 135 puestos de trabajo, podremos hacernos una idea mas
clara de la distribucion mayoritaria de las trayectoria laborales de este grupo
de fileterxs en el primer segmento temporal, lo que refuerza la imagen de un
mercado laboral de alta inestabilidad. Asimismo al relacionar las trayectorias
laborales de un/a mismx fileterx en distintas plantas de fileteado logramos
evidenciar con mayor claridad el caracter inestable de las mismas. Son ocho Ixs
fileterxs que aparecen con mas de una trayectoria laboral, lo que hace un total
de 17 trayectorias (puntos). Lxs fileterxs implicadxs son: Anunciante Ferreyra
(2), Oscar T. Camara (2), Serafin Carducci (2), Fidel A. Carducci (2), Adolfo
Rojas (2), Anselma J. Larroulet (2), Juan M. Basualdo y Rosilda Yuquich (3).
El ultimo punto de cada trayecto rojo representa el total de jornadas que da la
suma de las distintas trayectorias laborales de estxs fileterxs.
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Grafico 2: Trayectorias de fileterxs puntuadas por la inestabilidad
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Las trayectorias laborales de este grupo de ocho fileterxs retinen
ciertos indicios que nos permiten arriesgar algunas inferencias sobre el marco
de experiencias en comun de aquel colectivo obrero. En primer lugar podemos
sostener que las trayectorias no fueron meramente individuales. La experiencia
de inestabilidad fue colectiva, grupal. Pero no fue una experiencia comun
solamente porque la mayor parte de Ixs fileterxs eran despedidxs antes de
que superasen los dos afios de trabajo para una misma firma. También porque
muchxs compartieron mesa de fileteado. Como se puede apreciar en Cuadro
1, por lo menos dos de Ixs ocho fileterxs compartieron mesa en las plantas
Pemasur, Pescaderia Atlantida y Polo Sur, algunos en el primer trayecto otros
en el segundo. Asimismo, fileterxs que habian trabajado juntos en el primer
trayecto volvieron a hacerlo en el segundo. Solo en dos casos no sucede:
Basualdo en Minipez y Yuquich en D’ Ambra. Los hermanos Carducci y Oscar

Céamara, que durante 1961 y 1962 habian trabajado juntos en Pemasur, tiempo
después volvieron a filetear juntos, pero esta vez para la planta Pescaderia
Atlantida. Por su parte, las fileteras Anselma Larroulet y Rosilda Yuquich la
primera mitad de afio 1963 filetearon para Pescasur, posteriormente lo hicieron
para Polo Sur junto a los fileteros Anunciante Ferreyra y Adolfo Rojas, quienes
a su vez con anterioridad habian trabajado juntos en la planta de Pemasur. Por
otra parte, si observamos las fechas de ingreso del primer trayecto de cada
unx de Ixs fileterxs notamos que no coinciden. Esto nos revela que una de las
estrategias empresariales fue la contratacion individualizada de sus operarixs
para de esta forma intentar el refuerzo de la competencia entre el contingente
obrero y asi evitar facilitarles elementos para que se organizaran. Entre
desconocidos iba a ser mas dificil, suponian. Sin embargo, estas experiencias de
dominacion y explotacion de clase estuvieron acompafiadas por su contraparte:

las experiencias de resistencia, lucha y organizacion.
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Cuadro 1: Las trayectorias laborales de ocho fileterxs, 1960-1964

Mar-60 B
Abr-60  Ferreyra,
May-60  Anunciante
Jun-60

Jul-60

Ago-60 [ [
Sep-60 Carducci,
0Oct-60 Fidel A.
Nov-60
Dic-60
Ene-61
Feb-61 Entre agosto de
Mar-61 1960y marzo de
Abr-61

; : wererer
Jun-61 Camara, ¢

Jul-61 OscarT. trabajaron
"ARO-61 (13 1] juntos en
Sep-61 carducci, Entre mayo de 1961y marzo de 1962 Ferreyra, F. Carducciy Camara Pemasur
Oct-61 Serafin | Entre mayo de 1961y marzo de 1962 Ferreyra, trabajaron juntos en Pemasur

Nov-61 | F.Carducci, Camara, s. Carducci trabajaron

Dic-61 v juntos en Pemasur

Ene-62 s

Feb-62 A B | Eneebeompdens2rerpiCaduc cCamasCaduc oo pBbapD njnb enPerasr
Mar-62 Pemasur | Pemasur [ Rojas, ] duc cCAmBSC: (]
Abr-62 B e e Adolfo | Basualdo,

May-62 _ Eneabtie Pemasur |° e Juan M.
oz 193 T oyarain
Jul-62 163F. T c Bbaponiinbs
Ago-62 Caducci ent "
Sep-62 _ Cames A__D Pemasur
Oct 62 Caducci
Nov-62 o
Dic62  pesaden | i | Pemasur
Ene-63  Atntla  |Pescaderia o A | Entrediciembre de 1962 yfebrero de 1963 F. Caducci, Cémara y S. Caducci trabajaron juntos en Pescaderia Atlantida
Feb-63 Y Atléntida
Mar-63
Abr-63 Larroulet, [ Yuquich, R
May-63 Anselma ).
Jun-63 Pemasur
Jul-63 Pemasur
Ago-63 4

Entre agosto de
1963 y junio de
Dic-63 1964 Ferreyra,
Ene-64 Pescaderia Polo Entre agosto de 1963 y junio de 1964 Ferreyra, Rojas, Larroulety  Rojas y Larroulet

Feb-64 Atlantida [ Yunquich trabajaron juntxs en Polo Sur trabajaron
Mar-64 s |ua juntxs en Polo
Abr-64 (] AW sur

R

Jun-64 Polo Sur Polo Sur Polo Sur.

Enermey

2

5
H

Entre abril y junio de 1963 Larroulet y Yunquich trabajaron juntas en
PPPPPPP

Dic-64 Minipez

El mercado laboral de la industria del filet estuvo lejos de haber sido
un espacio aséptico donde oferentes y demandantes de fuerza de trabajo se
encontraban libremente para realizar acuerdos contractuales como si fuesen
individuos iguales. Esta ficcion del liberalismo se veia mellada por los
cotidianos “tires y aflojes” entre grupos de fielterxs y patrones. La estrategia
patronal de atomizar el colectivo obrero en el mercado laboral tenia limites,
temporales y materiales. Esta tltima limitacion hace referencia a que en
muchas ocasiones la demanda de mano de fuerza de trabajo no se cubre
yendo al encuentro la oferta general en el mercado, pues se busca realizar una
seleccion mas efectiva y eficiente, para lo cual se opta por reclutar mano de
obra de forma particularizada, a través de redes personales que incluyen lazos
fuertes y débiles, los cuales muchas veces implican a los propios empleadxs.?
Esta practica se mostraba mas econdmica para los patrones pero mellaba el
tabicamiento pretendido. Volviendo a las trayectorias del cuadro 1 notamos
que Fidel Carducci, en un marco de incremento de la actividad, “hizo entrar”
a su hermano Serafin. Si repasamos las 135 trayectorias notaremos que fueron
muchas las esposas, madres, hijas, hermanas, también muchos fueron los

8 Rau (2006).
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padres, esposos, hermanos, hijos que obtuvieron un trabajo por intermedio de
algin familiar cercano a pedido de los industriales del pescado.

Por otra parte, los limites temporales refieren a la acumulacion de
experiencias de los propios trabajadorxs, experiencias comunes que van
siendo procesadas para hacer frente a las estrategias patronales en el mercado
laboral. En términos generales y a diferencia de lo que sostienen Ixs liberales,
la confluencia entre un oferente y un demandante en el mercado laboral est4
lejos de ser un encuentro entre iguales. El oferente no es un mero poseedor de
la mercancia fuerza de trabajo, también se define por ser un desposeido, un
expropiado de sus condiciones materiales de vida, que se enfrenta al poseedor de
las mismas. La relacion es andloga a la existente entre el vencido y el vencedor.
Esta situacion se muestra claramente en los origenes de la proletarizacion, en
el proceso historico de formacion de los mercados laborales en su dimension
nacional.” Sin embargo, se reedita en una dimension micro-social toda vez
que se origina una nueva rama productiva. Este fue el caso en la rama del
filet durante los primeros afios de la década del sesenta. Esta situacion de
debilidad obrera es la que a toda costa intentd6 mantener la patronal pesquera:
en concreto significaba impedir el surgimiento de organizaciones sindicales
que interfiriesen tanto en la produccion como en el mercado, sobre todo en
una rama que se encontraba permanentemente condicionada por oscilaciones
no solo en la demanda de sus output sino también en el ingreso de materia
prima. A la irregularidad en el ingreso de pescado se le sumaba su caracter
altamente perecedero. Todo lo que entraba debia ser procesado sin demora.
Estas caracteristicas incentivaban en la patronal pesquera el deseo de un
mercado interno de trabajo ajustable de forma inmediata y sin costos a las
oscilaciones propias de la actividad. Fue por esto que los principales aspiraron
a mantener solamente una pequefia porcion de “trabajadores permanentes”,
principalmente capataces y peonxs, instaurando para Ixs fileterxs el trabajo
ocasional y “desregulado” (es decir, regulado integramente por los interese
y horizontes patronales). Sin embargo este intento patronal por eternizar
aquellas condiciones iniciales fracasé al corto plazo. Una de las razones de
este fracaso fue la imposibilidad de sostener en el tiempo la estrategia de la
contratacion individualizada y tabicada. A la contratacion de operarixs que se
desconocian entre si y a la contratacion pormenorizada via lazos de parentesco
pero desfasados temporalmente, le siguio la contratacion en la misma fecha de
fileterxs que ya habian trabajado juntos, que eran “compaiieros/as’ o “familia”.
Nuevamente el Cuadro 1 nos brinda una “muestra”. Los hermanos Carduci,

9 Para la experiencia argentina véase Pianetto (1984) y Sabato, Hilda y Romero, Luis Alberto
(1992).
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que habian entrado con una diferencia de 12 meses a trabajar en la planta
Pemasur, una vez despedidos por el principal de esa firma fueron contratado
en abril de 1962 para trabajar en la planta Pescaderia Atlantida. Por su parte
los fileteros Ferreyra y Rojas, que habian entrado a filetear en Pemasur con
una distancia de 23 meses, después de ser despedidos comenzaron a trabajar
los dos en agosto para Polo Sur. De esta forma, en contraposicion a lo buscado
por la patronal, entre Ixs fileterxs se fueron creando lazos de cooperacion
y solidaridad para conseguir “laburo” o, por lo menos, una “changa”, pero
también para cuestionar las arbitrarias e “injustas” suspensiones y despidos
que la patronal instrumentaba para maximizar sus ganancias.

Con el surgimiento y consolidacién de la organizacion sindical de
las obreras/os de la conserva, los industriales del ramo vieron fuertemente
limitadas las posibilidades de modular las relaciones obrero-patronales a su
sola conveniencia. Sin embargo, lograron imponer, pues estaba en discusion
y las obreras/os intentaron imponer lo contrario, el estatuto de “actividad
estacionaria” a la elaboracion de conservas de pescado. Ya que, al igual que las
cosechas pampeanas, la industria se activaba por temporadas: la de la anchoita
(durante los meses de septiembre, octubre y noviembre) y la de la caballa
(durante los meses de enero, febrero y marzo). Fue este el “precedente” que
esgrimieron los industriales del filet para hacer uso recurrente de suspensiones
temporales menores a los 90 dias, pues era el tiempo legalmente permitido. Sin
embargo este argumento se usaba en una rama que de hecho no era estacional,
los desembarques de merluza se realizaba cotidianamente durante todos los
meses del afio. Por otro lado, el conjunto de fileterxs del ramo se encontraba
por fuera de la ley, por ende era poco relevante lo que dijeran las leyes sobre el
periodo legal de suspension, salvo al momento de iniciar un juicio laboral. Este
fue el marco de la suspension/despido que dispuso el principal de Fabripez el 18
de febrero de 1961 a tres de sus obrerxs. Dos eran fileteras, Alba Luz Pleimling
y Carmela Trentini de Sabatini, y uno era peén, Angel Vidaurre.'® Conociendo
los “usos y costumbre” de la patronal pesquera, Carmela, Alba y Angel
obedecieron, aunque sin buen presentimiento, las ordenes de su principal. Era
cuestion de aguantar “pichuleando” aunque sabian por experiencia que esos
dias no iban a pasarse rapido. Faltaba una semana para que se cumpliera el
plazo maximo de suspension y nada, no habian recibido ninguna notificacion
para reincorporarse a sus puestos de trabajo. Paso la semana sin novedades
y al cumplirse los 90 dias de suspension y no haber sido convocadxs para
reincorporarse, el 5 de junio de 1961 Alba, Carmela y Angel se dieron por

10 Carmela ingres6 a la planta el 19 de marzo de 1951, Alba el 1° de julio de 1960 y Angel el
4 de octubre de 1960.
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despedidxs e iniciaron una demanda judicial contra la empresa. Se lee en los
“Antecedentes” de la sentencia judicial: “...el dia 18 de febrero de 1961 los
actores conjuntamente con el resto del personal fueron suspendidos por diez
dias en forma verbal, los mismos aceptaron la suspension, esperando durante
mas de tres meses. Comprobando que se trataba de una disolucién del vinculo
laboral reclamaron enviado telegrama colacionado...”.!" Por lo expresado en
los antecedentes de la sentencia judicial, no habian “suspendido” tnicamente
a Alba, Carmela y Angel. Ese mismo afio se iban a suceder nuevos despidos
en otras pantas del sector.

Pescaderia Atlantida (Moscuzza) fue una de las pocas firmas que
tempranamente comenzo a ensayar la produccion de pescado fresco en filet.
Esa novel produccion encontrd salida tanto en el mercado interno y, con
posterioridad, también en el mercado externo. En aquellos primeros momentos,
hacia fines de la década del cincuenta, eran pocxs Ixs trabajadorxs contratadxs
para filetear a la vez que sus contratos, los cuales establecian una relacion de
dependencia con la firma, no se encontraban enmarcados en ningun CCT del
sector, por eso cuando escaseaba el trabajo de filetero, al ser un grupo pequefio,
podian ser rapidamente reubicados en otras tareas. Sin embargo, el ensayo
paso a adoptar estatuto de actividad rentable y en expansion, lo que implicaba
la necesidad de nuevo personal. Esta situacion alerto tanto a los patrones
como a Ixs fielterxs. En primer lugar, las plantas de fileteado comenzaron a
reunir cada vez a mas fileterxs, rompiendo el aislamiento relativo del novel
mercado laboral. Posteriormente, en la cotidianidad fabril construyeron una
comunidad de intereses que se enfrentaba a las condiciones de explotacion
vigentes en los lugares de trabajo. De esta forma comenzaron a plantearse la
necesidad de un CCT especifico del sector, que regulara las condiciones de
trabajo y los montos salariales. Por su parte los empresarios, al igual que Ixs
filetrxs, creian necesaria la instauracion de un nuevo sistema de “contratacion”,
pero a diferencia de sus empleadxs su formato se alejaba del tipico CCT.
La propuesta patronal consistia en la formacioén de grupos de fileterxs en
“sociedad o coparticipacion”, entidad “autébnoma” que ofrecia sus “servicios”
de fileteado a las firmas pesqueras. Las propuestas iban en sentido contrario
y por un mismo andarivel, lo que provocdé un movimiento huelguistico que
fue derrotado por la patronal, logrando de esta forma crear las condiciones de
posibilidad para instaurar su “novedoso sistema”. Fue en ese contexto, con
posterioridad a la huelga, que el principal de la firma Pescaderia Atlantida
decidi6 retomar la iniciativa. Como ya vimos, parte su personal, el de mayor

11 Tribunal del Trabajo n° 2, Pleimling, Alba Luz y otros c/ “Fabripez” s/Indemnizacién por
despido. Exp. n° 2140 - Afio 1963, p. [219].
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antigiiedad, estaba bajo relacion de dependencia, situacion que debia cambiar.
La propuesta de la firma, que no era consultiva sino imperativa, consistio en
que todo su personal pasara a conformar una “sociedad”, la cual ya contaba
con un nombre: SOFI (Sociedad de Obreros Fileteros). El principal aclaré que
esto era una condicion para conservar los puestos de trabajo. Sin embargo,
muchxs fileterxs lo desestimaron, negandose a firmar su ingreso a SOFI, este
fue el caso de “Francisco y Salvador Facciolo, quienes conjuntamente con
otros obreros fueron expulsados por la fuerza publica del lugar de trabajo™."
Para fines de 1961 la estrategia patronal estaba en marcha y ya habia dejado su
saldo de despidos. Otro despido en la Planta Pescaderia Atlantida se produjo en
marzo de 1962. La cesanteada se llamaba Velia Edith Buenahora de Amorena,
quien habia comenzado a trabajar como filetera para Moscuzza el 11 de julio
de 1960. Como les habia ocurrido a Francisco y Salvador, aunque con unos
meses de diferencia, la patronal le comunico a Velia Edith el 20 de marzo
de 1962 “que, a partir de ese fecha, quedaba concluida la relacion laboral,
y que si queria continuar trabajando en el establecimiento, debia convenir
la forma de trabajo y suscribir un contrato con otras personas que se harian
cargo de esa actividad... quienes no reconocian la antigiiedad en el empleo, ni
relacion de dependencia”.”® Velia rechazo el pedido y fue despedida y obligada
a “abandonar el establecimiento, incluso mediante la fuerza publica”.'* Esta
ultima determinacion patronal motivo a la obrera a iniciar un juicio contra la
firma Moscuzza ante los tribunales locales de justicia laboral.

Una vez instaurado el “nuevo sistema de contratacion de servicios”
los despidos, que eran presentados como prescindencia de los servicios
prestados por la sociedad autébnoma de fileterxs, se multiplicaron siguiendo las
oscilaciones de la demanda del producto en el mercado interno e internacional.
En aquella situacion se enmarcaron los despidos de Fidel Carducci, Serafin
Carducci, Félix Quintana y Amelia Modesta Olmedo'>, los dos primeros
fueron fileteros de Pescaderia Atlantida, por su parte Félix y Amelia trabajaron
para Pemasur. Fidel Carducci fue despedido via telegrama el 9 de febrero de
1963 en la misma fecha fue despedido Serafin, a quien no se le comunico
nada, directamente fue “privado del empleo™.'® En el caso de Félix y Amelia el

12 Tribunal del Trabajo n° 1, Buenahora, Velia Edith ¢/ “Moscuzza” s/cobro de salarios, etc.
Exp. n° 2659 - Secretaria n® 2 - Aflo 1963, p. [210].

13 Tribunal del Trabajo n° 1, Buenahora, Velia Edith ¢/ “Moscuzza” s/cobro de salarios, etc.
Exp. n° 2659 - Secretaria n® 2 - Aflo 1963, pp. [207-208].

14 Tribunal del Trabajo n° 1, Buenahora, Velia Edith ¢/ “Moscuzza” s/cobro de salarios, etc.
Exp. n° 2659 - Secretaria n® 2 - Aflo 1963, p. [204].

15 Los hermanos Carducci habian ingresado a trabajar para Moscuzza el 1° de abril de 1962,
por su parte, Félix Quintana y Amelia Modesta Olmedo habian ingresado a trabajar para
Pemasur el 1° de abril de 1963.

16 Tribunal del Trabajo n° 1, Carducci y otro c/ “Pescaderia Atlantida” s/Indemnizacién por
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principal Ixs despidio el 30 de septiembre de 1963."7

El sistema de “sociedad” o ‘“‘coparticipacion” instaurado por la
patronal, no solo era estratégico para ajustar rapidamente y sin costo la demanda
de mano de obra con las oscilaciones de la materia prima y la demanda de filet.
También era un excelente sistema para eludir los costos de las enfermedades y
accidentes laborales que no fueron exoticos en el medioambiente de las plantas
de fileteado. En esas circunstancias Ixs fileterxs tenian que tener cuidado de
no enfermarse o accidentarse, pues no solo la empresa se desentenderia de los
costos de la atenciéon médica a la vez que los dias no trabajados pro enfermedad
y accidente no serian abonados, sino que se corrian el riesgo de perder el
puesto de trabajo. Eso fue lo que le sucedi6 a un filetero de La Rivera Viguesa.
Luis Angel Carriedo habia comenzado a cortar merluza para dicha firma el 1°
de mayo de 1964, el 27 del mismo mes sufrid un accidente clavandose una
espina de pescado en el dedo pulgar, lo que le imposibilit6é seguir trabajando.
Fue tratado en el Instituto de Fracturas y obtuvo el alta a los tres dais, el 30
de mayo, por lo cual se present6 a retomar sus actividades, pero el capataz no
se lo permitié impidiéndole el ingreso al establecimiento, pues ya habia sido
remplazado por otro filetero.'®

En ocasiones los establecimientos fabriles deben realizar reformas de
infraestructura lo que provoca un parate en las actividades propias de la plata.
Si Ixs trabajadorxs estan bajo relacion de dependencia cuando ocurre esto,
la firma debe hacerse cargo del abono de los salarios. No es el caso cuando
tal relacion de dependencia no existe formalmente, como ocurria con la gran
mayoriade Ixs trabajadorxs del filet. Laplanta Frigofilet mes a mes incrementaba
su produccion llegando un momento en el cual se volvio perentorio realizar
ampliaciones. La decision de realizar las modificaciones en la planta se tomé en
agosto de 1964. Esta decision patronal implico la suspension sin goce de sueldo
de su personal, la cual fue comunicada el 26 de agosto. El argumento esgrimido
por la patronal para tomar esa determinacion fue que tenia “la necesidad de
efectuar reparaciones en la fabrica”. La suspension se prolongaba por lo cual un
grupo de fileterxs comenzo a organizarse. En una de las reuniones que organizo
este grupo de fielterxs suspendidos, decidieron sindicalizarse y se agremiaron
al Sindicato de Trabajadores de la Industria de la Alimentacién. Luego, en
una nueva reunion de personal, eligieron dos delegadxs, quienes comenzaron
las gestiones ante la patronal para ser reincorporados, previa denuncia de la

despido. Exp. n° 3225 - Secretaria n® 2 - Aho 1965, p. [623].

17 Tribunal del Trabajo n° 2, Quintana, Félix y otra c/ “Pemasur” s/Indemnizacién por despido.
Exp. n® 3177 - Afio 1965. .

18 Tribunal del Trabajo n® 1, Carriedo Luis Angel ¢/ “La Rivera Viguesa” s/ salarios por
enfermedad, etc. Exp. n°® 3496 - Secretaria n® 2 - Afio 1965.
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situacion ante la Subsecretaria del Ministerio de Trabajo. A los pocos dias,
el 26 de septiembre, Juan Carlos Benavidez, Maria Rodriguez de Benavidez,
Rubén José Benavidez, Américo Javier Burgos y Maria Elena Silva', fueron
despedidxs bajo la imputacion patronal de “reiterada mala conducta”. De esta
forma qued¢ claro para aquel grupo de fileterxs que sindicalizarse para reclamar
el derecho trabajar era decodificado por la patronal como “mala conducta”.?
La reconstruccion que realizamos precedentemente de algunas de
las multiples experiencias de inestabilidad que experiment6 el personal de
las plantas de fileteado en el mercado laboral, fue posible porque algunxs
integrantes de aquel grupo obrero, habiendo sido despedidxs, decidieron
reclamar, en los estrados de la justicia laboral, una reparacién econdmica por el
agravio patronal, quedando plasmado parte de su testimonio en las sentencias
dictadas por aquellos jueces. Asi, una vez quebrado el vinculo laboral y como
consecuencia de esa ruptura parte del personal despedido iniciaba su demanda
judicial. Esa era la situacidn mas comun. Sin embargo, hubo pocos casos en
la cual la situacién se invertia, siendo el despido consecuencia de la demanda
judicial. Asi sucedi6 en la planta Pescaderia Atlantida con Ixs fielterxs Luis
Belmonte, Oscar Amado, Maria Soares, Ada Mustafd de Pleimling y Pedro
Valverdi. Este grupo, que por voluntad patronal se encontraba trabajando el
margen de las leyes laborales, de todos modos decidi6 reclamar el pago del
aguinaldo, las vacaciones y las horas extras, pues considerd que era un derecho
que, como sabian, le correspondia por ley a cualquier trabajador. Ante el primer
esbozo de reclamo de sus trabajadores, el principal se mostr6 inflexible, no
estaba dispuesto a dar lugar a ninguna, de aquellas aspiraciones obreras, por
mas minima que fuera. La intransigencia mostrada por la gerencia de Pescaderia
Atléantida gener6 el marco de posibilidad para que un grupo de aquellxs fileterxs
llevaran sus reclamaciones ante Tribunales del Trabajo. Una vez iniciada la
demanda, era cuestion de tiempo para que la patronal fuera anoticiada de su
situacion. La demandada recibio a los pocos dias una notificacion a la vez que
fue citada por los funcionarios de aquella reparticion estatal. Ante esta noticia la
determinacion patronal no se hizo esperar, Ixs fileterxs fueron escarmentadxs.
Por orden del principal, los capataces “cursaron a sus representados, excepto
a Soares que fue despedida verbalmente, telegramas... en los que se les
comunicaba que en una asamblea de socios se habia resuelto su exclusion de
la sociedad accidental o en coparticipacion, por haber promovido los actores
una demanda contra Pescaderia Atlantida, reclamando el pago de aguinaldo,

19 Lxs tres primeros ingresaron el 21 de junio de 1964, Américo Javier Burgos el 15 de mayo
de 1964 y Maria Elena Silva el 14 de julio de 1964.

20 Tribunal del Trabajo n°® 1, Benavidez Juan Carlos c/ “Frigofilet” s/ indemnizacién por despido,
etc. Exp. n° 3495 - Secretaria n® 2 - Ado 1965, pp. [312-315].
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vacaciones, etc.”. Segun la patronal la “separacion” (despido) de aquellxs
fileterxs se produjo el 2 de mayo de 1964 porque “16 socios deciden separar
de la sociedad a otros 9, por el hecho de que estos iniciaron ante este mismo

tribunal un juicio contra ‘Pescaderia Atlantida’”. 2!

skesksk

Este ultimo acontecimiento resefiado se presenta como una experiencia
significativa para abordar los alcances y limitaciones del elemento central de
una estrategia patronal que buscd mantener un mercado interno de fuerza de
trabajo precarizada. Ese elemento fue la orquestacion patronal de “sociedades”,
“coparticipacion”, “cooperativas”, etc., buscando evadir toda carga social...
Si en un primer momento esta estrategia dio los resultados esperados, en un
segundo momento no. El recurso de los estrados se volvid oneroso para los
industriales, pues Ixs fileterxs fueron capaces de organizar sus demandas
judiciales y también un movimiento huelguistico de 34 dias, pero eso es un
nuevo capitulo de esta historia...
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Etnografia de “Norma M”

Resistencia peronista, participacion en el Sindicato de Obreros de la
Industria del Pescado y titularidad de la cooperativa de pesca “San
Julian”

Lic. Gonzalo Julian Yurkievich

El didmetro del Aleph
seria de dos o tres centimetros,
pero el espacio cosmico estaba ahi,
sin disminucion de tamafio. Cada
cosa (la luna del espejo, digamos)
eran infinitas cosas porque yo las
veia desde todos los puntos del
universo.

Jorge Luis Borges
El Aleph

A modo de Introduccion:

Si todos los simbolos, los objetos, las personas, las acciones y
las reacciones convergen, al igual que en el Aleph de Borges, en un tnico
punto que refleja y arroja todo lo que existe en el mundo. (Es mision de los
investigadores encontrar el Aleph escondido en el s6tano de su tiempo? ;Habra
un Aleph para cada tiempo que nos revelara los acontecimientos de todos los
puntos del universo en todos los tiempos?
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Caminamos por calles colmadas mientras observamos, relatamos,
analizamos e interpretamos lo que los nativos exclaman en nuestros oidos sordos.
Buscamos distinguirnos. Ascendemos y desde alto tropezamos. Volvemos
a comenzar. Nos cuesta remontarnos. Sin embargo lo logramos y divismos
vagamente, a la distancia, al espejismo explicativo. Somos involuntariamente
“nativos” en nuestra ruta etnografica, luego nos extrafiamos, nos divisamos
desde fuera del cuadro, nos diferenciamos ranciamente, hasta nos sentimos
culpables de la intromision; pero por fin vemos mas que las sombras de la
pintura. Solo entonces sentimos que avanzan, tibiamente, nuestros pasos por
el camino del conocimiento.

(Desde qué lugar intentamos entender? ;Desde qué dngulo debemos
situar nuestros razonamientos? ;Desde el plano propio y estricto de nuestra
disciplina o desde la multiplicidad de vistas que nos otorgan nuestro instinto y
el resto de nuestros saberes antecedentes? La estanqueidad del conocimiento,
maniata, niega, simplifica. Todas las cosas y las verdades del mundo convergen
en un punto, nos interpelan, nos llaman. Mientras dispongamos de mas
herramientas para librar nuestra contienda, serd mas amplia la posibilidad de
alcanzar con éxito aquella utopia intelectual llamada verdad.

Este trabajo pretende atravesar los limites; combinar las técnicas
y los procedimientos, situarse por fuera de los reservorios, moverse en sus
tangentes, operar desde sus margenes, mutar dentro del esquema y revelarse
contra la interdicciéon. Ensayamos un andlisis etnografico de Norma M, titular
de la cooperativa de pesca “San Julian”, creada en el afio 1998, prestataria de
servicios de una de las mayores empresas pesqueras de Mar del Plata y del Pais,
Giorno-Valastro', y protagonista principal del ltimo gran conflicto obrero en
el Puerto local durante el afio 2007. Recorremos la trayectoria de Norma. Nos
movemos a su lado, la interpelamos, analizamos su retorica y sus formas de
justificar el proceso que la trae a debate. No esta sola, su hijo Sebastian P la
escolta. La relacion entre ambos es confusa, extrafia. El esta presente en cada
entrevista, toma la palabra cada vez que la sefiora vacila, nunca discute, la
venera, la protege, la cubre.

La herencia peronista de Marta construida durante los tiempos de la
Resistencia Peronista en el Partido de la Matanza, su llegada a Mar del Plata

1 El Grupo Giorno-Valastro esta integrado por Giorno S.A., Pesquera Ceres S.A. y Pesquera Géminis
S.A. emplea a mas de 500 obreros. Cuenta con nueve fresqueros y tres Buques Factorias, una planta
de procesamiento en tierra (Giorno S.A.- MdP) con capacidad de congelacion de 60 tn/dia. y camaras
frigorificas con capacidad de almacenaje de mas de 5.000 toneladas de producto paletizado. Desembarca
mas de 50.000 tn de pescado por afio. Produce 200 tn de hielo en escamas por dia. Con las Pesquera
Ceres S.A. y Pesquera Géminis S.A. desarrolla el congelado a bordo. Sus actividades comprenden Mar
del Plata y la Patagonia. Esta considerado como uno de los agentes mas poderosos del escenario pesquero
nacional.
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y acercamiento a los trabajadores del pescado, su insercion en el Sindicato de
Obreros de la Industria del Pescado (SOIP) hacia fines de los afios 80" durante
los tiempos de Abdul Saravia?, la cooperativizacion forzosa del trabajo en tierra
en la rama pesquera, la actuacion de lideres extra-justicialistas en el Sindicato
desde 2002 y el conflicto del 2007, del cual la Cooperativa “San Julian” fue
protagonista, son temas traidos intencionalmente al debate, analizando el
posicionamiento politico-ideologico y las concepciones nativas de la dupla
(madre e hijo).

Teoria y método de una etnografia

La etnografia activa es el arte de ser una partera y un magistrado
interrogador, alternativamente un afable camarada da la persona sometida a
repreguntas, un amigo distante, un extrafo severo, un padre compasivo, un jefe
preocupado, un mercader que paga las revelaciones una por una, un oyente que
simula distraccion ante las puertas abiertas de los mas peligrosos misterios,
un amigo servicial que muestra un vivo interés por las mas insipidas historias
familiares: el etnografo ostenta sobre su rostro una coleccion de mascaras tan
considerable como la poseida por cualquier museo.

JAMES CLIFFORD
The predicament of culture: Twventieth Century
Ethnography, Literarature and Art.

Existe un recorte temporal especifico sobre el cual se desarrolla este
estudio. El mismo comienza hacia mediados de la década del 50°, durante la
nifiez de Norma en tiempos de la Resistencia Peronista y culmina hacia el afio
2007 en tiempos del ultimo gran conflicto de los obreros de la pesca. Recorre
un trayecto temporal extenso, haciendo especial hincapié en los ultimas dos
décadas, es decir en el pasado reciente. Esta situacion nos obliga siguiendo a
Gil (2010, p. 250) a utilizar una serie de recursos metodologicos que exceden
a las ortodoxias disciplinares y a vincular los métodos y las técnicas de la
historia con los de la antropologia. Es la bisqueda de un pensamiento complejo

2 El justicialista Abdul Sarabia fue Secretario General del Sindicato de Obreros de la Industria Pesquera
(SOIP) desde el afio 1969, cuando el mismo fue intervenido durante el gobierno de Ongania, hasta el afio
de su muerte en 1997. Sarabia pasé un periodo de cautiverio durante la tlltima dictadura militar, durante
el cual compartié un camarote en Puerto Gral. Belgrano con Lorenzo Miguel. Su imagen es asociada,
en el imaginario portuario, con la del clasico lider carismatico enmarcado en la ortodoxia sindical del
Partido Justicialista. (PJ). Fue durante los tltimos afios de su gestion que ocurrid la desafiliacion mas
importante que recuerde el gremio pesquero local, preparandose, asi, el terreno para la cooperativizacion
forzosa de la mano de obra a partir del afio 1992. Para ampliar véase Yurkievich, G., (2008) y Yurkievich,
G.,(2009).

413 -



y no reduccionista lo que guia este estudio ya que hoy, siguiendo a Morin
(2004): “...a pesar de la formidable resistencia de las estructuras mentales e
institucionales, es posible que el pensamiento complejo dé sus primeros pasos
v, sin reducir ni separar, sin, no obstante, mezclar todo, vincule lo que estaba
separado manteniendo las distinciones y las diferencias”.

Este estudio esta construido en base a dos entrevistas en profundidad
realizadas durante diciembre de 2010 y febrero de 2011. Es a partir de la
informacion recogida en estos dos “contactos” que intentamos reconstruir
al personaje y a su entorno, en el presente y durante el trayecto historico
antes referido. Por un lado, desde la aproximacion empirica del aqui y ahora
intentamos generar una imagen impresionista del &mbito de la cooperativa 'y de
las relaciones que se dan entre los personajes presentes durante las entrevistas,
por otro, y nutriéndonos de la memoria de los entrevistados pretendemos
analizar las representaciones que generan para €stos los hechos narrados en
funcién de sus imaginarios politicos y de su conciencia acerca de su rol y
responsabilidad dentro de los procesos recorridos. En este sentido utilizamos
técnicas de la historia oral la cual nos proporciona el acceso a informaciones
empiricas basicas imposibles de obtener en otras fuentes mas tradicionales
como los diarios o los archivos municipales y sindicales. (James, 2004, p.
125). El testimonio oral referido al ambito mismo de la experiencia nos brinda
valiosa informacion simbolica. Siguiendo con James (op. cit, pp. 127,128):

Los testimonios orales no suelen invocar la pretension de un acceso
privilegiado ahechosy experiencias historicas hastaaquiignoradas, sin embargo
historiadores orales como Luisa Passerini, Ronald Grele y Alessandro Portelli
han comenzado a exhortarnos con insistencia creciente a tratar la calidad
subjetiva y textual del testimonio oral como una oportunidad inica y no como
el obstaculo a la objetividad historica y el rigor empirico que una generacion
anterior de profesionales parecio ver en ella (...) en particular el testimonio oral
nos permite abordar la cuestion de la agencia y la subjetividad en la historia.
De todas formas, debemos ser cautos ya que la visidn que proporciona no
es el mero reflejo transparente de los pensamientos y sentimientos tal como
realmente fueron o son. Como minimo la imagen esta refractada y el cristal de
la ventana es poco claro.

Debemos estar advertidos de esta situacion y aprender a leer el
lenguaje, los simbolos, y la ldgica contenidos en ellos, para llegar a su
significado profundo, es decir siguiendo con Gil (op. cit, p.255) “fomar las
narrativas que emanan del sujeto como una proyeccion de sus dindmicas y
disposiciones psicologicas”.

Los relatos no son versiones icOnicas de secuencias reales de
acontecimientos, Glasie (1982, p. 651) escribi6 al respecto que: “Cuando se
enhebran hechos en narraciones, crearan algo distinto del pasado factico,
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aun sea a fuerza de omisiones y por la dinamica de la presentacion, pero
no lo haran para enganiar a la gente sino para ayudarla, llevandola hacia
una verdad mads amplia que la atrapada en los fragmentos facticos”. Es la
busqueda de esa verdad ampliada lo que guia las entrevistas.

Al trabajar con testimonios orales debemos estar alertados de que
existen distintos niveles de narracion: la forma narrativa del discurso historico
profesional que adopta el canon de la narracion expositiva y la narracion
conversacional, mucho mas informal, presentada como relato de experiencias
personales y anécdotas. Podemos aplicar a esos diferentes niveles de narracion
y memoria diferentes criterios en lo concerniente a la veracidad. En lugar
de tomar las narrativas como secuencias cronoldgicas de hechos verdaderos
debemos primero analizar las perspectivas (actitudes, valores, creencias) de
quien relata en su inmediato “escenario narrativo, historico y social” (James,
op. cit., p.138). Por otro lado, debemos intentar que la entrevista abandone su
sentido estricto y se transforme en un fluido didlogo, en una discusion y debate
tedrico y politico sobre nuestro pasado que haga aflorar las categorias nativas
fundamentales de la racionalidad de nuestros sujetos de estudio. (Gil, op. cit,
pp-255-256).

Nuestro trabajo, si bien estd fundamentalmente nutrido por una
labor etnogréfica dialodgica, trata del pasado reciente y debe, por ende,
surtirse también de un intenso trabajo de archivo. (Gil, op. cit, p. 258). Este
estudio parte habiendo estudiado ya el pasado reciente desde fuentes orales,
bibliograficas, periodisticas y sindicales. Es a partir de este conocimiento que
los imaginarios y el posicionamiento de los actores sociales con los cuales se
desarrolla la tarea etnografica son explorados, evaluados e interpretados. Es
la historia politica, econdomica y social de la Formacion Social y Espacial®

3 El concepto de Formacion Social y Espacial deriva del concepto clasico de Formacion Econémica y
Social elaborado por Marx y Engels (Marx, El Capital, Marx y Engels, La Ideologia Alemana; Engels,
On social Relations in Rusia, Anti Duhring). El concepto fue retomado por Lenin quien lo utiliz6 con
fines cientificos y politicos en El Impuesto en especies y Quienes son los amigos del pueblo. Otros
autores rusos como Plékhanov (Nuestros desacuerdos), Chayanov (The theory of peasant economy) y
Klautsky (La cuestion agraria) siguieron perfeccionando el concepto el cual adoptd durante el siglo
XX una multiplicidad de definiciones. El mismo fue tomado y adaptado por la geografia en el ultimo
cuarto del siglo XX para explicar las relaciones dialécticas observadas entre la sociedad y el espacio, en
las cuales la reproduccion de la existencia material de los hombres aparece como la llave que permite
entender las representaciones espaciales resultantes. Sormani (1986) propone que toda formacion social
en el curso de su desarrollo desigual y contradictorio, se relaciona con el medio natural sobre el cual
se halla asentada, expresandose estas relaciones en estructuras espaciales propias pero cambiantes. En
este sentido la formacion social y la formacion espacial configuran una unidad dialéctica, por lo tanto
mudable y contradictoria. Santos (1996), considera que la historia no se escribe fuera del espacio. De
esta forma, propone a la categoria de Formacion Econdmica y Social para contribuir a la formacion de
una teoria valida del espacio. Este concepto, sugiere el autor, refiere a la evolucion diferencial de las
sociedades, en su marco propio y en relacion con las fuerzas externas de donde proviene el impulso. La
base misma de la explicacion es la produccion, esto es, el trabajo del hombre para transformar segiin
leyes historicamente determinadas, el espacio sobre el cual el grupo se confronta. No es posible hablar de
Formacion Econémica y Social sin incluir la categoria de espacio. El modo de produccion es el género
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estudiada el punto de partida para interrogar a Norma y a su hijo Sebastian. Es
este conocimiento el que nos permite proyectar a través de la interpelacion, las
concepciones nativas acerca de un pasado reciente turbulento y contradictorio.
A pesar del conflictivo pasado de este tipo de triangulaciones metodologicas
es hoy mucho mas habitual trabajar sobre distintas fuentes escritas las cuales
nos permiten conocer a priori los antecedentes de los sujetos explorados y las
dinamicas sociales en las cuales los mismos se incluyen. Partimos conociendo;
interpelamos, contrastamos y luego del pasaje etnografico se despiertan nuevas
inquietudes que nos guian nuevamente al archivo a re-indagar sobre elementos
que no habiamos previsto y acerca de los cuales los entrevistados nos han
alertado. En el caso que nos convoca, las vicisitudes de la industria pesquera
argentina y sus efectos sobre la Formacion Social y Espacial estudiada son
punto de partida y de llegada de nuestra experiencia etnografica.

La experiencia etnografica

Este recorrido comienza un dia soleado de diciembre de 2010. Mientras
camino por el Barrio Puerto observo atentamente el espacio social pesquero.
Hace afios que lo hago. Miro los locales cerrados, las veredas rotas, las
fabricas detenidas, las pintadas en las paredes, los baches en las esquinas, las
construcciones deterioradas, la basura amontonada en los baldios. Entro a los
comercios de la principal arteria comercial del barrio, la calle 12 de octubre e
indago a los presentes acerca de los tiempos buenos y malos de la pesca. Me
siento en los cafés, miro y escucho. Interpelo a algin desprevenido, busco
sentidos, observo, pienso, reflexiono. Intento explorar, analizar y entender
a la Formacion Social y Espacial alli presente y a sus relaciones directas e
indirectas con la actividad comercial pesquera argentina. Derivo el espacio
geografico, busco pistas que me orienten. Ensayo interpretaciones. En un
momento dado de mis periplos, hacia fines del afio 2010, entro en la Galeria
Almirante Brown ubicada en 12 de octubre entre Acha y Vértiz, pleno corazéon
del Barrio del Puerto. En el primer local observo una zapateria de saldos, luego

cuyas formaciones sociales son las especies. El modo de produccion es unicamente una posibilidad de
realizacion y solamente la Formacion Econdmica y Social es la posibilidad realizada. Las relaciones
entre espacio y formacion social se forjan en una porcion de espacio particular. Los modos de produccion
escriben la historia en el tiempo, las formaciones sociales la escriben en el espacio. La historia de los
modos de produccion es también y bajo este aspecto preciso, la historia de la sucesion de las formas
creadas a su servicio. La formacion social, totalidad abstracta, no se realiza en totalidad concreta sino por
una metamorfosis donde el espacio representa el primer papel. Asi el espacio se reproduce en el interior
de la totalidad, evolucionando en funcién del modo de produccion y de sus momentos sucesivos. Sin
embargo, el espacio influencia también la evolucion de otras estructuras, por ello, se torna en componente
fundamental de la totalidad social y de sus movimientos. De esta forma, las formaciones sociales y
econdmicas no se dan lugar ni evolucionarian en abstracto sino a través de una porcion espacial con la
cual se relacionan dialécticamente. Es por eso que el autor propone reunir a las categorias de Formacion
Social y Econémica y Formacion Espacial bajo la categoria mas amplia y totalizadora de Formacion
Social y Espacial
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un negocio de celulares, mas adelante, una venta de ollas y otros menesteres
domésticos. Sigo, encuentro una peluqueria extrafia, antigua y vacia. Llego
a una escalera y desciendo. Al fondo, una especie de oficina con un hombre
fornido flanqueando su entrada. Es la Cooperativa de Pesca “San Julian™.*
Ingreso y pregunto por algun responsable con quien dialogar. Me sefialan
que la Presidente de la cooperativa se llama Norma M. y que no esta en ese
momento. Me dan un nimero de teléfono. Espero unos dias y llamo. Me pasan
con Norma y le explico mis razones. Répido se entusiasma con el hecho de
que un investigador de la Universidad quiera conocerla y contar su historia y
me da una cita.

Llego puntual a las 15 horas. Me recibe en su escritorio. Le explico
la razon de mi presencia. Le digo que existen muchas y controversiales
posturas en torno a las cooperativas de trabajo en el puerto de Mar del Plata
y que a través de mi investigacion intento echar luces sobre el tema. A los
pocos minutos de llegar, aparece Sebastian y se sienta en otra silla detras del
mismo escritorio que Norma. Es su hijo, me aclara Norma. Me mira serio,
desconfia de mi presencia. Se muestra a la defensiva. De a poco la charla se va
distendiendo. La oficina es abierta y estd conectada con el resto del recinto en
el cual cuatro personas mas realizan tareas administrativas. Cada tanto alguien
entra a realizar algin tramite o efectuar una consulta.

a. La herencia

Pronto, observo sobre el escritorio una pequefia foto de Eva Duarte
de Peron y comprendo la herencia peronista. Hago prontas referencias al
peronismo y a Abdul Saravia. Norma se levanta y me dice: -Venti, seguime. Me
lleva a un sector oculto de la oficina, detras de las bambalinas. Alli, hay otro
escritorio, y sobre las paredes se ven cuatro posters. El primero es una foto de
Abdul Saravia sonriente, con una gran cuchilla en la mano, junto a un costillar
que resplandece en su asador, mirando a la camara. Otro, es una foto de Perén
con un saco oscuro y la banda presidencial cruzando su torso. Otro, es una
foto de Peron y Evita, uno junto al otro, mirando a la camara y a la historia.
El ultimo, enmarca “Las Veinte Verdades Peronistas’. -Nadie se acuerda
va de las Veinte Verdades, dice Norma. La identidad y la herencia peronistas
constituyen el clivaje desde el cual nuestra interlocutora emprende su relato.

4 El grueso de las cooperativas existentes desde principios de los 90" en el puerto de Mar del Plata
funciona bajo el control de grupos empresarios pesqueros, significando esta vinculacién con la mano
de obra una estrategia para abaratar el “factor costo laboral”, eliminando las prerrogativas que tienen
los trabajadores bajo relacion de dependencia y eludiendo las cargas impositivas. Sobre el tema ver:
(Mateo, Colombo y Nieto, 2010; Gennero de Rearte, De los Santos y Grafa, 1997, Yurkievich 2008).
Los trabajadores de la Cooperativa San Julian encabezaron el ultimo conflicto laboral importante en el
Puerto de Mar del Plata durante el afio 2007. EI mismo comenz6 en julio de aquel afio debido al reclamo
de sus trabajadores quienes exigian un minimo garantizado de $800. El conflicto se extendio luego al
resto de las cooperativas, que al igual que San Julian faenaban para el grupo Giorno-Valastro, y luego a
la mayoria de las cooperativas del puerto. Para ampliar véase Yurkievich, 2008.

5 Las “Veinte Verdades” del peronismo son una serie de maximas basicas cuyo objetivo era guiar el
comportamiento social y politico de los afiliados justicialistas.
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-Yo naci en el 46, en el 55 tenia 9 anios. Siempre nos venian a allanar,
nos rompian los colchones, nada mas que porque éramos peronistas.
Marta desconfia un poco, no me conoce. De todos modos quiere
expresarse, lo necesita:

Mi papa era italiano, no votaba, Mi mama tampoco, hasta el 49 no
voto. Mi abuelo era el militante, tenia una unidad basica en La Tablada. El
general ValleS, estuvo escondido en La Matanza... mi papa le saco las armas
en una bolsa de supermercado. Estuvo escondido en la casa de una seriora que
se llamaba Verdini. Yo era pibita, me acuerdo cuando las sacamos y mi papa
las tird en el Rio de La Matanza. El se fue a entregar sin armas y mi mamd le
decia: -No se entregue general. El decia: -No me van a hacer nada, y después
lo fusilaron. Eran todos militantes de la resistencia. Yo andaba siempre con mi
abuela. Eramos todos militantes. Para el obrero fue un cambio muy grande lo
de Peron. Si no eras peronista eras contrera. Antes la pasabas feo de verdad.
Mi abuelo cuando cobro el primer aguinaldo, tenia diez hijas mujeres, diez,
dice que las llamo a todas en la pieza les puso el aguinaldo ahi en la cama,
como diciendo miren todo lo que gané. Nosotros somos de otra generacion de
peronistas. Mi mama me critica porque somos mas de los bandos. Para ella
todos son iguales, el que es peronista es peronista y no hables mal de nadie
porque te mata. Nosotros éramos todos peronistas. Mi papa era presidente
del club de Almirante Brown que era el mds populoso, porque tenia fiitbol, no
como huracan que era mas elitista. Terminaban los partidos y gandramos o
perdiéramos saliamos por la calle principal cantando la marcha peronista.

Observamos en este pasaje la manera en la cual se construye la
identidad peronista de Marta en el recuerdo de su nifiez, durante la resistencia,
en el marco de una familia inmigrante, obrera y militante, en el fabril partido
de La Matanza. Contando el episodio con Juan José Valle luego de su
infructuoso golpe contra Aramburu. Recordando a su madre implorando al
general que no se entregue. Imaginando un mundo retrospectivo en el cual el

6 El decreto 4161 del General Pedro Eugenio Aramburu del 5 de marzo de 1956, establecia:
“Queda prohibida la utilizacién (...) de las imagenes, simbolos, signos, expresiones
significativas, doctrinas y obras artisticas (...) pertenecientes o empleados por los individuos
representativos u organismos del peronismo. Se considerara especialmente violatoria de esta
disposicion, la utilizacion de la fotografia retrato o escultura de los funcionarios peronistas o
sus parientes, el escudo y la bandera peronista, el nombre propio del presidente depuesto el
de sus parientes las expresiones ‘peronismo’, ‘peronista’, ‘justicialismo’, ‘justicialista’, ‘tercera
posicion’ la abreviatura ‘PP’, las fechas exaltadas por el régimen depuesto las composiciones
musicales ‘Marcha de los Muchachos Peronista’y ‘Evita Capitana’ o fragmentos de las mismas
y los discursos del presidente depuesto o su esposa o fragmentos de los mismos”. En la noche
del 9 de junio el general Juan José Valle encabezé una rebelidon civico-militar en contra de
Aramburu la cual tuvo sus focos aislados en Buenos Aires, La Plata y La Pampa. El intento
concluy6 al cabo de unas pocas horas. Tres dias mas tarde, el 12 de junio de 1956, el general
Valle fue fusilado junto a otras veintiséis personas
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peronismo aparece como quiebre (de un mundo miserable) y conquista (de un
mundo justo). Como muy bien define Torre (1989), el impacto de la gestion de
Peron “estuvo a la medida de la indigencia en la que se encontraban amplios
estratos del mundo del trabajo. En un marco semejante, las reformas mas
modestas revestian un cardcter espectacular” Por otro lado, Marta recuerda
con orgullo a su padre, presidente de un club “popular”, no como el otro club
de La Matanza que era “elitista”. El peronismo termina dibujandose en la
instantanea de una salida de la cancha, en donde habiendo ganado o perdido se
canta la marcha. Ser peronista o ser “contrera”, ser “de otra calafna”. Por ultimo,
aparece en este relato la idea de un peronismo movimientista tradicional frente
a una nueva generacion que distingue “bandos” y que no es comprendida por
la generacion anterior devota absoluta de la “ideologia formal” (James, 1990)
del movimiento.

Norma sigue su relato. Nos cuenta que su primo, Delfor Soto, trabajaba
en la fabrica de autos Chrysler y que fue secuestrado y desaparecido en el afio
1975.

A mi primo lo levantan con el marido de Adela Segarra. No era de
armas ni guerrillero, era un tipo idealista. Yo me vine a Mar del Plata cuando
¢l desaparecio. Habia escrito dos libros. Uno se llamaba “Carta abierta a
las FFAA”. Trabajaba en la Chrysler... fue concejal ad honorem y juro por
los héroes de Trelew. Era hijo de la hermana de mi papa (...) se venia de
vacaciones con nosotros (...) era de Racing como mi papa (...) venia todos los
domingos a comer con nosotros. Yo habia enviudado y tenia ya mis dos hijos.
A mi papa le dio miedo y me convencio de que me viniera para Mar del Plata.
Vendi una casa que mi papa me habia dado y compré un bar en Punta Mogotes
que se llamaba “Mediterraneo”. Esta galeria la hicimos con mi papd y con
mis hermanos en el 77, le pusimos Almirante Brown por el club de Matanza.
Aca yo no conocia a nadie.

Norma destaca en este pasaje el caracter heroico y benéfico de su
primo quién trabaja ad honorem y jura por los héroes de Trelew. También
destaca la cercania del primo con la familia y el pesar de su perdida. Se genera
un quiebre en este punto del relato y de su vida. La Matanza ya no resulta
un lugar seguro y esto empuja a la Norma y a sus hijos hacia Mar del Plata,
instalandose en la zona portuaria. Norma pone una zapateria en la galeria
construida por la familia, experiencia que dura solo un par de afos. Luego
empieza a vender ropa en el puerto.

b) Un militante nunca deja de militar

Yo cuando me fundi con la zapateria en el 79 empecé a vender ropa.
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Siempre hablando de politica, un militante nunca deja de militar. Estuve en
una huelga que empezo la Taborda’ que duro 6 meses. Le vendia a todo el
pescado. Entraba a los comedores, a todas las fabricas. Yo le decia a todo el
mundo que habia que apoyar a Saravia porque era peronista.

Norma vuelve en el relato al Peronismo para justificar por qué apoya
a Saravia: “porque era peronista”, y para un peronista de bien, no puede haber
nada mejor que otro peronista.® Esta sentencia historica de Perén subyace
en la mente de quien se inscribe dentro de los principios justicialistas. Es,
quizas, la mayor fortaleza cohesionante de un movimiento que aun en sus
momentos mas radicales y revolucionarios se circunscribid y ocluyo en el
marco de su ideologia formal para superar, asi, todo reclamo de identidad de
clase proveniente de la experiencia y la conciencia practica de sus sectores
sociales mas desfavorecidos (James, op. cit, pp. 128-144). El peronismo de
Norma fue forjado durante la Resistencia y siguiendo a Carri (1967 en James
ibidem): “para el peronismo de la resistencia no habia dudas de que el enemigo
principal era el anti-peronismo cualquiera sea su aspecto; y a la inversa el
amigo fundamental era otro peronista”.

El hijo de Norma interviene:

Ella, de tanto trabajar con la gente del puerto y del pescado, medio
que empezo a trabajar para Sarabia sin que ni él ni ella lo supieran. Se
juntaba con la gente y les decia: “Chicas, tienen que votar a saravia’. La
eleccion del sindicato del 84° venia bastante complicada y mama, sin saberlo,
va trabajaba para Sarabia.

Su propio hijo reconstruye la imagen de la madre a la cual intenta
dotar de un manto de inocencia al proponer que “sin saberlo”, se encontraba
operando politicamente para Sarabia. Norma era bien consiente, tal cual

7 Elda Taborda es una trabajadora del pescado y militante activa del Partido Comunista (PC). Fue una
de las principales referentes del conflicto del aflo 2007, siendo una de las pocas “viejas militantes” que
encabez6 esta lucha y que atn trabaja en la industria. Norma me contd una anécdota muy ilustrativa
acerca del posicionamiento politico-ideologico de ambas durante los afios 80°: -Elda Taborda me daba
papeles de zurdo y yo que siempre andaba con La “Razon de mi vida” en el coche... y Taborda venia y
me decia toma lee esto y yo le decia lee esto que es mas lindo.

8 6" maxima de las “Veinte Verdades” del Peronismo.

9 La eleccion del afio 1984 fue ganada por la lista Azul y Blanca de Saravia por unos pocos votos. En
segundo lugar quedo la Lista Celeste que era la expresion electoral de la Unidon Obrera del Pescado
(UOP) la cual unia a gran parte de los partidos de izquierda y del espectro clasista portuario. La UOP
existio desde el afio 1983 constituyendo la principal oposicion al oficialismo justicialista dentro del
gremio pesquero. Recién en el afio 2002 la Lista Celeste gano las elecciones con el 28,5% de los votos.
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lo expresa en el relato de que: “un militante nunca deja de militar” y en la
sensacion de que el SOIP era la oportunidad de ingresar en el marco de una
estructura corporativa dominada por un lider carismatico como Saravia quien
era, ademas, afin a su conciencia politica.

En el 82 empiezo a tener contacto con la mama de Gariboto, con
Susana Salerno, con Beba Basso, éramos 6 mujeres, nos juntdbamos en el
Sindicato de Viajantes para discutir. Yo vendia ropa en el SOIP y un dia me
ofrecieron ser fiscal para las elecciones nacionales del 83... me toco un jardin
de infantes del puerto. Yo conocia a todos los que venian a votar, pensaba
que ganabamos, y perdimos como perros. Al salir fui al SOIP... La gente me
decia: “usted lo tiene que conocer a sarabia, métase en el sindicato, con todo
lo que milita usted”. Veinte mil me dijeron: “yo te lo voy a presentar”, y nadie
me lo presentaba. En el 85, ganamos la eleccion a la gobernacion con Cafiero.
Nosotros siempre preparando a las mujeres que iban a votar, militando en el
puerto, llevando fiscales.

Saravia aparece hasta aqui como un personaje mitico y ausente,
construido e idealizado, pero esquivo para Norma quien nos cuenta que no
militara formalmente en el sindicato hasta conocerlo, hacia fines de 1988.

¢) Aquellos tiempos felices

Un dia lo conoci en el SOIP y le dije: -Ah, Ud. es Sarabia. El sabia
quién era yo y enseguida me ofrecio trabajar en el sindicato. Como yo conocia
mucha gente me ofrecio trabajar en la parte politica. Yo tenia a todos los
patrones y a los politicos en mi agenda. Cada vez que teniamos un teléfono
nuevo lo metiamos en la agenda.

Le pregunto si nunca integré la comision directiva. Su hijo interviene:

Te repito, ella se encargaba mas de la parte politica.

Norma me cuenta que Claudia, quien acaba de marcharse luego de
acercarse a nosotros con unos papeles y pedir una firma, vino de Santiago del
Estero a los 20 afios, luego fue delegada de la Campagnola y al final terminé
trabajando en el sindicato integrando, ella si, la comision directiva. Luego
sigue:

Yo nunca trabajé en el pescado. Tenés que haber trabajado para estar
en la comision. Yo estaba en las Relaciones Politicas. Me toco acompariar a
la sefiora de Menem cuando recién se juntaron. Después Menem me llamo
para agradecerme, porque Zulema no podia hacer declaraciones. Menem era
amigo de Saravia, no se como explicar. Yo lo queria matar, yo era contra de
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Menem. En mi casa me querian matar a mi. Le decia a mi mama: -Este turco
es un hijo de puta, no vez lo que hace con la pesca. Yo por ahi los veia tan de
cerca, y veia la frivolidad de ellos. Por ahi lo que nadie vio, que por estar tan
cerca yo lo veia. Saravia mds que nada era su amigo, no te puedo explicar.
El concepto de amistad es distinto para la gente grande. Menem nunca le
correspondio la lealtad que tuvo para con él.

Aqui Norma queda expuesta en sus mds profundas contradicciones
politicas, explicables a través de su enraizado peronismo. Dice ser “contra”
de Menem, pero durante su gestion pasea a su mujer por Mar del Plata al
tiempo que resuelve relaciones politicas del Sindicato, las cuales incluyen un
contacto directo con el gobierno nacional, quien durante este periodo impulsa
la mas dramatica transformacion estructural del circuito pesquero argentino
en su historia. Esta transformacion incluye: un proceso de quiebra de muchas
empresas importantes tradicionales'’, la desafiliacion masiva del gremio'!, la
cooperativizacion de la mano de obra en tierra'? y la firma de los acuerdos
de pesca con la Unién Economica Europea'’. Sobre estos puntos, sefialo a
Norma la posible responsabilidad y anuencia de Saravia al respecto. Norma lo
defiende. Incluso se aventura en anécdotas que buscan ilustrar al personaje y
desviar la atencion antes que profundizar en las debilidades del lider sindical.

10 A principios de los 90°, y en el marco de las modificaciones a la ley de quiebras (las empresas podian
acceder al concurso preventivo sin necesidad de tener pagos al dia ni los aportes ni los salarios de
sus trabajadores en relacion de dependencia) algunas empresas lideres en el procesamiento, que habian
gozado ya por mucho tiempo de la refinanciacion de sus deudas, entraron en convocatoria de acreedores
y se declararon en quiebra. Entre ellas se destacan Ventura, Arpemar, Estrella de mar, Tomar de Tobo,
Pesquera San Andrés, Antonio D’Antonio Pesquera, Alfe Trade, Pesquera Bolivar, Mediterraneo y
Frigocen.

11 El SOIP lleg6 a tener mas de 15 mil afiliados durante la década del 70". Luego de las quiebras el
numero de afiliados fluctué entre 2000 y 4000 segtin los periodos.

12 Afirma Pradas (2005: 22) que: “...se crearon las cooperativas para eludir toda la legislacion laboral,
para terminar con los aportes patronales a la jubilacion, liquidar la obra social y la garantia horaria.
Desde el punto de vista de la patronal lo que se logro es la destruccion lisa y llana del convenio del
757

13 En el afio 1994, la Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Alimentacion de la nacion
(SAGPyA), a cargo de Felipe Sola, firmd un acuerdo sobre relaciones en materia de pesca con
la Comunidad Econémica Europea (CEE). En su articulo 5, inciso 3, se describia el meollo del
acuerdo: “La comunidad, en el marco de su politica de reestructuracion de la flota, facilitara
la incorporacién de buques comunitarios a empresas constituidas o que se constituyan en la
Argentina. A este fin la Argentina, en el marco de su politica de renovacion tecnolégica en
materia pesquera, facilitara la transferencia de los permisos de pesca vigentes y expedira los
nuevos permisos que correspondan en virtud del presente acuerdo”. Los barcos congeladores
ingresados, asi, al caladero argentino generaron un proceso de sobre-captura que encontro
su punto mas algido las campafas de 1995 a 1997, superando el umbral de sostenibilidad
del recurso durante 5 afos de la década de 1990. Los stocks de Merluza (hubssi) entraron en
crisis en el afio 1997 debiendo el gobierno establecer vedas y otros mecanismos de control
para resguardar el caladero nacional, provocando, de esta forma, una reduccion significativa
en las capturas. A través de estos acuerdos los principales grupos empresarios que lideran
la pesca argentina (Mellino, Solimeno, Valastro, Moscuzza, Barillari y Alpesca, entre otros) se
transformaron en agentes integrados que controlan la captura y el procesamiento, que operan
indistintamente en Mar del Plata o en la Patagonia, que manejan instrumental econémico clave
como transporte y almacenamiento en frio y que incluso controlan la comercializacion a través
de canales establecidos con sus socios foraneos.
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Mentira que fue funcional, si vos lees los diarios, cuando firmaron los
Acuerdo Marco' se paseo con un barco hecho mierda y dijo: “asi es como va
a quedar el puerto”. Era un tipo en contacto permanente con la gente, vos ibas
y estaba, era el delegado natural del puerto. Una vez vino un barco de turcos
a comprar caballos argentinos y tardaron mucho, porque no se qué pasaba...
y se quedaron tres meses y un turco se enamoro de una chica argentina y le
vinieron a preguntar a Sarabia qué podian hacer para casarse. No fueron a
ver al intendente, lo fueron a ver a él. Era un referente. No se sabia si era
turco... le preguntaban siempre si era pariente de Sarabia de los Chalchaleros.
Una vez, unos arabes que habian estado con Menem le trajeron un libro que
se llamaba “Los Saraiba”. Decia que todos los Sarabia eran turcos y eran
Saraiba. El decia: -Yo naci en Balcarce pero mi bisabuelo es de Salta y ahi
hay un monton de Sarabia.

Observamos aqui la caracterizacion del dirigente, su naturaleza como
“referente”, dotado de misticismo y misterio, rasgos que ocultan, anulan y
niegan, desde el discurso, su funcionalidad con un proceso que generd
concentracion econdmica, precarizacion laboral, depredacion del recurso
pesquero y deterioro general del espacio social portuario. No van a ver al
intendente para pedir extranjeros la mano de una nativa, lo van a ver a Abdul
Saravia, quien no se sabe si es 0 no es arabe, elemento que lo ligaria aun
mas, desde los imaginarios, con el ex presidente Carlos Saul Menem y su
precarizante politica pesquera.

Decido no seguir indagando en torno a estas cuestiones e indagar acerca
de sus vivencias e imaginarios con respecto a su pasaje por el SOIP.

Fueron muy lindos los tiempos en el sindicato... era volver a vivir todo
lo que fuera peronista. Yo tenia unos tios que venian de La Matanza y los
invitaba a algun picnic del SOIP... yo lo vi a mi Tio Pedro llorar desde que
empezo el picnic hasta que termino porque le hacia acordar a los tiempos de
Peron. Toda la gente sentada en las mesas, comiendo, compartiendo con el
compariero.

14 Ya en la década del anterior, el conflicto bélico con el Reino Unido habia concluido, en
términos pesqueros, con el establecimiento unilateral por parte de Inglaterra de una Zona de
Exclusion de 150 millas marinas, en 1982, ampliada a 200 millas al este en 1987, impidiendo
que la flota Argentina accediera a importantes recursos demersales (como la merluza) y al
calamar. El reino Unido otorgd 204 licencias en 1987 y 145 en 1988 para operar en la Zona de
Exclusion de las Islas Malvinas.

Por su parte, el gobierno de Ratl Alfonsin firmé en 1986 los Convenios Marco, otorgando permisos de
pesca a embarcaciones rusas y bulgaras para pescar polaca y calamar al sur del paralelo 41° S, dentro
de la Zona Econdmica Exclusiva (ZEE). Dichos acuerdos fueron firmados en julio de 1986 mediante la
sancion de las leyes 23.492 y 23.494 y se iniciaron con el arribo del primer buque en mayo de 1987. Los
derechos de pesca concedidos incluian la posibilidad de captura de 180.000 toneladas para los buques
soviéticos y de 80.000 toneladas para los buques builgaros. En 1989 se suspendi6 el acuerdo con Bulgaria
por incumplimiento de los términos, en tanto que el acuerdo con Rusia se prorrogd por un nuevo periodo.
El balance fue muy negativo ya que las capturas de la flota billgara y soviética significaron un 350 % y
154 % respectivamente de lo pautado con lo que se estuvo muy lejos de la anunciada “conservacion y
racional explotacion de los recursos” (Bertolotti, et al, 2002: 12)

423 -



Reaparece el peronismo bafiando la imagen del “asado”. En éste los
“companeros” comparten la comida y los demas elementos simbdlicos del
movimiento. El tio llora. Recuerda los tiempos de Peron. Se completa asi la
instantanea idealizada de un pasado de desarrollo nacional que habia marchado
de la mano con una politica de justicia social. Este pasado se contrapone con el
presente empresario de Norma quien hacia fines de los 90, ya muerto Sarabia
y fuera del sindicato, funda la Cooperativa de trabajo San Julian.

d) El laberinto cooperativo

La “cooperativa” comienza enviando mano de obra a las plantas
de las empresas mas grandes para procesar pescado fresco. Hacia el afio 2000,
alquila una planta propia y se especializa en el procesamiento de anchoita
al tiempo que sigue manteniendo la relacion con los grandes empresarios
merluceros a quienes les envia mano de obra, especialmente al grupo Giorno-
Valastro. Inquiero acerca de las ventajas y desventajas del sistema cooperativo.
Utilizo una de mis mascaras, la del oyente que simula distraccion ante las
puertas abiertas de los mas peligrosos misterios. La dupla comienza a arrojar
una lluvia de concepciones nativas, estructuradas en funcion de justificar
la Relacion Salarial’® imperante e incluso de legitimar su propia existencia
aduciendo que “ya es muy dificil volver atras” por estar la gente “acostumbrada
al sistema cooperativo”

Madre, hijo y hasta un empleado obsecuente, a su turno opinan.

Norma: Yo estaba en el sindicato y estabamos en contra de las
cooperativas. Después me di cuenta de que no son todas las cooperativas
malas.

Hijo: Nosotros lo tomamos como negocio, no te lo vamos a negar.
Somos bastante cooperativa. Cien por ciento cooperativa es dificil. Nosotros
tenemos habilitacion. Somos la unica cooperativa que exporta a su nombre.
Llamamos a asamblea en lugares reales, tenemos libro de sindicos... le falta
la puerta a uno, la heladera a otro y ahi estamos. Hace mas de 10 anos que
somos San Julian. Somos prolijitos, pagamos el IVA, trabajamos.

Norma: Cuando empezamos, nadie nos conocia, nadie nos tenia
confianza. El gobierno deberia ser menos riguroso con los empresarios.

15 El concepto de Relacion Salarial se inserta en el marco de la teoria de la regulacion, de la
cual Robert Boyer y Michel Aglietta son dos de los méas destacados referentes, y se define como
la forma institucional que especifica las modalidades adoptadas histéricamente por la relacion
existente entre los trabajadores asalariados y los propietarios de los medios de produccién.
Es la forma institucional que expresa el conjunto de condiciones juridicas e instituciones que
regulan los alcances del uso del trabajo asalariado y el modo de existencia de los trabajadores.
Para ampliar véase: Mc Adam, Mc Carthy y Zald, 1999 y Neffa, 1999.
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Deberian ser mas flexibles con el laburo de la gente porque sino el empresario
no invierte.

Hijo: El compromiso con el presentismo es el problema. Los fileteros
tienen 300 pesos en el bolsillo y es un dia de joda. Hay matrimonios que sacan
2000 pesos por semana. No tienen auto y tienen las mejores zapatillas. La
gente se mata dos dias y después descansa. Es muy dificil volver atras, esta es
una generacion que siempre trabajo en cooperativas. Son 20 arios de fileteros
que estan acostumbrados a este sistema. Muchos me dicen que no quieren
estar en blanco.

Aparece el empleado. El hijo de Norma le dice que puede llevarse el
auto y traerlo el lunes ya que €l no lo usara. Es alto y un poco desgarbado.
Lleva el pelo largo sujeto con una vincha negra. Transporta carpetas. Escucha
parte de nuestra conversacion e interviene:

La cooperativa se hizo para cubrir la faltante de los efectivos, vos tenias
una rueda con 70 personas para hacer funcionar un frigorifico y tenias 40
porque 30 faltaban... entonces tenias que tomar gente para complementar ...
yo trabaje en marejada muchos aios, era un frigorifico modelo, de Salerno.
Congeldbamos 20.000 Kilos cuando enfrente se congelaban 6.000... nosotros
estabamos a produccion, teniamos que hacer mover el pescado. Enfrente
estaban por quincena.

Observamos varios elementos en estos pasajes: La afirmacion del
propio hijo acerca de la inexistencia de la cooperativa como tal. El asumido
paternalismo con los trabajadores a quienes se ayudara en funcién de la
lealtad de éstos con la empresa. La idea de un estado que regula en demasia la
relacion entre capital y trabajo, favoreciendo procesos como el ausentismo y
los juicios laborales, los cuales encarecen los costos y desalientan la inversion
privada. Aparecen maximas instituidas y aceptadas, como por ejemplo la que
dice que la productividad del empleado registrado no asegura la rentabilidad
de la produccion en las actuales condiciones, produciendo esto un efecto
distorsivo que solo se resuelve a costa de mantener una mano de obra flexible
y temporaria. Aparece el principio de “no retorno a condiciones estructurales
pretéritas” debido al acostumbramiento de los trabajadores, quienes han
perdido “la cultura del trabajo”, El empleado, aparece reafirmando estas ideas
al considerar que solo “moviendo el pescado” el negocio funciona y que esto
solo es posible trabajando a destajo y en cooperativas.

Me ofrecen un café. Lo acepto. Sebastian le pide a Julia que nos
prepare un café. La misma Julia, la que vino de Santiago de joven, la que
integro la comision directiva de Sarabia, sigue hoy fiel junto a su mentora, en
la cooperativa, sirviendo el café a sus ocasionales visitas. Traigo a colacion
este pasaje de mi entrevista por que ilustra la completa esencia de una cultura
politica. Una cultura que reposa en la fidelidad y la sumision, una cultura
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dogmédtica y jerarquica, una cultura que implica una fe profunda en los
principios corporativos y unificadores del Movimiento.

e) Trabajando “un poco mal”

Mientras tomamos el café les pregunto a Norma y a su hijo coémo y por
qué empezo el conflicto del 2007.

Norma: Empezé por una pavada, habia poco pescado. Ibamos y le
deciamos a Giorno: -miren que se va a armar lio, nosotros somos conocedores,
les deciamos: -muchachos no tiren mucho de la cuerda, denme raya,
camarones, calamar, otras cosas para procesar.

El quilombo empezo en nuestra cooperativa. Teniamos a Villaola' y él
empezo el lio. Me lo mandaron de Valastro. El habia estado con Sarabia y lo
habia traicionado. Yo iba siempre a decirle a Valastro que no lo queria. Me lo
metieron... o tomaba a Villaola o no me daban pescado. Un dia habia pescado
chico y empezaron a salir.

Sebastian explica que: la gente se movilizo desde la planta a Giorno a
pedir un garantizado. En paz, sin quemar gomas. Fueron a decir que estaban
trabajando un poco mal'’ y querian... ;800 pesos era? Le pregunta a su
madre.

Norma responde: Si, 800 pesos.

Hijo: De ahi empezaron a hacer una reunion, otra reunion, se involucro
la CTA... era buena oportunidad para conseguir una personeria gremial. La
CTA siempre persigue lo mismo.'® Ahi todas las cooperativas que trabajaban
para Giorno saltaron. Ya después era otra cosa lo que pedian. Empezaron a
pedir por el convenio del 75 cuando la primera movilizacion era solo por una
garantia horaria.

Norma: Trigo era un capataz que yo tenia y en el 2007 se metio en el
quilombo y termino mal. Conmigo se compro camioneta, una casa, un coche y

16 Roberto Villaola es un personaje muy controversial del puerto de Mar del Plata, el cual apareci6
como uno de los referentes del conflicto del 2007. A lo largo del conflicto la Asamblea de Trabajadores
Autoconvocados del Pescado comenzo a mostrar fisuras entre un sector mas afin a la vinculacion con la
Central de Trabajadores Argentinos (CTA), en el cual se aline6 Villaola y otro sector que buscaba actuar
en forma auténoma por considerar a la Central como “interesada y funcional a la burocracia sindical”.
Roberto Villaola aparecié durante los afios 70" como titular de una fabrica vinculada al grupo Ventura.
Villaola es acusado por militantes del puerto entrevistados de haber sido testaferro de Ventura y de haber
“entregado compafieros” (especificamente a “Anteojito Veron” desaparecido en 1979).

17Cuentan los protagonistas que “los obreros venian trabajando salteado, a veces solo una jornada
de cuatro horas por semana, y debian cortar pescado cada vez mds chico”. (Entrevista realizada a
protagonistas del conflicto el 28 de septiembre de 2007) Cuanto mas pequefio es el pescado procesado
mayor es el esfuerzo para llenar los cajones. La remuneracion al trabajo se calcula por produccion, es
decir en base a los kilos fileteados por cada trabajador. Ampliese en Yurkievich, 2008.

18 Durante el afio 2000, la CTA junto con el Partido Comunista (PC) crearon el Sindicato de Pesca
(SIPES) en un intento de formar un érgano gremial que represente a los obreros cooperativizados. La
experiencia fall6 quedando solo en los papeles y no llegando nunca a obtener la personeria gremial para
poder funcionar.
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por andar haciéndose el loco termino mal (...) a mi me prendieron fuego los
dos portones y los bomberos no me quisieron venir a apagar.

HIJO: En el conflicto de 2007 los pibes salian del campamento y se
venian para aca y mi vieja los aconsejaba, de bien.

NORMA: Yo tenia un pibe, Noel y se fue con la manada de 2007,
nos estaba haciendo juicio y por mujeres lo mataron. Estaba tirado en la
comisaria y no lo podia sacar la familia. Y yo le fui a pagar el velorio y eso no
quito que la familia me hiciera juicio igual, al final nos cobraron... hasta las
flores le pagamos. La madre y el padre le pidieron una corona y la anotaron
a nombre de la cooperativa. ;Y Vilma Baragiola?” ;Y Pepe San Martin?,
JAdonde estaban? Hikilo® es un vendedor de obreros. A Noel le llenaron la
cabeza, 9 aiios trabajando con nosotros. La gente que fue a hacer el lio estaba
con seguro, mono-tributo, todo.

En estos pasaje podemos destacar varias de sus concepciones nativas
fundamentales: Ellos sabian, “porque tienen experiencia” hasta donde se
puede “tirar de la cuerda”. Siendo mediadores de una relacién asimétrica
y flexible adviertieron al gran empresario acerca del riesgo de forzar los
mecanismos de regulacion y contencion. Este, no los escuchd. Los obreros
estaban trabajando “un poco mal”, fueron a reclamar “en paz”, sin utilizar
la quema de gomas dentro de su repertorio. La CTA “se aprovecho” una vez
mas de la situacion alimentando y amplificando el conflicto en busca de sacar
provechos mediante la obtencidon de una personeria gremial. Los trabajadores
infieles “terminaron mal”, solos, heridos o muertos, ayudados por sus antiguos
patrones y abandonados por aquellos que los habian fogoneado, tanto desde el
plano politico como desde el sindical.

En estas concepciones se intenta minimizar los moviles del conflicto,
el cual “se va de las manos” cuando lo Uinico que buscaban los trabajadores era
un garantizado de $800.

Le pregunto a Norma por su relacion con los hermanos Luis y Mamerto
Verén?' 'y por su rol durante aquel ultimo gran conflicto en el puerto de Mar
del Plata. Me contesta: Con los Veron no llegamos a ser amigos pero por lo
menos podiamos dialogar ... venian y nos decian: -Che, que dificil que es estar
adentro.

19 Vilama Baragiola pertence a la Unién civica Radical, fue candidata a intendente en el afio 2007.
Durante el conflicto obrero del puerto se acercd varias veces a los manifestantes.

20 Hikilo era el representante legal de la CTA en Mar del Plata durante el conflicto de 2007.

21 Los hermanos Luis y Mamerto Ver6én no pudieron integrar la lista en la elecciones sindicales de
2002 debido a los requerimientos de la Ley de Asociaciones Profesionales. Sin embargo, habiendo
participado activamente del ciclo de protesta llevado a cabo entre 1997 y 2002 se constituyeron como
lideres (especialmente Mamerto Veron) y participaron activamente de la campafia que llevo la Lista
Celeste de la Union Obrera del Pescado a ganar la conduccion del gremio en el afio 2002. Los hermanos
Veron reservaron para si, en caso de triunfar La Celeste, los puestos de asesores gremiales, puestos desde
los cuales condujeron por interpuesta persona el sindicato, detras de su Secretario General Samuel Salas,
hasta el afio 2010. Ampliese en Colombo y Nieto, 2007 y Yurkievich, 2009.
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En el 2007 quedaron como unos vendidos. Yo le dije a Mamerto:
-Viste Veron que no era tan facil conducir el sindicato, es mds facil tirar
piedras desde afuera’*.

P La recurrencia del conflicto obrero

Pregunto por qué, a su criterio, se reiteran crisis sociales en el puerto.
Entre ambos me arrojan una serie de ideas y conceptos compartidos:

-Nunca hubo una politica de pesca seria.
-Hay una politica pesquera que es menos diez.
-Los que saben de pesca acd nunca son funcionarios.

-Deberia haber un ministerio de pesca. No hay politicas icticolas
serias. Hay que mandar las cosas con valor agregado. No podemos mandar
la anchoa en barriles. Hay que capacitar a la gente para que trabaje en la
anchoa para que los empresarios vendan los frasquitos o las planchitas. Los
langostinos también se pueden pelar.

-La gente no quiere trabajar. Esta es una generacion que siempre
trabajo en cooperativas. Los derechos los ganaste, pero también tenés
obligaciones. La gente hace lo quiere en la cooperativa y cuando vos les querés
poner los puntos te hacen juicio. Antes se enojaban mds con el gobierno y
ahora no. No sabemos en qué momento cambio que ahora se enojan mas con
el patron

-Enlos 90 algunos se fortalecieron y enriquecieron y otros se vinieron
para abajo. EI puerto necesita una re-estructuracion. Es muy desgastante.
No es una buena época.

-Hay 4 0 5 que tienen la manija del puerto, hasta que no muevan
ellos... vamos a ver como se contiene la gente, si no va a haber quilombo.

22 El dia martes 11 de septiembre de 2007, trabajadores, fileteros, peones y envasadores marcharon
por la calles del puerto, golpeando las puertas de la fabricas, incitando a los obreros y obreras de otras
plantas a sumarse al reclamo por la registracion laboral. La jornada concluyd con heridos y detenidos
y con la toma de la sede del SOIP. Sus dirigentes eran acusados de firmar un “convenio basura” con
los empresarios (convenio pyme) de espaldas a los reclamos obreros los cuales exigian la registracion
laboral en el marco del Convenio Colectivo de Trabajo 161/75.
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Conclusiones

Normay su hijo Sebastian piensan que hay 4 o 5 que “tienen la manija”
en el Puerto de Mar del Plata y que de no mediar un cambio en la actitud de
estos empresarios y en ciertas condiciones estructurales, impuestas durante
la década del 90, el conflicto obrero seguira siendo recurrente. Piensan, sin
embargo, que es imposible retornar a formas pretéritas de regulacion de la
relacion entre el capital y la mano de obra. Esta imposibilidad se deberia,
a decir de los entrevistados, a causas intrinsecas a la rama pesquera y a la
“cultura obrera” presente en la actividad. Los trabajadores, dentro de esta
estructura argumentativa, “tienden al ausentismo, son vagos, no quieren
trabajar, exigen derechos pero no respetan obligaciones” y es solo trabajando
a destajo y cobrando por productividad que los costos laborales le permiten a
los empresarios mantener sus tasas de rentabilidad en el marco de esta nueva
“cultura del trabajo”. Sus argumentaciones se tornan contradictorias ya que
mientras observan que nunca hubo en nuestro pais una politica pesquera
“seria” no se muestran consientes de ser, ellos mismos, parte constitutiva del
problema. Es su convenio con uno de los mayores grupos empresarios de la
pesca nacional el elemento que los transforma en testigos, complices y a las
veces protagonistas, de formas poco sensatas de explotacion de los recursos
pesqueros nacionales y de estrategias cada vez mas agresivas de extraccion
del plus-valor obrero en el marco de un estado que regula a favor del capital
pesquero concentrado desde la década del 90, sin observarse modificaciones
significativas dentro durante el periodo Kirchnerista actual.

Se preguntan cémo es posible que aquellos a los que han tratado “como
a sus hijos” sean los ignicioncitas de los turbulentos hechos vividos durante
el invierno de 2007. Si el reclamo era “pacifico”, porque estaban trabajando
“un poco mal”, cémo es posible que se haya ido de cauces desparramandose
por el puerto todo, abarcando al conjunto de los obreros precarizados quienes
clamaron por condiciones justas de trabajo. Si “solo pedian un garantizado
de $800”, por qué ahora pedian estar en blanco y ser respetados sus derechos
laborales. Parte de estas preguntas que en forma retdrica se plantea la dupla
son respondidas en funcién de su propia légica politica. La relacion entre el
capital y el trabajo debe ser armoénica, solo asi caminaran todos, de la mano,
como una familia, hacia un porvenir prospero. Los trabajadores dentro de
esta logica habrian sido fogueados y empujados a participar del conflicto por
lideres politicos y representantes sindicales quienes habrian perseguido su
propio provecho y se habrian ausentado a la hora de apoyar a los trabajadores,
ya caidos en desgracia al apagarse el conflicto. Alli, aparece nuevamente la
verdadera “familia”, quien a pesar de enfrentar un juicio laboral en su contra
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paga el velorio y “hasta las flores” de uno de sus ex-empleados, descarriado y
muerto en un “ajuste de cuentas” a manos de terceros.

Hoy Giorno-Valastro ha roto su “matrimonio por conveniencia” con
la Cooperativa San Julian, dejando de enviarle pescado y disolviendo la Pyme
montada en forma solidaria luego del conflicto de 2007. Norma y Sebastian
no saben como sera su futuro sin la cofradia del gran empresario, su planta
esta parada y ellos estan solos. Aseguran, que a pesar de que en 2007 se
planteo un cambio de estrategia en la forma de regular la relacion capital-
trabajo a través de la conformacion de las Pymes?, hoy vuelven a proliferar las
apocrifas cooperativas de trabajo, unica forma de asegurar la rentabilidad de
los grandes empresarios. Giorno-Valastro, mientras tanto, no detiene su rueda
acumulativa, procesando en otras cooperativas o cuevas, enviando pescado
a plantas patagonicas y procesando a bordo de sus poderosos congeladores-
factoria. Siguen los grandes empresarios reproduciendo su capital oligopolico
mientras algunos inescrupulosos se ponen a su servicio montando cooperativas
de trabajo, vendiendo sus almas y sus conciencias en sociedades transitorias
y fugaces.

El resto sigue trabajando a destajo en el marco de una nueva “cultura
del trabajo” disefiada, representada y reproducida por los intereses del capital
pesquero concentrado y su socio mayoritario, el estado y sus modos de
regulacion en materia pesquera.
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