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SISTEMA PORTUARIO, DESARROLLO Y FEDERALISMO EN LA
ARGENTINA. APORTES PARA SU ANALISIS DESDE LA METODOLOGIA Y
ENFOQUE DE LA DINAMICA DE LAS CIUDADES PORTUARIAS
REGIONALES

Miguel Angel De Marco (h)”

Resumen:

El estudio comparado de la evolucién de la ciudades portuarias argentinas, “poleas” de las politicas
econdmicas argentinas, ofrece singulares perspectivas para analizar los proyectos de nacién impulsados
desde Buenos Aires, algunos de ellos disimiles y hasta hostiles entre si, y la recepcion, adhesion o
rechazo, en las provincias. Por otra parte, permite analizarlas en su caréacter de nodos ferroportuarios y por
ende la incidencia ejercida en ese sistema por factores externos que durante la Primera Globalizacion
cohartaron el fortalecimiento del federalismo plasmado en la Constitucién Nacional abriendo las puertas a
asimetrias que en la actualidad condicionan el desarrollo nacional y la calidad de vida de los argentinos.
Asimismo la ponencia propone ejes para el anélisis de la cuestién desde la metodologia y enfoque de la
dinamica de las Ciudades Portuarias Regionales.

Palabras clave: Historia — Argentina — Puertos — Desarrollo

El litoral fluvial argentino, espacio protagonico de la historia del federalismo
argentino fue vertebrado por sus veintiocho ciudades portuarias, entre las que se
encuentran la capital de la Republica y capitales de siete provincias. Es una region que
en la actualidad el ambito de la Hidrovia Paraguay Parand, la principal via navegable
del pafs, que involucra a cinco paises: Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay. >

¢Cuél ha sido la incidencia de los procesos historicos internacionales y
regionales en la conformacion del actual sistema portuario argentino?® Una pregunta
valida teniendo en cuenta que obstaculos historicos que impidieron la conformacion de
un sistema integrado y federal de puertos aun cuando persisten: macro centralizacion de
la ciudad portuaria de Buenos Aires, las derivaciones en la demanda de infraestructura
del predominio del movimiento de carga a graneles exportables, y la insuficiencia para

dar respuesta al trafico de buques de aguas profundas, entre otros.*

“ CONICET-IDEHESI-Nodo IH. Email: migueldemarco@arnet.com.ar

! Corrientes, Barranquera, Reconquista, Diamante, Concepcion del Uruguay, Santa Fe, San Martin, San
Lorenzo, Rosario, Villa Constitucion, San Nicolds, Ramallo, San Pedro, Zarate, Campana, Buenos Aires,
Dock Sud, La Plata, Gualeguaycht, Concepcién del Uruguay, Coldn, Concordia, Paso de los Libres,
Santo Tomé, Puerto lguazu, Posadas, e Ituzaingo.

2 CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION, Infraestructura Portuaria Argentina, 1810-2010, 4rea de
pensamiento estratégico, p. 1.

* INSTITUTO DE DESARROLLO REGIONAL, V111 Encuentro Argentino de Transporte Fluvial, Rosario, 28 de
abril de 2014.

* DOMINGO GARCIA, El desarrollo portuario argentino, tesis doctoral presentada en la Facultad de
Ciencias Econdmicas de la Universidad de Buenos Aires. Biblioteca Digital de la Facultad de Ciencias
Econdmicas.

ISBN 978-987-28706-3-8
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Diversos campos historiograficos, algunos de ellos notoriamente renovados en
los ultimos afios, han aportado valiosos estudios, ductiles a los abordajes
interdisciplinares para el conocimiento de la relacion puerto-ciudad-region, que a su vez
son relevantes en la adopcion de estrategias interinstitucionales para el desarrollo
integral del pais y la preservacion de su patrimonio portuario. “Las actuales provincias
que componen la RepUblica Argentina son el resultado de un complejo proceso de
articulacion, desarticulacion 'y rearticulacion de territorialidades politicamente
determinadas por la capacidad que diversos actores tuvieron a lo largo del tiempo para
dominar efectivamente el espacio” afirma Fernando Jumar y que fue precisamente la

produccion de las regiones de las ciudades portuarias condicionantes de éste proceso.’

1. Ciudades portuarias: “Poleas del comercio internacional”. Las escalas globales,

regionales y locales

Las ciudades portuarias regionales argentinas “poleas” del desarrollo en la
argentina, estuvieron conectadas a otras, a escala continental y global, y por lo tanto
sujetas a las tensiones entre las tendencias proteccionistas y librecambistas del
comercio exterior, imposibles de eludir, que afectaron las relaciones de las ciudades
portuarias con el mundo y su region, y en especial a las sociedades que la conforman.
De acuerdo a la implementaciédn en ellas de politicas proteccionistas o librecambistas, se
ampliaran o debilitaran las frecuencias de intercambio mercantil, cultural y
comunicacional, y los puestos veran desvalorizados o fortalecidos su lugar como
espacio vinculado y vinculante a de los ritmos de flujos, redes. Fuerzas que actuaran
sobre la realidad portuaria incidiendo en la conformacion de los discursos, en la
formacion de la opinion pablica y mas puntualmente en las politicas adoptadas en el
sistema portuario argentino.

Juan Bautista Alberdi fue contundente al senalar que “Las republicas del Plata
debia en gran parte su nacimiento a las necesidades del comercio libre”, y fue Buenos

Aires el puerto monopélico del comercio exterior que reclamaba apertura.’

® FERNANDO JUMAR, “La region Rio de la Plata y su complejo portuario durante el Antiguo Régimen”, en
Historia de la provincia de Buenos Aires, Tomo 2, De la Conquista a la Crisis de 1820, Raul Fradkin
(director), Unipe y Edhasa, Buenos Aires, 2012, p. 123.

® MIGUEL A. DE MARCO (H), Ciudad Puerto, Universidad y Desarrollo, Rosario, 1919-1968. Idehesi-
Conicet, Rosario, 2013.

" MIRON BURGIN, Aspectos econémicos del federalismo argentino, Solar/Hachette, Buenos Aires, 1975,
p. 62.
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“La esencial variable utilizada para el disefio portuario es el comercio exterior;
todo lo concretado responde a sus tematicas; y ello implico una ratificacion y
consolidacion de la desmesurada relevancia econdmica de la zona pampeana en
contraste con el estancamiento que -en general- permanecen en las economias
regionales y en su potencial intercambio reciproco”, afirma Silvia Lazzaro en uno de
los primeros trabajos historiograficos publicados al respecto, en el que ademas concluy6
que hacia el primer centenario de la Independencia ademéas de beneficiarse a dicha
region se permitio el privilegio de determinados (y los intereses que se movian tras de
ellos) “cercenando otras potenciales alternativas” que hubiesen atenuado las estrategias
de centralizacion conseguida por los capitales ingleses. Es por eso que la investigadora
cuestiond en 1992 (fecha trascendente en la historia de lospuertos argentinos) que
hubiera existido en el siglo XIX un sistema portuario nacional propiamente dicho al
detectarse: la carencia de una adecuada infraestructura portuaria en zonas
econdmicamente marginales, (con el consiguiente aumento de los costos de la
produccion vy las tarifas de transportes -fletes ferroviarios-, la falta de inversion en la
vialidad interior -por ejemplo navegabilidad de los rios-, lo que a su vez obstaculizaron
e hicieron sucumbir los pocos planes de reactivacion implementados desde el Estado),
al contrapesarse privilegios entre puertos, y al no existir una “delineacion previa
organica que garantizara la efectividad de la politica portuaria en su conjunto,
prevaleciendo la vigencia de monopolios que, en su accionar, trascienden el nivel de la
construccién y la explotacion portuaria y anulan las posibilidad del surgimiento de otras
obras de puerto”.9

El mundo de la Revolucion Industrial en el siglo XVIII atiz6 la competencia de
las ciudades portuarias, aun dentro de regimenes monopdlicos y centralizados como el
de la Corona Esparfiola. La creacion del Virreinato del Rio de la Plata, en 1776; el
Reglamento del Libre Comercio de 1778, y la apertura de nuevos puertos marcarian el
inicio de la pérdida de la jerarquia portuaria de la ciudad portuaria regional de Lima,
que disponia de El Callao como puerto monopo6lico y hegemonico, y las instalaciones
portuarias mas importante de América del Sur. En el Océano Pacifico la Corona

autorizo la apertura de los puertos de Arica, Concepcion, Guayaquil y Valparaiso, lo

¥ SILvIA B. LAZzARO, Estado, capital extranjero y sistema portuario argentino/2 (1880-1914), Biblioteca
Politica Argentina, Centro Editor de América Latina, Buenos Aires, 1992, p.240.
® Ibidem. P. 232.

Instituto de Historia, Facultad de Derecho y Ciencias Sociales del Rosario, UCA
Nodo Rosario UER IDEHESI — CONICET
Rosario, 28 de octubre de 2016



VI2 Jornada de discusion de avances de investigacion en Historia Argentina: fuentes, problemas y métodos

que implico que el comercio por El Callao disminuyera en un tercio a fines de ese
siglo.™

En ese contexto Buenos Aires, despoblada y absorbida en 1538 por la ciudad
puerto regional de Asuncion del Paraguay, y vuelta a fundar en 1580 con el nombre de
Ciudad de la Santisima Trinidad y Puerto de Santa Maria de los Buenos Aires, disputd
y terminado anulando a la ciudad portuaria regional mas importante del Imperio
Espafiol en América del Sur: Lima, al obtener de la corona autorizacién para exportar la
plata procedente de Potosi a un punto que significo6 el 80% del total de las
exportaciones, recibiendo por ende la traslacion de los excedentes de comercializacion y
exportacion, pretendia asegurarse que ésta situacién no se modificase. La coyuntura
internacional derivada de la Revolucion Francesa y la Invasion Napolednica favorecio
el distanciamiento de Buenos Aires y la Corona, y que sus comerciantes acumularan
ganancias, reinvirtieran en la plaza, expandieran sus mercados y dispusieran su propia
flota. La creacién del Virreinato del Rio de la Plata a partir del puerto de Buenos Aires,
asi como asestd un golpe a Lima agudizé el enfrentamiento con las ciudades puertos de
la cuenca rioplatense: Montevideo, Santa Fe y Asuncidon por el control de la cuenca del
Plata; en una competencia en pos de hegemonizar flujos comerciales. De alli que se
conformaron dos bloques: el bonaerense y el litoralefio, éste Gltimo conformado por las
ciudades portuarias mencionadas, unidas por la coincidencia de intereses comerciales a
la par que sus anhelos politicamente confederativos. Cuando a partir de 1815 se perdio
para las Provincias Unidas del Rio de la Plata los flujos provenientes de la extraccion de
plata de Potosi, la fuente recaudatoria mas importante pasé a ser la Aduana de Buenos
Aires que gravaba la produccién exportable de cueros del litoral.** Las provincias del
interior, desconectadas de éste bloque, subsistieron por la existencia de sus propias
aduanas (las antiguas alcabalas) y lucharon por ella declarando su autonomia de Buenos
Aires. El federalismo argentino fue un medio para garantizar la subsistencia de las
capitales provinciales y el ejercicio real del poder de sus caudillos en un a&mbito
territorial frente a la interferencia en lo local del Poder Central, y no la resultante de un
proceso, como puede haber sido la integracién a un mercado nacional, y por eso el
litoral reaccion6 contra el cierre de la navegacion en el Rio Parana establecido por Juan

Manuel de Rosas. El federalismo se tornd en sinonimo de subsistencia para

1 MARISELLE MELENDEZ, Geographies of patriotism: a South American Port in The Age of
Enlightenment, Vanderbilt e-Journal of Luso-Hispanic Studies, p.114-127.

Y TyLio HALPERIN DONGUI. Guerra y finanzas en los origenes del Estado argentino (1791-1850).
Buenos Aires: Editorial de Belgrano, 1982.
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administraciones provinciales que no podian afrontar sus gastos, incluso la propia
Buenos Aires, que disponiendo mayores recursos que las provincias del interior tuvo
problema para el sostenimiento de su administracion debiendo recurrir al recurso de la
emision.’? Por otra parte, “la solucion federal”, consagrada como ordenamiento juridico
por la Constitucion Nacional de 1853 y su reforma de 1860, respondié a un
funcionamiento y a una funcionalidad de su tiempo, pero que en los hechos no fue
suficiente para garantizar el desarrollo integrado de las provincias argentinas, “por el
centralismo en las decisiones politicas ejercidas a traveés de la funcion supletoria
concedido por el sistema federal al gobierno nacional”.*® Ya a principios de siglo XX,
el jurista Rodolfo Rivarola, concluia que “mientras los factores unitarios se habian
mantenido y acentuado enormemente, los federativos se habian atenuado, desvanecido,
esfumado”.** Por entonces, Juan Alvarez, en su innovadora obra “Estudio sobre las
guerras civiles argentinas”, de acuerdo a Joaquin V. Gonzalez, proponia estudiar y
resolver los problemas argentinos a partir del conocimiento de las regiones y no solo de
las provincias mas en materia de territorio y transportes, lo que permitiria entre otros
aspectos comprender en su magnitud “la sujecion de la produccion de una inmensa
region al puerto tnico de Buenos Aires”, que fue perpetuada politicamente a partir de la
Constitucion de 1853 a través de la clausula que autorizaba al Poder Ejecutivo Nacional
para intervenir en asuntos provinciales a fin de restablecer la forma republicana de
gobierno.™® En esa misma linea, Pedro J. Frias se refiri6 a un proceso de
“desferalizacion” creciente, Juan José Cueto Rua, al “federalismo perdido”, y Alberto
Rodriguez Varela a “la negacion del federalismo”, y al renacimiento del unitarismo,
voces que entro otras de su jerarquia académica tendrian peso en la reforma
constitucional de 1994 que habilitdé a la descentralizacién del sistema portuario y la
posibilidad de conformar regiones econémicas para su desarrollo econémico y social,

pudiendo celebrar convenios internacionales.*

2 ROBERTO CORTES CONDE, “Raices historicas del federalismo argentino”, en Poder Estado y Politica,
Buenos Aires, Edhasa 2012.

13 JUAN CARLOS AGULLA, Federalismo y centralismo, Ediciones Libera, Buenos Aires, 1967, p. 22.

4 Alberto Rodriguez Varela, Reflexiones sobre el federalismo argentino, en Estudios en Honor de Pedro
J. Frias, Academia Nacional de Derecho y Ciencias Sociales de Cérdoba, tomo Il, Derecho Publico,
Cérdoba 1994, p. 758.

> JuaN ALvAREZ. Estudio sobre las guerras civiles argentinas, Juan Roldan, Librero editor, Buenos
Aires, 1914, p. 65.

16 Ademés, se incorporé al texto constitucional la disposicion que las intervenciones federales solo
pueden ser dispuestas por el Congreso, y el dictado de un nuevo régimen federal de coparticipacion de
impuestos.
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2. Circuitos de flujos de capitales y las ciudades portuarias como matrices

ordenadoras.

La imposibilidad de modificar decisiones adoptadas desde Espafia sujeto
legalmente a las ciudades portuarias regionales argentinas a determinaciones y a
intereses adoptados a miles de kildbmetros de distancia. Sin embargo, en los hechos
Buenos Aires nacid contrariando estas disposiciones. En tiempos del descubrimiento y
la conquista, el actual territorio argentino habia sido configurado por la necesidad de
encontrar vias de comunicacion, de penetracion para el control y salida de los productos
exportables. Las regiones argentinas se vincularon en funcion de estos circuitos: el de la
corriente del Noroeste, la mas antigua, con epicentro en Lima y salida hacia el Pacifico
y con ejes nodales en Cochabamba, Salta, Santiago del Estero y Coérdoba. La corriente
del Litoral, con epicentro en Asuncién del Paraguay, luego Buenos Aires, y orientadas
en su salida hacia el Atlantico, con ejes nodales en Santa Fe y luego Rosario; y la
corriente de Cuyo, con epicentro en Valparaiso-Santiago de Chile y Mendoza, y salida
hacia el Pacifico. Cada circuito nacia y volvia a una ciudad puerto regional: Lima,
Asuncion-Buenos Aires, Valparaiso. La region rioplatense que comenz6 a generar
productos exportables tuvo que procurar embarcaciones extranjeras “y el contrabando
quedd organizado como institucion regular”. Juan Alvarez, en su pionera “Historia de
Santa Fe”, lo explica con elocuencia: “No teniendo el Rey escuadra para proteger
eficazmente el comercio del Rio de la Plata, tampoco la tuvo para perseguir el
fraude...” “Comprar y vender directamente a Europa fue entonces el problema vital del
pais. Potosi, teéricamente encargado de costear el ‘situado’ de Buenos Aires, hizo
cuanto pudo por obligar a los portefios a buscar dinero por otros medios: favorecer el
contrabando era favorecerse a si mismo”.'” Mientras el tréfico naval, “legal” y protegido
por ende por la escuadra real, del Imperio Espafiol hacia y desde América se realizaba
por el Mar Caribe y el Océano Pacifico a traves de la ruta Cadiz, Cartagena, Portobello,
Panamé, Callao, Arica, Aduana de Cérdoba, Santa Fe y Buenos Aires, crecid en
volumen una segunda via, que escapO del control de la Corona, y que partiendo de
Portugal o Africa, recalaba en Brasil y luego en Buenos Aires.”® La via Atlantica,

“ilegal”, por lo tanto fue en los hechos abierta al comercio internacional tempranamente

7 JuaN ALVAREZ, Ensayo sobre la historia de Santa Fe, Establecimiento Malena, Buenos Aires, 1910, p.
32.
'8 Ibidem. Ver mapa p. 32.
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al punto de ser el efecto dinamizador de la economia del Rio de la Plata y constitutivo
de Buenos Aires.

Aldo Ferrer se refiere a que los desequilibrios regionales en el actual territorio
argentino se produjeron a partir “de la influencia del elemento dinamico fundamental
del desarrollo en la época: el comercio exterior” a través de la apertura del Rio de la
Plata al comercio internacional (Reglamento de Libre Comercio de 1778), el ascenso
del puerto de Buenos Aires como intermediario comercial de ese proceso, y el peso
creciente de la ganaderia del Litoral como actividad exportable. ° La apertura de los
puertos hispanoamericanos fortalecio a las corporaciones mercantiles que como actoras
principalisimas del nuevo mercado intercontinental, elaboraron estrategias para obtener
“privilegios” del rey que las encumbrara en sus respectivos territorios.”> Buenos Aires,
ciudad portuaria regional, paso a ser el eje de la dinamica del desarrollo regional y un
paso obligado en las posibilidades de insercion de las provincias en el mundo sin
despojarse de los atributos del mando colonial. De esta manera se erigié como “centro
hegemonico” del nuevo espacio. Una disposicion heredada en gran parte del imperativo
de su surgimiento como capital virreinal: la defensa de estos territorios frente a la
creciente penetracion portuguesa (en un momento de expansion y desplazamiento
masivo de la economia brasilefia hacia el sur) e inglesa en la region. Un papel que
compartia con Montevideo, como centinela de las posesiones espafiolas en la Banda
Oriental !

Producida la Revolucién de Mayo de 1810, el trastrocamiento del orden virreinal
y las urgencias de la lucha por la Emancipacion, profundizaron las asimetrias
prexistentes configuradas en tiempos del dominio colonial espafiol. Las ciudades
portuarias hicieron valer su posicion en el ordenamiento econémico, politico y social
del territorio. Buenos Aires continué soslayando en sus aspiraciones econdémicas y
federativas a Asuncion, Santa Fe, y Montevideo, y procurando evitar la expansion sobre
la Cuenca del Plata a las ciudades puertos del sur de Brasil que se apoyaron en una
politica exterior y militar homogénea. Buenos Aires quiso para si la exclusividad en la
region del comercio de ultramar y de cabotaje. Mientras abri6 su mercado al libre

cambio -que en muy pocos afios supo conformar su propio ndcleo de poder- se mostro

!9 ALDO FERRER, La economia argentina, EFE, Buenos Aires, 2008. P. 16.

2 ANTONIO IBARRA, “Mercado global, economias coloniales y corporaciones comerciales. Los
consulados de Guadalajara y Buenos Aires”, en revista Historia Mexicana, N. LVII, abril de 2013, P.
1423.

2 Aldo Ferrer, ob. Cit. p. 92.
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proteccionista de su hinterland mayor. Agotado el ciclo de la exportacion de la plata del
Per( en 1815, roto los circuitos con las provincias internas, los comerciantes y
burdcratas portefios desplazados del comercio por los ingleses a partir de la Revolucién
de Mayo invirtieron en la compra de campos para la produccion del sebo, cuero y carnes
saladas como luego las lanas, materias primas exportables con las que se conformoé un
mercado de consumo con capacidad de adquirir manufacturas inglesas.?

Este mercado ganadero asimismo fijaria condicionamientos estructurales al
desarrollo regional y a la dindmica de la actividad portuaria, y pasé a ser un motor del
comercio ultramarino, que involucrd a agentes externos al espacio aunque con un alto
grado de interdependencia con agentes locales®® vinculados a la explotacién del ganado
bovino, la produccién de mulas, y la provisién de una muy variada gama de bienes y
servicios necesarios para la satisfaccion de las demandas generadas por la circulacion
mercantil.?* En el puerto de Buenos Aires las exportaciones de la ganaderia vacuna
equivalian al 90% de la misma, con un neto predominio de los cueros sobre las lanas,
una riqueza que se desparramaria “muy pobremente”, después de 1830 en las provincias
del Litoral y Cérdoba. ° EI modelo ganaderil exportador beneficiaba a una sola ciudad
puerto concentrando las ganancias de la economia en una region, “sin establecer
eslabonamientos sobre el resto del espacio econémico argentino; asi, en vez de articular
progresivamente un mercado interno de caracter nacional, habia ahondado ain mas la
crisis de las vinculaciones econdémica interregionales empezada ya hacia finales del
siglo XVIII”.%

El “imperialismo del libre comercio” que rigi6 el circuito rioplatense en los
primeros cincuenta afios de vida independiente, daria paso hacia 1870 a “un
imperialismo de inversion de capital”.?’ Los aranceles con la que los sucesivos
gobiernos: el Triunvirato, el Directorio, los gobernadores de Buenos Aires en ejercicio
de las relaciones exteriores, gravaron a la importacion en determinado momento

respondio mas a una necesidad de atender a los gastos de guerra que por proteger las

2 |bidem.

2 FERNANDO JUMAR, “Fuentes y métodos para Ips estudios macroanaliticos sobre el comercio
hispanoamericano en el Antiguo Régimen”, en Temas de Patrimonio Cultural 30, Argentina de puertos ,
111 Jornadas Red de Estudios Portuarios, ob, cit. p. 57-72.

* Ibidem, p. 70.

2 CARLOS SEMPAT ASSADOURIAN, “La economia del Rio de la Plata durante el siglo XIX”, Anuario del
Instituto de Historia Argentina, diciembre 2011, N. 11/11, Facultad de Humanidades y ciencias de la
Esucacion, Universidad de La Plata, p. 12.

% |bidem, p. 13.

%" Ibidem, p. 15.
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industrias del interior. Estas lineas directrices del comercio exterior fueron definidas
mucho antes que se consagrara definitivamente la forma de gobierno federal, e hicieron
sentir su fuerza contraria a los proyectos que implicaron una descentralizacion. En
tiempos turbulentos todo era escaso y provisorio. Los hechos sefialan que la prosperidad
de la burguesia vinculada al comercio exterior atravesaba un periodo de supervivencia
(si se trataba de la de origen espafiol) e incertidumbre (en el caso de la de origen
britanico). Muy distinta era la situacion de los mercados de las principales ciudades
portuarias brasilefias que, a diferencia de lo sucedido en nuestro pais, se realizaba en el
marco de una politica interna relativamente estable?®, impulsada por el traslado de la
corte portuguesa a Brasil, en 1808, y €l inici6 una nueva etapa de exploracion e
expansion hacia el interior del continente y en los estados del sur, que incluyo el amplio
hinterland del historico puerto de Paranagua, -“el muelle” de aguas profundas de
Curitiba-, y por el que salia la produccion de aquella region, de té y yerba mate, a
Montevideo y Buenos Aires.?

Més de 40 firmas comerciales inglesas radicadas en Buenos Aires hacia 1825
tenian sucursales en Brasil, la Banda Oriental, Chile y Perd, en especial en las ciudades
puerto de Rio de Janeiro y Montevideo. De ésta manera se controlaba el comercio
exterior de la regién en su relacion con el Cono Sur Europa, y se velaba por el control
de la Aduana, principal 6rgano de recaudacion de la regién, e indispensable para que el
mercado pudiera desarrollarse.*

El inicio de una etapa de franca colaboracién del gobierno de la provincia de
Buenos Aires con Gran Bretafia, favorecio la sancion de la “Ley de Promocion
Portuaria” que permitio gestionar un empréstito a la firma londinense Baring Brothers,
de un millén de libras, para la construccién de un puerto de ultramar.3* Como sucederia
con otros empréstitos argentinos éste no fue aplicado al destino asignado por ley, fueran
prestados a inversionistas, y luego utilizados para integrar el capital del Banco Nacional

y los gastos de guerra con Brasil.*

%8 FEDERICO MERKE, “Identidad y politica exterior. La Argentina y Brasil en perspectiva historica”, en
Sociedad Global Revista de relaciones internacionales y ciencias politicas, 2(1-2), 2008, 142-161.

# EVAN MARK Ross, Re Constructing a Brazilian Model City: Discourses of Exceptionalism in Making
and Imagining Curitiba, 1900-1945, The University of Texas at Austin, December 2013.

%0 ALEJANDRO ROFMAN Y LUIs ALBERTO ROMERO, Sistema socioecondmico y estructura regional en la
Argentina. Nueva edicion actualizada. Amorrortu ediciones. Bs. As. 1997.

31 J. M. DELGADO Y AGUSTIN GUIMERA, (coord.). Los puertos espafioles: historia y futuro (siglos XVI-
XX), Fundacion Portuaria, Coleccion Portuaria Forum, Madrid, 2000. 247 p.

%2 \/ICENTE D. SIERRA, Historia de la Argentina, de la anarquia y la época de Rivadavia a la revolucion de
1928, Editorial Cientifica Argentina, Buenos Aires, p. 404.
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La Argentina de Buenos Aires se posiciond de manera ventajosa para su
insercion plena en lo que se dio en llamar la Primera Globalizacion, cuando entre 1870
y 1913 se registrd la mayor expansion del movimiento internacional de capitales,
comercio e inmigracion, generando una interdependencia creciente. Lo que se ha dado
en denominar “atlantizaciéon” de la Argentina para indicar el desplazamiento hacia el
litoral de la actividad econdmica, social y cultural del centro, norte y oeste del pais, fue
por lo tanto un proceso ascendente sostenido con caracteristicas globales, y que iniciado
en el siglo X V11, se profundizé con la Revolucion Industrial de Inglaterra y las reformas
Borbonicas, en el siglo XVIII, con la hegemonia en el transporte maritimo mundial de
Gran Bretafa luego de la batalla de Trafalgar, en 1805; se institucionalizé a partir de la
Organizaciéon Nacional de 1853 y se consolidd durante las presidencias fundacionales
de Bartolomé Mitre, Domingo Faustino Sarmiento y Nicolas Avellaneda, en las cuales
se enlaz6 a la Argentina con un sistema econdémico internacional en expansion,
impulsado por la demanda de materias primas de los paises industrializados en un
escenario Atlantico. Por ende, al momento de conformarse el Estado argentino moderno
en la segunda mitad del siglo XIX ya “estaba claramente estructurado en sus jerarquias
y primacias” un orden mundial hacia el occidente al que debi6 adaptarse.®

Buenos Aires con su puerto comenz6 a desempefiar la funcién de ciudad Estado,
entendiendo por tal la existencia en un pais “de una sola ciudad tan superior, en
términos de poblacion y poderio, a cualquier otra menor que pudiera estar incluida en su
territorio, que la supremacia de ella en el estado se tornara indiscutible”.>* Una posicion
que importa la dominacién de otras de su propia patria en cuestiones como la
administracion, el abastecimiento, y las relaciones con el mundo.* El puerto atlantico
dio una nueva fisonomia al pais, y los ferrocarriles fueron tentaculos en busca de la
produccion exportable. “El caudillo dividié la Republica segin los Cabildos, el
ferrocarril seglin las tarifas”, y éstas fueron reguladas desde Europa en armonia a una
planificacion de intereses de acuerdo a otros mercados, en el caso de Gran Bretafia,
compensaba pérdidas y ganancias en sus colonias de ultramar. “El problema
fundamental de nuestra vida son las distancias, las cantidades, los tamafios y la

soledad”, escribi6 Ezequiel Martinez Estrada, en referencia a un pais que en la

%3 ALEJANDRO ROFMAN Y LUIS ALBERTO ROMERO, ob. Cit.
% ARNOLD J. TOYNBEE, Ciudades en marcha, Emece, Buenos Aires, ob. Cit. p. 57.
% Ibidem, p. 173.

Instituto de Historia, Facultad de Derecho y Ciencias Sociales del Rosario, UCA
Nodo Rosario UER IDEHESI — CONICET
Rosario, 28 de octubre de 2016



VI2 Jornada de discusion de avances de investigacion en Historia Argentina: fuentes, problemas y métodos

exaltacion de la comunicacion redentora se sintido proximo al mundo atlantico,
“civilizado”.*®

¢Y por que el océano Pacifico no ejercid en la primera mitad del siglo XIX un
influjo capaz de equilibrar la economia del cono sur? Hasta la Emancipacion Americana
el océano Pacifico era “un lago espafiol”®’, el mayor nexo global de relaciones
comerciales y estratégicas bajo el dominio de una sola potencia, y que mantuvo en
contacto entre Europa y Asia, a través de la ruta de Manila-Acapulco-Veracruz-Sevilla,
“la més larga de la historia hasta el siglo XIX”, entre 1565 y 1819, (que se cortaron
lazos a partir de la Independencia de México).® El Pacifico recién sera escenario de las
disputas por nuevas rutas en la segunda mitad del siglo XIX y adquirird su mayor
protagonismo en el siglo XX y en la actualidad en el marco de las relaciones de Estados
Unidos con Japon y China. Por lo tanto, al momento de la Organizacion Nacional, el
Océano Pacifico distaba de representar para el gobierno argentino una oportunidad
geoestratégica comercial alternativa al mundo del Atlantico. Los Estados Unidos
comenzaron a apreciar la importancia de dicho océano, en 1865, al termino de su Guerra
Civil, coincidente con la guerra que involucrd a Espafia, Perd, Chile y Bolivia. En
1867, Estados Unidos compro Alaska a Rusia, y tomd posesion de las islas Hawai y de
Midway, en el centro del Pacifico. Dos afios antes habia obtenido el control de
Nicaragua para iniciar la construccion de un canal interoceanico y en 1880 el presidente
Rutherford B. Hayes, afirma la voluntad de dicho pais de fiscalizar cualquier proyecto
similar en Centroamérica y en 1889 surgio la Primera Conferencia Panamericana de
Washington, que perseguia entre otros aspectos el control estadounidense del futuro

canal.*®

3. La detentacién de primacias

3.1. La representacion exterior y la competencia mas proxima

% EZEQUIEL MARTINEZ ESTRADA, Radiografia de la Pampa. Losada, Buenos Aires, 1974.

7'0. K. SPATE, El lago espafiol, Casa Asia-Espafia, Palma de Mallorca, 2006.

%8 GUADALUPE PINZON Ri0s, Acciones y reacciones en los puertos del Mar del Sur. Desarrollo portuario
del Pacifico novohispano a partir de sus politicas defensivas (1713-1789), México, Universidad Nacional
Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Histdricas/Instituto de Investigaciones Dr. José Maria
Luis Mora, 2011 (Serie Historia Novohispana, 87).

¥ RAMON TAMAMES, “El océano Pacifico en las estrategias mundiales”, www.republica.com, edicion N.
1703, del 11 de diciembre de 2014.

Instituto de Historia, Facultad de Derecho y Ciencias Sociales del Rosario, UCA
Nodo Rosario UER IDEHESI — CONICET
Rosario, 28 de octubre de 2016



http://www.historicas.unam.mx/publicaciones/catalogo/ficha.jsp?id=554
http://www.historicas.unam.mx/publicaciones/catalogo/ficha.jsp?id=554
http://www.republica.com/

VI2 Jornada de discusion de avances de investigacion en Historia Argentina: fuentes, problemas y métodos

La ciudad puerto regional de Buenos Aires firmé tratados internacionales en
nombre de las Provincias Unidas, y hasta a través de uno de sus agentes y nombro
representantes en el exterior, y si bien lo hizo como “Estado de Buenos Aires”
implicitamente sus decisiones involucraron a las Provincias Unidas. Las provincias
argentinas que se fueron conformando a partir del proceso emancipador mas que
responder a una dindmica regional se constituyeron en cuarteles para el control politico
y econdmico de zonas desconectadas entre si: Mendoza, 1813; Corrientes, Entre Rios y
Tucuman en 1814; Santa Fe, 1815; Santiago del Estero, La Rioja, San Juan, y San Luis,
en 1820; y Jujuy, en 1834. En ese panorama la ciudad puerto de Buenos Aires, con su
conglomerado de redes de elite, control de recursos y atributos, bregd por extender la
capacidad para conducir el sistema econdmico de su ex hinterland virreinal hacia
determinados objetivos, intereses y propia significacion del mundo.*

Derrocado en 1820 el Directorio como autoridad nacional, los gobernadores de
Buenos Aires, detentando el grado de capitan general que conservaba en funcion de la
defensa del territorio, también asumieron el manejo de las relaciones exteriores, aln sin
delegacion expresa de las provincias. El reconocimiento de la Independencia de las
Provincias Unidas por los Estados Unidos de Norteamérica, en 1822, motivo que
numerosas entidades comerciales y financieras britnicas que no querian perder un
nuevo mercado en manos estadounidenses apoyaran la firma entre las autoridades de
ambos gobiernos el Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion que incluyo el
reconocimiento de la Independencia por con Gran Bretafia y la consagracion de
principios de libre comercio que rigieron durante la mayor parte del siglo XIX y el XX.
Sin embargo, como bien aclar6é Alberdi desde Londres en 1855, éste tratado, el Unico de
comercio que suscribié Buenos Aires en los ultimos 40 afios que antes de Caseros habia
ejercido la politica exterior de las provincias, no contemplaba la libre navegacion de los
rios. “En un pais cuyos puertos todos son fluviales, la libertad de comercio permitida de
ese modo era la libertad de frecuentar el solo puerto de Buenos Aires, quedando
interdictos los puertos de las provincias, es decir, todos los puertos argentinos. La razén
es muy sencilla: regularizar el comercio y la navegacion fluvial, era combatir sus
monopolios”.** Otra de las mayores responsabilidades en la representacion de la politica

exterior de Buenos Aires fue conducir la politica en funcion de la ocupacion de la

0160 SANTOS CASTROVIEJO Y CARLOS ERNESTO ARCUDIA HERNANDEZ, “La elite de poder econdomico en
Meéxico”, Revista de Economia Critica, N. 14, segundo semestre 2012.
1 JUAN BAUTISTA ALBERDI, Organizacion de la Confederacién Argentina, Besanzon, Paris, 1858, p. 852.
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Banda Oriental. También recibio los primeros Agentes de negocios de Portugal y
Estados Unidos. Asimismo, se opuso a la navegacion de buques extranjeros por el rio
Parand, de acuerdo al principio consagrado en acuerdos interprovinciales. A partir del
Pacto Federal de 1831 las provincias fueron delegando en el gobernador de Buenos
Aires lo conduccion de las Relaciones Exteriores y la direccion general de los negocios
de paz y guerra de la Confederacion.*

De esta manera Buenos Aires reforz6 la potestad de reglamentacion del
comercio exterior, controlar los ingresos de Aduana y no conceder la libertad fluvial
peticionada por las provincias del litoral: Santa Fe, Entre Rios y Corrientes.

La ciudad de Santa Fe, que en el siglo XVII y principios de XVIII habia
resistido la concentracion del comercio fluvial en Buenos Aires logrando que la Corona
la designara como puerto “preciso” o de recalada obligatoria perdié este privilegio hacia
1780.* Durante ese periodo, el monopolio interno del cabotaje redundé en beneficio de
las arcas santafesinas sin llegar a ser considerables y a activar el comercio de troperos y
pulperos, y aumentar la guarnicion que la defendia de los indigenas del norte. A partir
de alli, la endeblez del erario provincial imposibilitd la realizacion de cualquier obra de
mejoramiento portuario. Por otra parte, la politica de los gobiernos patrios de Buenos
Aires de rechazar la postura independentista de Paraguay también habia significado la
interrupcion del comercio de yerba mate y tabaco por el rio Parand, afectando los
intereses comerciales de la ciudad portuaria regional de Asuncion, que se resistia a
perder una vez mas la capacidad de decisidn sobre su propia economia. Buenos Aires
rechazd, como lo haria con Artigas, en la Banda Oriental, la propuesta de constituir una
confederacion rioplatense, entonces Paraguay se declard “Republica Independiente”. La
respuesta de Buenos Aires fue duplicar los gravamenes cobrados sobre los productos
paraguayos gue ingresaban a las Provincias Unidas y en 1822, el dictador de Paraguay,
Gaspar Rodriguez de Francia, ordend el cierre definitivo de todos los puertos
paraguayos con el exterior para estipular una politica comercial Unica frente al exterior.
La gran region yerbatera de Paraguay y Corrientes no dispusieron de un mercado
confiable en Buenos Aires. A partir de entonces, “s6lo de vez en cuando” arribé un

boque a Asuncion. Este fue un factor mas que afecto el transito fluvial entre Santa Fe y

*2 \V/icToR TAU ANZOATEGUI, Formacién del Estado Federal Argentino, 1820-1852, el gobierno de
Buenos Aires y los asuntos nacionales, Editorial Perrot, Buenos Aires, p. 15-71.
3 ALEJANDRO A. DAMIANOVICH, Breve historia de Santa Fe, Litar Ediciones, Santa Fe, 1987, p. 37.
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Paraguay. Rosas mantuvo la postura de éste boicot comercial y la independencia de ese
pais recién fue reconocida a su caida. en julio de 1852.*

No es casual que la provincia de Santa Fe, declarara tempranamente su
autonomia de Buenos Aires, designando su primer gobernador (el que hasta entonces
era elegido desde ésta ultima ciudad), y luego adhiriera al levantamiento de José

Gervasio de Artigas, lider de la Banda Oriental.*

Montevideo representaba para Buenos
Aires la competencia mas proxima y factible en pos de hegemonizar el flujo comercial
del Rio de la Plata.* Buenos Aires disponfa de un hinterland y una ciudad mas grande
pero un puerto de mas dificil acceso que el de Montevideo.*” La Corona repartio
privilegios: a éste ultimo, por sus condiciones naturales lo declard puerto terminal o de
escala obligatoria para las naves del transito al Pacifico; puerto Unico para la
introduccidn al virreinato del trafico de esclavos; y apostadero naval con jurisdiccion de
la marina espafiola en todo el Atlantico Sur.*® En tanto que a Buenos Aires se le asigné
la sede del Consulado, y de la recaudacién de tributos, aun los provenientes de la Banda
Oriental. Al tiempo de producida la Revolucidon de Mayo, el puerto fue una poderosa
raiz identitaria del localismo uruguayo.*® Mientras Buenos Aires propiciaba el libre
comercio y la conduccién del comercio exterior centrando la salida de productos por
dicha ciudad, Montevideo se convirtié en un punto elegido por los poblados del interior
que querian salvaguardar sus artesanias y manufacturas locales de la arrasadora
competencia de productos industriales europeos del puerto de Buenos Aires.*
Montevideo habia surgido como ciudad fortificada para defender al Rio de la
Plata del avance portugués en 1729, y designada Puerto Mayor, junto a su rival, en

1778, y rapidamente se convirtio en un centro comercial poseedor de un hinterland rural

* NIDIA R. ARECES, Estado y frontera en el Paraguay, Concepcion durante el gobierno del dr. Francia,
Centro de Estudios Antropolégicos de la Universidad Catdlica (CEADUC), Biblioteca de Estudios
Paraguayos, Volumen 68, Asuncién, 2007, p. 298.

** |bidem.

* ROBERTO SCHMIT, Y MIGUEL ANGEL ROSAL, “Politica comercial, flujos mercantiles y negocios”.
Buenos Aires y Montevideo frente al comercio exterior rioplantense en el siglo X1X, Revista de Indias,
Vol. 59, N° 215, 1999 , pags. 91-122.

" ARTURO ARIEL BENTANCUR, “Reflexiones sobre la incidencia del puerto en la vida de la ciudad de
Montevideo”, en Los espacios portuarios. Un lugar de encuentro interdisciplinar. Maria Emilia Sandrin
y Nicolas Biangardi (Compiladores), Edulp, Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educacion de la
Universidad Nacional de La Plata, La Plata, 2015, p. 13.

*® MIGUEL ANGEL DE MARCO, La Armada Espafiola en el Plata, Facultad de Derecho y Ciencias Sociales
del Rosario, 1981.

* JULIO SANGUINETTI, “Historia de dos ciudades”, La Nacién, 24 de marzo de 2014.

% ROFMAN Y ROMERO, ob. Cit..
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que le permitié contar productos de exportacién como cueros, sebo, trigo y carne.* El
liderazgo de Artigas permitio concretar la oposicion armada y una coalicion politica que
desde la Banda Oriental se extendié hacia la provincia Cordoba, Santa Fe, Entre Rios y
Corrientes, constituyéndose la Liga Federal, que entre 1814 y 1820 significo el bloque
mas poderoso que debid enfrentar la hegemonia de Buenos Aires, el que a través del
Reglamento de Comercio y Aduanas de 1815 promovié la eliminacion de los impuestos
internos para la circulacion de los productos de las provincias federadas y su salida a
ultramar por el puerto de Montevideo.®* Esto tuvo directa repercusion en la caida de
recaudacion del puerto de Buenos Aires y la derivacion del flujo del comercio inglés
hacia la costa uruguaya.*

Portugal, histdrico pretendiente a apoderarse de la Cuenca del Plata para
favorecer las comunicaciones con las regiones internas del Brasil, logré anexar la Banda
Oriental a su imperio en 1817 con el nombre de Provincia Cisplatina y en 1821
reconocio la Independencia de Argentina. El traslado de la corte del rey Juan VI de
Portugal a Brasil, en 1808, implicd la apertura de los puertos de ese pais a las naciones
amigas del Imperio, incrementando la presencia y la influencia de Gran Bretafia en la
region, quién termind siendo mediadora en la guerra que sostuvo Argentina con Brasil
por la Banda Oriental y que derivo en la creacion de Uruguay como Estado Soberano en
1828.

Pasado el proceso Emancipador, Montevideo alcanzé hacia 1835 un punto de
marcado crecimiento como ciudad cosmopolita por el aumento demogréafico y el
incremente de la actividad comercial y una amplia variedad de oficios. Modelé su
hinterland como lo hizo Buenos Aires concentrando la dinamica bajo su dependencia.

La ciudad portuaria de Corrientes también sufrid hostigamiento por su firme
postura en defensa de los intereses de su region. En 1833, su gobernador Pedro Ferré
describid de la siguiente manera aquellos factores que volvian a Buenos Aires en una
ciudad portuaria regional en expansion: “Buenos Aires llevara siempre una
preponderancia relativa sobre cada una de las provincias; su local, tocando las playas
donde acaba la navegacion de ultramar, la hace el centro del comercio del mundo vy el

depdsito principal [general] de los productos y manufacturas que satisfacen la necesidad

1 JUAN PEDRO GILMES BELLO, “Montevideo Ciudad Maritimo-Portuaria”, en Temas de Patrimonio
Cultural 30, Argentina de puertos , 11l Jornadas Red de Estudios Portuarios, Maria E. Sandrin, Et. al;
Ministerio de Cultura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Buenos Aires, 2011, p. 252.

°2 ALEJANDRO RODRIGUEZ GIMENEZ, “Reglamento Provisorio de Aranceles Aduaneros para las
Provincias Confederadas de la Banda Oriental del Parana”, Carmelo, Uruguay, 2015.

> ROBERTO PAYRO, Historia del Rio de la Plata, tomo II, Buenos Aires, 2007-2008, P. 114.
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y el lujo con todos sus placeres: y las grandes fortunas de sus habitantes llaman y
promueven el giro y cambio interior y exterior. Si a estas ventajas se agregan los
recursos de su mayor poblacion, los progresos de una educacién formada sobre los
mejores modelos y la mayoria de los conocimientos adquiridos por su ilustracion en
todos ramos, nada resta para conocer los materiales que forman los fundamentos de su
grandeza”.>

Dicha descripcion es correcta porque demuestra que el correlato de la absorcién
de la actividad portuaria en Buenos Aires también se extendia en asimetrias culturales
que podrian llevar a entender como natural y légico la concentracion de ferrocarriles y
terminales portuarias donde se pidieran exportar de manera mas directa y menos
costosas las materias primas, sin importar que esto fuera en detrimento de las
poblaciones de las provincias, una concepcion que domino el pensamiento econémico
argentino en el siglo XIX y XX, justificando la legislacion y el régimen portuario.

Corrientes, en la pluma del correntino Ferre no hacia mas que solicitar lo que
otros paises en expansion sefialaban como el camino necesario para el desarrollo: la
proteccién de la propia industria, mas aun tratdndose de un pais periférico que
negociaba en inferioridad de condiciones con naciones potencias del centro
econdémico.> Buenos Aires tenfa la llave que posibilitaba una modificacién de la
situacion portuaria y ante ésta situacion los demdas puerto poco podian hacer, y en
especial los del litoral que indefectiblemente debian tributar hacia él ante la posibilidad
de comunicarse directamente con el exterior. El planteo arancelario proteccionista
propuesto por el gobierno de Juan Manuel de Rosas en 1835 fue una medida que
pretendia en parte, calmar a los planteos de Ferré, pero los requerimientos de fondos de
la Confederacion para enfrentar la guerra interna y externa contra el mariscal Santa
Cruz en Bolivia, y luego el bloqueo francés del puerto de Buenos Aires, le llevo a
prescindir de medidas proteccionista y desgravar las importaciones. Lo mismo sucedio
en ocasion del bloqueo Anglo -francés de 1945. Revisionistas como Vicente Sierra
dirdn que si Rosas mantuvo el predominio portuario de Buenos Aires no fue por

portefiismo sino por la conviccion de que, si abria los rios interiores a la libre

> Jose CARLOS CHIARAMONTE, “Ciudades, provincias, Estados: Origenes de la Nacion Argentina (1800-
1846)”, Biblioteca del Pensamiento Argentino, Tomo |, Documento 63. Pedro Ferré, Corrientes y Buenos
Aires en torno a la cuestion nacional, 1832-1833, p, 406.

%5 JOSE PANETTIERI, Proteccionismo, liberalismo y desarrollo industrial en la Argentina, Centro Editor de
Ameérica Latina, en 1983.
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%% en gobiernos autonémicos. En los hechos una

navegacion, “la patria se despedazaria
coalicion de intereses, internacionales y regionales, provocaron el derrocamiento del
gobernador de Buenos Aires, Juan Manuel de Rosas y el ascenso de Justo José de
Urquiza, gobernador de Entre Rios y empresario, quién en 1851 habia retirado a Buenos
Aires su representacion exterior y de esa manera quedo libre como efectuar una alianza
con Brasil y Uruguay, principales interesados en la apertura de los rios a la navegacion
y con los que ya su provincia, liberadas del bloqueo por la coalicion opositora a Rosas,
mantenia un intercambio comercial que habia beneficiado a los puertos sobre el rio

Uruguay.’

3.2. La apertura de los rios interiores y un nuevo puerto internacional. La

condicion ferroportuariay el corredor central.

La libre navegacion de los rios interiores instaurada en 1852 y la sancion de la
Constitucion Nacional de 1853 que abrio el pais al mundo, permitié la construccion,
concesién, y explotacion de los puertos al capital privado, asumiendo el Estado,
propietario y administrador del sistema, obras de infraestructuras relacionada
principalmente con permitir accesos a los puertos, muelles y el almacenamiento de la
produccién.® “El puerto de Buenos Aires no es ya el unico, el exclusivo de la
Republica. La division hecha por el hombre, contra la voluntad de Dios, entre las aguas
del Plata y del Paranad y Uruguay, no existe ya, desde el dia en que V. E. habilité los
puertos interiores para todas las banderas civilizadas y mercantes de la tierra...", expresé
el Congreso General Constituyente reunido en Santa Fe, a través del decreto del 3 de
octubre de 1852. De inmediato comenzo la reactivacion de los puertos de cabotaje.
Hacia 1865 Argentina disponia de 1.645 naves nacionales destinadas al cabotaje y 62
matriculadas para la navegacion de ultramar pero como la navegacion de cabotaje no
tuvo restricciones para los barcos de empresas extranjeras estas fueron predominando en

la actividad.>®

% V/ICENTE D. SIERRA, Historia de la Argentina, gobierno de Rosas-su caida, hacia un nuevo régimen.
Editorial Cientifica Argentina, Buenos Aires, tomo X, p. 447.

°" BEATRIZ BoscH, Urquiza, gobernador de Entre Rios, 1842-1852, Editorial de Entre Rios, Parané,
2001.

*% HecTOR Jose TANzI, Compendio de Historia Maritima Argentina, Instituto de Publicaciones Navales,
Buenos Aires, p.257.

% Ibidem.
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La humilde villa rural de Rosario, de privilegiada posicion a la vera del rio
Parand y en el sur santafesino, a 60 kilometros de Buenos Aires paso a ser bastion del
nuevo orden urquicista. Su actividad portuaria fue el eje de la sorprendente
transformacion social, econdémica y cultural, que alli se operd desde 1852, y la matriz
ordenadora de su complejo ferro portuario industrial. A tal fin se dot6 a Rosario de
puerto con aduana propia, de un servicio fluvial regular de pasajeros; administracion
general de correos; servicio de diligencias a las provincias; se organizo la primera
administracion politica y judicial; y se gestaron los encuentros iniciales entre los
representantes de las incipientes fuerzas productivas para constituir una sociedad pro
puerto y el comienzo de las gestiones para construir un muelle, el que fue habilitado en
1855. La conjuncién de los factores mencionados produjo un vertiginoso crecimiento
demografico gracias a la inmigracién.®

Buenos Aires y Montevideo protestaron contra la ley de derechos diferenciales a
la importacion impulsadas desde Parana por el Congreso de la Confederacion, 19 de
julio de 1856, que recargaba con un 30% a toda mercaderia que no procediera
directamente de ultramar a Rosario. De esta manera se pretendia romper la estructura
econdémica que beneficiaba al Estado disidente de Buenos Aires, pero asimismo
implicaba perjudicar a Montevideo y esto podria tener consecuencia en cuanto a la
relacion con un pais vecino. Sin embargo una ley, por mas ingeniosa que fuera no podia
dar por tierra a una dinamica de una ciudad portuaria regional lo suficientemente
consolidada como la de Buenos Aires, una maquina aceitada de interfaces en la que se
articulaba el Banco de la Provincia, negocios de inversion de capital hechas por casa de
importacion y exportacion, almacenes y depdsitos, comercio interno mayorista y
minorista, circuitos de cabotaje, entre otros aspecto, “es decir un cuerpo integral de
ordenamiento econémico”.®* A la protesta de Buenos Aires y Montevideo se sumo la de
los comerciantes britanicos, al punto que intervino el ministro inglés sin éxito. Urquiza,
viendo que en los hechos no se modificaba la estructura comercial y en atencion a los
reclamos impulsé una sancién suspendiendo en 1859 las leyes diferenciales en cuanto
afectaban a la Banda Oriental. El triunfo de Urquiza en Cepeda ese mismo afio y el

Pacto de Union resolvio la incorporacién de la provincia de Buenos Aires a la

% paTRICIA A. TICA, “Rosario en el espacio geografico, desde el Pago de los Arroyos hasta la
conformacion del Gran Rosario (Siglos XVII a XX)”, en Rosario, politica, cultura, economia, sociedad.
Desde los origenes hasta 1916, de Miguel Angel De Marco y otros, Fundacion Banco de Boston, Rosario,
1988.

®1 HORACIO J. CUCCORESE, “El comercio maritimo (1829-1870)”, en Historia Maritima Argentina, tomo
VII, ob. Cit. P. 508. Departamento de Estudios Histéricos Navales, Buenos Aires, 1990, p. 445.
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Confederacion, la suspension de los derechos diferenciales y la nacionalizacion de la
Aduana. Dos afios mas tarde, los portefios recuperan la plenitud de su poder luego de la
Batalla de Pavon. La aduana incrementd su capacidad recaudadora con el crecimiento
de la importacion proveniente de Inglaterra, Francia, Brasil, Alemania, Estados Unidos,
Alemania, Uruguay, en ese orden.®

Derrotado el modelo Confederal en la batalla de Pavén, Buenos Aires volvié a
regir el comercio internacional, “el pais se organizaria conforme a los criterios que la
ciudad portefia habia elaborado durante los afios de separacion” en materia de politica
econdmica®®, Rosario ya no podia ser soslayado por su incontenible crecimiento (con
intereses de capitales ingleses invertidos), y se convirtié en pilar de la Argentina agro
exportadora. Una actividad que desbordé la capacidad de los puertos privados
existentes, y el comercio rosarino inicié una larga batalla, frente a las autoridades
nacionales a Buenos Aires, en 1861, por obtener de los gobiernos centrales la
construccion de muelles apropiados para la nueva actividad. Un hito fundacional de la
etapa que posicion6 a Rosario en el mercado mundial lo constituyo, el primer embarque
de trigo del pais al exterior, que, en 1878, impulsd el empresario espafiol Casado del
Alisal: 4500 toneladas, que fueron trasladadas a Glasgow, Inglaterra.®®

La construccion del Ferrocarril Central Argentino, que unié la joven urbe con
Cordoba, la convirtié en el mas moderno complejo ferroportuario de Latinoamérica,
contando con ademas con establecimientos bancarios conformado con capitales locales
e internacionales. Rosario era un puerto natural envidiable, en especial para la
exportacion de cereales. Por la altura de sus barrancas y la profundidad del rio, podia
operar sin necesidad de construir muelles. Sin embargo, la evolucion de la industria
naval y el creciente volumen de operaciones requirio la existencia de muelles. Desde
1856, afo en que se construyo el primer proyecto portuario, “el de Hopkins”; y hasta
1902, convivieron muelles nacionales y particulares. A partir de entonces se inicié una
etapa de cuarenta afios, desde 1902 a 1942, en la que el mismo quedd bajo la concesion
y explotacion de una empresa privada.

Alcanzar “la condicion ferroportuaria”, un requisito clave para liderar una etapa

modernizadora del comercio internacional, como la que dispuso Rosario con el inicio de

%2 Ibidem, 510.

% MARIO RAPOPORT Y MARIA SEOANE, Buenos Aires, historia de una ciudad, Tomo | y Il Fundacién
Banco Ciudad y Editorial Planeta, Buenos Aires, 2007, tomo I, p. 52.

% Miguel Angel De Marco, Carlos Casado del Alisal y el progreso argentino, Cultura Hispénica, Rosario,
1993, p. 135.
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los trabajos del Ferrocarril Central Argentino, era por entonces un privilegio que
disponian un pufiado de ciudades portuarias en el mundo. De esa manera fue situada a la
altura del gran puerto de Génova® y Barcelona.®® Como correlato de la dindmica que el
puerto imprimié a la ciudad se produjo el eje del desarrollo argentino pasé por el
corredor Cordoba-Rosario, y los mercados Atlantico y a partir de alli el sur santafesino
se transformd en una de las regiones mas prdsperas del planeta, y el principal mercado
del interior. Buenos Aires vio como a la par de ella, en el interior del pais, una ciudad se
vinculd a una cadena internacional de suministros conformando rapidamente un nuevo
hinterland (que implicé la sumatoria del crecimiento de la operatoria en la terminal
portuaria rosarina; sus vinculaciones logisticas con sub terminales seca tierra adentro, a
través principalmente del ferrocarril; y el funcionamiento de una cadena de actividades
de venta y manufactura).®’

Durante la primera mitad del siglo XIX el puerto de Buenos Aires continuaba
careciendo de muelles y los barcos continuaban atracando aguas adentro, hasta donde lo
permitiera el calado. Desde alli, cargas y personas eran trasladadas en botes o carretas
de ruedas altas. EI complejo portuario de Buenos Aires comprendia el puerto de
Ensenada (ultramar), Riachuelo y Tigre (estos dos de cabotaje) pero la comunicacion
terrestre entre ambos era dificultosa por la falencia de las vias de comunicacion. En
1868 el presidente Sarmiento obtuvo del Congreso la sancion de una ley para construir
el puerto dedicado al comercio maritimo y de pasajeros,® lo que no se concretd. Aun
asi, Buenos Aires, convertida en Capital de la Republica Argentina en 1880 siguid
detentando la administracion del sistema portuario y el control de los recursos de
Aduana, una posicion clave para los ingresos del gobierno nacional y el sostenimiento
de su naciente estructura estatal. Las tarifas sobre el uso de los muelles, sobre las visitas
de sanidad, sobre el almacenaje y eslingaje, derechos de faros y derechos a la
exportacion e importacion, representaba el 85% (16.900.000 pesos fuertes) del

presupuesto general de gastos de toda la Republica para 1881.%°

% M. ELISABETTA TONIzzI, “Il porto di Genova, 1861-1970”, en Memoria e Ricerca, N. 11, 2002, p. 23.

% CEsAR YARNES Y ALBERT CARRERAS, “El puerto de Barcelona en la era de la industrializacién”, en
Memoria e Ricerca, N. 11, 2002, p. 79.

67 DINU, BURCIU, OPREA, ILIE, ROSCA. “Inland waterway ports nodal attraction indices relevant in
development strategies on regional level”, en Materials Science and Engineering 145 (2016).

%8 CARLOS JAIME FRAGUIO, “Historia de los puertos argentinos, 1870-1900”, en Historia Maritima
Argentina, tomo IX, Departamento de Estudios Histéricos Navales, Buenos Aires, 1990, p. 498.

% Congreso Nacional, Camara de Senadores, Sesién de 1880, Buenos Aires, imprenta de EI Nacional,
1880, Buenos Aires, p. 402.
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La federalizacion de Buenos Aires termino sepultando las aspiraciones de las
ciudades portuarias regionales que pudieran competir con ella y se definié formalmente
la relacion de prelatura entre los dos puertos, el de los “portefios” y el de los rosarinos.
En 1886, la inauguracion de la conexion ferroviaria Buenos Aires-Rosario asegurd para
la primera ciudad el control hegemdnico del comercio de importacién y su condicion de
eje principal de un nuevo mercado nacional, refrendada con politicas tarifarias que
favorecieron los trayectos de largas distancia sobre los que cubrian distancias
intermedias. "

Rosario, convertida en capital de la Republica tal por dos leyes del Congreso
(vetadas en 1869 y 1875 por los presidentes Mitre y Sarmiento) ya no dispondria de los
resortes politicos y econdmicos como para balancear dicho poderio. También se termind
neutralizando el crecimiento del puerto de Ensenada y la flamante capital de la
provincia de Buenos Aires, La Plata, nacida precisamente en su hinterland proximo con
la intencion de contar con los beneficios de un puerto de aguas profundas aptas para
buques de ultramar, el que fue inaugurado en 1890. En 1887, pudo concretarse el
proceso de modernizacion del puerto de Buenos Aires encargado a Eduardo Madero, el
qué, atravesando un periodo signado por crisis economicas, fue concluido en 1898,
complementado con el puerto del Riachuelo y la Darsena Norte, hasta que 1911 se
inicio el Puerto Nuevo. En el interin, el puerto de Ensenada vio caer el volumen de sus
operaciones, en especial las de importacion, y la provincia de Buenos Aires no logro
que la Naci6n adoptara medidas para evitar la absorcion,”* (derivando flujos), a pesar
del congestionamiento creciente del puerto de la Capital Federal.”

La intensidad del corredor ferroportuario entre las ciudades puertos de Buenos
Aires y Rosario, convirtié a Zarate, en ciudad puerto del litoral: al muelle siguié la
llegada de dos lineas de ferrocarriles (Buenos Aires-Rosario, luego Bartolomé Mitre, y
el Central Buenos Aires, mas tarde Urquiza) y la inauguracion del ferry-boat que enlazo
a Entre Rios y el resto de la Mesopotamia.” Més al norte de la ciudad de Santa Fe, el
Rio Parané continu6 siendo el Gnico camino que se dispuso para acceder al Gran Chaco.

La ciudad de Resistencia surgié en 1878 y seis afios mas tarde fue designada capital del

® GRISELDA TARRAGO, De la orilla del mar a la vera del rio: navegantes y comerciantes genoveses en el
Plata y el Parana (1829-1960). Prohistoria ediciones, Rosario, 2011.

L CARLOS JAIME FRAGUIO, ob. Cit. p. 507.

"2 Ibidem, tomo IX, p. 471.

3 En 1909 es declarada ciudad, y entre 1930 y 1940 experiment el desarrollo de industrias, entre ellas
frigorificas y papeleras.
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Territorio Nacional del Chaco. ** Para facilitar la extraccion de la riqueza forestal en
1891 se dio vida “al puerto” de Barranqueras, -a siete kilbmetros de distancia de
Resistencia-"°, situdndose en el centro de las comunicaciones del territorio a medida que
se construyeron el ferrocarril, las rutas y el puente que la unié con la ciudad de
Corrientes.

En las ciudades litoralefias se configuraron elites portuarias abiertas al exterior,
configuradoras de circuitos regionales y de identidades de singular caracter
autonémico.”® Sin embargo no podrian obtener para su puerto la misma consideracién
politica en las legislaturas provinciales y nacionales. EI camino ensayado fue la alianza
con los gobiernos y partidos nacionales, aun a costos muy elevados que la relegaron a la
condicién subordinada en el siglo XX.”

4. Ciudades portuarias mediadoras de los procesos de globalizacion.

4.1. La primera globalizacion.

La Constitucion Nacional de 1853 otorgé al Poder Ejecutivo Nacional la
facultad de reglar el comercio maritimo y terrestre con las naciones extranjeras y las
provincias entre si.”® Asumi el contralor del sistema y la responsabilidad de mantener
los accesos a puerto, permitiendo la construccion, concesion, y explotacion de los
puertos por el capital privado, o a provincias y municipios. Por lo tanto, una amplia

gama de actores insertos en la nueva dinamica econémica internacional, -en un mercado

" GABRIELA DALLA-CORTE CABALLERO, “Asociaciones y redes sociales en el proceso de ocupacién del
espacio americano: el espafiol Carlos Casado del Alisal entre la Pampa argentina y el Chaco paraguayo”.
En Bonaudo, M.; Reguera, A. y Zeberio, B. (coords.). Las escalas de la historia comparada. Tomo 1:
Dinamicas sociales, poderes politicos y sistemas juridicos. Buenos Aires, Mifio & Davila Editores, pp.
67-97, 2008.

> ANIBAL DANIEL BENATTO, Evolucion histérica del &rea portuaria de Resistencia. Facultad de
Arquitectura de la UNNE. http://www.unne.edu.ar/unnevieja/Web/cyt/cyt/2002/07-Tecnologicas/T-
004.pdf

® SANDRA R. FERNANDEZ, “Los comerciantes en el escaparate. El Primer Congreso Nacional del
Comercio Argentino, Rosario, 19117, Naveg@mérica. Revista electronica de la Asociacion Espafiola de
Americanistas. 2009, n. 2. Pag. 23. p. 23.

" MIGUEL A. DE MARCO (H), Ciudad Puerto, Universidad y Desarrollo,ob. cit.

8 Al Congreso la Constitucion de 1853 le otorgé la facultad de “Reglamentar la libre navegacion de los
rios interiores, habilitar los puertos que considere convenientes, y crear y suprimir aduanas, sin que
puedan suprimirse las aduanas exteriores, que existian en cada provincia, al tiempo de s u
incorporacion”. Puntualmente en el articulo 12 se establecio: “los buques destinados de una provincia a
otra, no seran obligados a entrar, anclar y pagar derechos por causa de transito, sin que en ningln caso
puedan concederse preferencias a un puerto respecto de otro, por medio de leyes o reglamentos de
comercio”.
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en proceso de globalizacion dominado por potencias como Inglaterra, Estados Unidos,
Alemania y Francia-, participaron, proyectando, financiando, construyendo o
explotando nuevas instalaciones en distintos &mbitos del territorio nacional.”

El imperativo fue optimizar la produccion y exportacion de materias primas en
las regiones proximas al litoral fluvial, a donde se dirigieron preferente los capitales
internacionales y si bien los dividendos fueron enviados al exterior, parte de ellos
quedaron en las dos ciudades puertos que articularon el sistema, Buenos Aires, y
Rosario, las que concentraron el comercio, las industrias, la cultura las construcciones y
las obras de infraestructuras, y en el caso de la primera, también la administracion
publica nacional, la conduccion de los partidos politicos, y las cuatro grandes empresas
acopiadoras del cereal que monopolizaban el mercado.?® La situacién se replico, en
menor escala, en otras ciudades ubicadas en la zona cerealera: La Plata, Bahia Blanca,
San Nicolas, y Santa Fe, entre otros.®*

Durante las presidencias de Julio A. Roca y Miguel Juarez Celman se definio la
estructura ferroportuaria que definitivamente consumé el predominio de Buenos Aires
sobre las posibilidades de desarrollos de otros puertos Yy, por ende, de otras regiones. La
Casa Rosada fue permeable a los intereses de particulares que determinaron ubicaciones
y trazas en aquellos afios decisivos de la conformacion de la Argentina moderna, tal
como se registr6 en distintos paises latinoamericanos, donde los complejos
ferroportuarios lejos de responder a un criterio de integrar regiones las parcelaron segln
el area de interés productivo y la demanda de un determinado producto exportable,
como en el caso del vecino Brasil en el siglo XIX,*? que también experimenté la
modernizacion de sus puertos de ultramar.®®

En un ambito de inversiones como el argentino, conocer el origen y la
pertenencia del capital invertido en cada area (el britanico ocupé el primer lugar y el
frances el segundo, entre 1880 y 1914) permite explicar la modalidad de financiamiento
y de explotacion, y por ende el éxito o el fracaso y el relacionamiento con la sociedad

local. El capital francés se diferenciara del inglés por operar con bancos con recursos

" ANA MARIA COSTA, SUSANA SILVIA BRIEVA Y LILIANA URIARTE, “Gestion y regulacion de los
servicios portuarios en la Argentina”, en Problemas del Desarrollo, Revista Latinoamericana de
Economia, vol. 34, nim. 135, X-XI1,/2003, p. 31-32.

% Ibidem.

5 Ibidem.

82 ANGELA MOREIRA DOMINGUES DA SILVA, Logistica, Uma histéria dos caminos brasileiros, Andrea
Jakobsson Estldio, gobierno do Brasil, Rio de Janeiro, 2011.

8 Portos Brasileiros, Sua evolucao, Caracteristicas e Movimento Comercial, Rio de Janeiro, 1949.
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propios que se volcaron a operaciones de alto riesgo y larga duracion en procura de la
mayor rentabilidad. Los ingleses, en tanto, operaban en la banca comercial con fondos
vinculados a sectores locales de la produccion. Ambos aspiraban a obtener muchisimos
mayores beneficios que los obtenidos en su propio pais.®

En el caso de la provincia de Santa Fe resulta insoslayable analizar la influencia
de los flujos provenientes de Francia. Cuando en 1886 se cred el Banco Territorial y
Agricola de Santa Fe, fue una firma parisina la primera en invertir en una sociedad
anonima argentina. La llegada de capitales franceses para asumir la concesion del
puerto de Rosario fue interpretada como una prueba de la recuperacion de la confianza
del capital internacional en efectuar grandes inversiones en el pais luego de la crisis de
1890, la que por entonces parecia quedar atras.®

El sistema portuario argentino qued6 subordinada a los requerimientos del
comercio internacional, en la que Inglaterra era nacion directriz®® y los capitales
britdnicos demostraron capacidad de intervenir en las definiciones de las politicas
publicas argentinas. El poderoso Ferrocarril Sud, que respondia a estos intereses
pugnaron para que no hubiere otros puertos que los que conectaba con sus rieles,
Buenos Aires y Bahia Blanca. Sin embargo, el puerto exportador mas importante del
interior del pais fue concedido a la empresa Hersent et Fils, asociada a Schneider y Cia.,
de capitales franceses, l1os que a su vez aspiraban a conformar un area de influencia
propia ferroportuaria distinta a la inglesa. Los empresarios y cerealistas radicados con
anterioridad en el puerto, muchos de ellos vinculados al comercio con Gran Bretafia,
protestaron por lo que consideraban tarifas desmedidas. “Esta guerra entre intereses
extranjeros que respondian a sectores antagonicos influia en las decisiones del gobierno
argentino en un sentido o en otro, segun la fuerza relativa de cada uno en cada
momento”, y eso explica por qué firmas como Dreyfus y Bunge & Born, obtuvieron en
1906 para construir muelles mas al norte de la zona concesionada para poder importar
sin pagar tarifas.®” El puerto del centro de la ciudad Santa Fe fue construido como
compensacion al gobierno de la provincia por su lealtad a la segunda presidencia de
Julio A. Roca y como un reclamo de la elite de la capital de Santa Fe frente a la

modernizacion del de Rosario. La Compafiia Francesa de Ferrocarriles se oponia a esta

8 ANDRES REGALSKY, Las inversiones extranjeras en la Argentina, Buenos Aires, CEAL, 1986.

% |bidem. Mercados, Inversores y elites. Las inversiones francesas en la Argentina, 1880-1914, Buenos
Aires, Eduntref 2002.

8 HoRACIO J. CUCCORESE, “El comercio maritimo (1870-1900)”, en Historia Maritima Argentina, tomo
V111, Departamento de Estudios Historicos Navales, Buenos Aires, 1990, p. 445.

87 CARLOS JAIME FRAGUIO, ob. cit, p. 476.
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decision porque tenia su propio puerto en Colasting, a pocos kildmetros de la ciudad,
sobre el brazo principal del rio Parand, pero luego de una ardua puja la Nacion termind
contratando a la firma holandesa Dirks, Dates & Van Hatten para construir el puerto en
el centro de la capital. Una vez habilitado en 1914 la explotacion fue entregada al
gobierno de la provincia por 40 afios.®®

Los ferrocarriles del Estado Nacional desde mediados del siglo XIX buscaron
integrar las ciudades mediterrdneas y fomentar las regiones mas postergadas
conectandolas con la zona portuaria pero no pudieron ingresar sino hasta la década del
30 del siglo XX a las ciudades portuarias de Buenos Aires y Rosario.®® Los capitales
franceses consolidados en el centro sur de la provincia de Santa Fe decidieron
implementar una opcién alternativa al complejo ferroportuario inglés que conducia a la
capital, uniendo la region de Rosario con la de Bahia Blanca. Si bien alli operaba el
puerto de Ingeniero White, de capitales britanicos, se decidié construir un puerto
comercial en sus proximidades y del puerto militar, en el actual Puerto Rosales (ex
Arroyo Pareja) en la ciudad de Punta Alta.*® La iniciativa surgié con el argumento de
que el puerto de Ingeniero White, situado a 10 kilometros de Bahia Blanca, terminal del
Ferrocarril del Sud, de capitales ingleses, y dedicado desde su inauguracién en 1885 a la
exportacion de cereales ya estaba desbordado en su capacidad operativa y que
evidenciaba, hacia 1905, un atoramiento en la cantidad de volumen de cereales en
espera para ser cargado en los buques. Tres afios mas tarde el Congreso aprobd una
concesién por 60 afios estipulando que los muelles debian tener cinco mil metros y asi
convertirse en el méas importante en su tipo en la region. El contrato se firmé el 27 de
julio de 1911; el 13 de septiembre de ese afio transfirié la concesion a la referida firma
francesa y el 23 de enero de 1912 quedo constituida la Compafiia del Puerto Comercial
de Bahia Blanca con sede en Paris.” La adquisicién del Puerto Comercial, en una etapa
de operatividad incompleta, desaprovechando las ventajas que alentaron su creacién

(ataron en la misma suerte a ambos emprendimientos, el ferroviario y el portuario. El

8 MIGUEL ANGEL DE MARCO (H), La batalla por el puerto de Rosario, Ciudad Argentina, Buenos Aires,
p. 217.

% ELENA SALERNO, “Los ferrocarriles del Estado y los puertos en la primera mitad del siglo XIX”, en
Hablemos de Puertos. La probleméatica portuaria desde las ciencias sociales. Ediciones GESMar-
UNMGAdP, Mar del Plata, 2009, y P. 183.

% GusTAVO CHALIER, “Guerra y conflictos: La Compafifa del Puerto Comercial de Bahia Blanca y la
construccién del puerto de Arroyo Pareja (1912-1919)”, en Ill Jornadas Red de Estudios Portuarios,
Maria E. Sandrin, Et. al; Ministerio de Cultura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Buenos Aires,
2011, p. 269.

% Ibidem, p. 277.
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ferrocarril francés debié volcar su carga en el puerto inglés de White, y fue un
preanuncio del resultado de la competencia de los capitales de esa nacionalidad con el
inglés, que en el caso de Bahia Blanca actuaron con una rapidez y capacidad necesaria
como para neutralizar la amenaza de sus competidores.

Contemporaneamente se habilitaban muelles y depdsitos de ciudades del litoral
fluvial paranaense: San Nicolas (1905, Sociedad Andnima); Villa Constitucién (1908
autorizacion construccion a Alejandro Chapeurouge); Ibicuy (1908, autorizacion de
construccion al Ferrocarril de Entre Rios); y Goya (1913, Ferrocarril Nordeste
Argentino).

La implosion del desarrollo regional a través de ciudades portuarias
latinoamericanas insertas en el proceso de la Primera Globalizacién se registrd desde
México hasta el extremo sur de Sudameérica, y ellas compartes una secuencia que se
inicia por una decision oficial de convertirlo por su ubicacion geografica en un punto
estratégico para las rutas comerciales con el exterior; con el mantenimiento del dragado,
se hiciera falta; por otorgar facilidades a la exportacién de productos primarios (que
generalmente responden a un mismo pais de destino); y al igual que la Argentina, seran
descentralizados en su administracién a partir de la década del 90 del siglo XX.* Las
ciudades portuarias de éstas caracteristicas dispondran de un perfil cosmopolita que se
traducira en la fortaleza de su region universitaria, y una tradicion de apertura que
favorecera el didlogo y la integracion con el exterior. Como ejemplo: Coatzacoalcos y
Matamoros en México; Maracaibo®, en Venezuela. Asimismo, fueron las primeras en
sufrir las crisis ciclicas del sistema capitalista, mas aun aquellas que ataron su

prosperidad a la comercializacion de una sola &rea de la produccion.®
4.2. La modernizacion de los puertos de ultramar y la accesibilidad
Las instalaciones portuarias de la Argentina evolucionaron en su capacidad y

operatoria siguiendo el ritmo de su incorporacion al mercado mundial agroexportador.

Para 1880 el puerto de Buenos Aires disponia de tres escolleras para el atraque de

% Ibidem, p. 283-291.

% http://www.puertocoatzacoalcos.com.mx/acerca-del-puerto.

% NILDA BERMUDEZ BRINEZ Y MARISOL RODRIGUEZ ARRIETA, “Dindmica de la economia
agroexportadora de Zulia con la explotacién petrolera en Venezuela(1914-1935)”, América Latina en la
historia econémica, vol.19 no.1 México ene./abr. 2012.

% YU PENG LING, “The Fall of Detroit: A Financial Economist’s Point of View”, International Journal of
Economics and Finance; Vol. 6, No. 7; 2014.
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barcos pequefios y medianos. Nunca como hasta ese entonces la incipiente ciudad de
Rosario y su puerto, con su media docena de muelles particulares, estaba en condiciones
de competir de manera méas simétrica con la poderosa Buenos Aires. En esa década
optimista, el gobierno nacional aceptd propuestas de particulares para realizar
ambiciosos proyectos para la modernizacion de sus puertos modernos: el de Rosario en
1881 (1884 se rescindio el contrato por incumplimiento) y en 1882, tocd el turno a “las
obras del puerto de la capital de la RepUblica”, afectandose a tal fin el presupuesto
nacional. Las obras se iniciaron en 1884. En Rosario, ya durante la presidencia de
Juarez Celman, se otorgd la concesion de la construccion del puerto de Rosario al
empresario catalan radicado en esa ciudad, Juan Canals, y sus obras se iniciaron en
1889. %

Con la inauguracion de la primera etapa de Puerto Madero, en 1889, se inicia la
apertura de los puertos modernos de ultramar. En las tres décadas siguientes se
habilitaran los de La Plata, Rosario, Santa Fe, Quequén, Bahia Blanca, Mar del Plata,
etc. La crisis financiera y politica de 1890 que terminé derribando al presidente Juarez
Celman y alejando del poder a su cuestionado circulo de funcionarios influy6 en la
detencion de los trabajos del puerto rosarino encargado a Canals. Una situacion similar
ocurrié en Puerto Madero que recién pudo concluirse en 1897 pero en poco tiempo se
debid procurar la ampliacion del mismo, aprobandose a tal fin la ley 5944 de 1908. El
“Puerto Nuevo”, se construyo entre 1911 y 1926.

Los cambios que signaron esta etapa de modernizacién de las instalaciones
incluyeron una nueva organizacion en la administracion del sistema portuario, el que,
durante el siglo XIX, estuvo bajo el control de las Capitanias de Puerto y sus
delegaciones, en el marco del Departamento de Guerra y Marina, y que fue el
antecedente de la Prefectura General de Puertos de 1896. EI Ministerio de Obras
Publicas de la Nacion, en 1898, cred su Direccion General de Obras Hidraulicas, la que
dividié el pais en ocho jurisdicciones. Los puertos concesionados a particulares
guedaron bajo el contralor de ésta reparticion. En tanto que el puerto militar de Bahia
Blanca, el apostadero de La Plata y los diques de San Fernando y Buenos Aires,

dependié del Ministerio de Marina.®

% JorRGE CHoOLVIS, Buenos Aires, ElI Puerto Nacional, revista Temas de Patrimonio Cultural 30,

Argentina de puertos , Il Jornadas Red de Estudios Portuarios, Maria E. Sandrin, Et. al; Ministerio de
Cultura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, Buenos Aires, 2011, p. 15.
% Ibidem, p 15.

% HECTOR JOSE TANzI, ob. Cit. p. 311.
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En 1912, se sanciond la ley que separ6 la funcion aduanera de la portuaria. La
misma cred la Direccion General del Puerto de Buenos Aires, dependiente del
Ministerio de Hacienda pero sin embargo en los hechos la Aduana no relego su
tradicional poder y para 1918 volvié a asumir la explotacion comercial del puerto de
Buenos Aires y La Plata. La Direccion General de Navegacion y Puertos, tuvo bajo su
responsabilidad las dragas y los talleres de reparacion de las mismas en Buenos Aires,
Rosario, Parand, Concepcion del Uruguay, etc. y la formacién de los obreros
especializados en la tematica. El sistema se resintié por la disparidad en la aplicacion de
tasas portuarias, establecidas con los mas variados criterios, y variaban afio a afio al ser
tratado el presupuesto general anual, lo que facilito una serie de reclamaciones y
conflictos. %

Como se adelantd, la responsabilidad principal asignada al gobierno nacional fue
mantener expedito el acceso a los puertos y garantizar la navegabilidad de canales y rios
interiores porque era esencial al circuito exportador. De esto debia rendir cuenta ante los
gobiernos provinciales (que argumentaban a la accesibilidad como un derecho federal),
los inversores privados (en atencion al rédito esperado), y los actores de las ciudades
portuarias (convencidos de que de eso dependia la prosperidad o atraso de sus
respectivas sociedades). En 1895, el ingeniero Emilio Mitre, solicitd al gobierno
nacional la concesion para construir y explotar un canal costanero de 21 pies evitando el
paso por Martin Garcia y uniendo al puerto de Buenos Aires con el rio Lujan y el
Parana de Las Palmas. Los trabajos se iniciaron en 1909 pero quedaron suspendidos en
1912190

El comercio internacional maritimo, en tiempos de un crecimiento exponencial
de la actividad y la tecnologia, se reglé por los intereses propios de la actividad: el
abaratamiento de los productos y relacionado con ello la reduccién de los gastos de
transportes a mercados consumidores. En tal sentido, la principal desventaja de los
principales puertos argentinos de la Primera Globalizacion, eran su condicion fluvial, en
especial Buenos Aires y La Plata, que recibian vapores de 21 pie de calado, pero
habiendo recalado previamente en Montevideo y con el concurso de practicaje y
remolcadores. Empresarios privados fueron los primeros en solicitar al Congreso
permiso para construir y explotar un puerto de aguas profundas en la bahia de

Samborombon, el que se uniria a Buenos Aires a traves de una linea férrea que ellos

% CARLOS JAIME FRAGUIO, ob. Cit., p. 489.
1% Ibidem. P. 477.
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construirian. EI Congreso Nacional aprobd su realizacion en 1900 y la declar6 caduca
en 1912. Se perdio6 asi una oportunidad que “puso la escasa concurrencia de la Nacién
para una obra de infraestructura que habria producido una marcada renovacion en todo
el sistema de transportes maritimos y terrestres, y en las corrientes comerciales del Rio
de la Plata. El problema planteado hace casi un siglo retiene permanente actualidad en
sus formulaciones basicas, con implicancias vitales en el contexto continental de nuestro
pais en el Cono Sur”.'%

Por entonces el Congreso aprobd la iniciativa de construir un puerto maritimo de
ultramar en Mar del Plata, y luego de fallar distintas iniciativas particulares desde 1880
en adelante, adjudico en 1911 su construccion y explotacién a la Société des Grands
Travaux Publics de Marseille, que también realizo las obras en Quequén, como punto de
salida cerealera de la region del ramal Tres Arroyos a Loberia. La inauguracion oficial
del muelle 1 de Mar del Plata se realizd en 1922. Por esta época modernizaron sus
muelles, Puerto San Blas, Patagones, San Antonio, San Julian, Madryn, Comodoro

Rivadavia, Deseado, Gallegos, Rio Grande y Ushuaia.

5. Las variaciones del sistema portuario ante las crisis mundiales y los nuevos

paradigmas

5.1. Repercusiones de las Guerras mundiales y las crisis econdémicas. 1914-1945.

El ritmo en el incremento de los volimenes de la produccion exportable superé a
los nuevos puertos a poco de ser inaugurados. EI impacto de la Primera Guerra Mundial,
fue en parte compensado con el incremento de la produccién de carnes. El sector
también sufrio la gran crisis mundial de 1929 y la Segunda Guerra Mundial. Estos
acontecimientos terminaron de decidir un cambio de rumbo en el sentido de que el
Estado argentino, al igual que otros en su situacién, asumieron una mayor intervencion
en el control de la economia e impulsaron una marina mercante propia.’*® Se acentu? el
manejo centralizado en Buenos Aires y la burocratizacion de los puertos'®® y la

industrializacion por sustitucion de importaciones redundé en profundizar la

191 Ihidem, p. 481.

192 NOEMI GIRBAL DE BLACHA, “El comercio maritimo argentino (1900-1945)”, en Historia Maritima
Argentina, tomo X, Departamento de Estudios Histéricos Navales, Buenos Aires, 1990, p. 456.

103 ANA MARIA COSTA, SUSANA SILVIA BRIEVA Y LILIANA URIARTE, ob. Cit. P.32.
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concentracién demogréfica y fabriles en las ciudades portuarias.*® El corredor Buenos
Aires y Rosario, fue el principal polo manufacturero del pais.'®

En 1933 el Estado tomé intervencion activa en el comercio exterior y cred los
siguientes organismos la Direccion General de Construccion de Elevadores de Granos,
la Junta Nacional de Carnes, la Junta Reguladora de Granos y Junta Reguladora del
Vino (y otros entes).’® Las medidas anticrisis adoptadas no modificé la estructura de
dependencia de la Argentina con Inglaterra’® y de los puertos del interior y Buenos
Aires. 1%

La politica en materias de Obras Publicas de la Argentina, inclusive las
portuarias, respondié “a un sentido defensivo”, actuandose con cautela en relacién con
el capital extranjero. El temor a carecer de capacidad de decisién y gestion ante la
coyuntura bélica fue uno de los factores caracteristicos de la etapa. Esto en parte explica
que la no renovacion de la concesion del puerto de Rosario a “los franceses” fuera
apoyada, observada como una sefial de soberania, o la demostracion positiva del interés
del Estado por reactivar la reactivacion del comercio fluvial y la jerarquizacion del

sistema de cabotaje como medio de transporte.'®

5.2. El paradigma estatal. La Nacionalizacion del sistema portuario: 1942-1955

Por Ley de 1942 el gobierno nacional tomd posesion de todos los puertos del
pais y a partir de 1943 se los colocé bajo la dependencia de la Direccion Nacional de
Puertos y de Construccion y Vias Navegables, y 1947 fueron transferidos a la Direccion
Nacional de Puertos y Aduanas. En adelante el Estado, desde Buenos Aires, controld
todos los puertos admitiendo s6lo como excepcion la participacion del capital privado

en la construccion, concesion y/o explotacion, de manera temporaria. La Direccién

1% Ihidem.

195 Ihidem.

198 ANA VIRGINIA PERSELLO, “Partidos politicos y corporaciones: las juntas reguladoras de la produccién,
1930-19437, Bol. Inst. Hist. Argent. Am. Dr. Emilio Ravignani, n.29, Buenos Aires ene./jun. 2006.

97 | tratado Roca Runciman es la prueba de ello. Por el mismo el gobierno argentino se aseguré una
cuota en el mercado de carnes inglés a cambio de un trato preferencial a las inversiones de ese pais, que
en la dltima década se veia amenazada por un competidor: el capital norteamericano. Por el mecanismo
de la Coordinacion de Transportes otorgé el monopolio de los servicios urbanos, tranviarios y
ferroviarios, a las compafiias britanicas, y se programé un plan de nacionalizacién de inversiones
britanicas deficitarias, especialmente las ferroviarias.

198 RoFMAN, ROMERO, Ob. Cit.

109 ANiBAL JAUREGUI, “La politica como administracion: las obras publicas durante la Segunda Guerra
Mundial”, en las XXI Jornadas de Historia Econémica, de la Asociacion Argentina de Historia
Econdmica, Caseros, 2008.
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tomo a su cargo las obras de muelles y retomo estudios de obras para establecer nuevos
puertos en el litoral maritimo que permitiria el nacimiento de los puertos patagénicos.**
Se cre6 como ente fiscalizador la Direccion General de Navegacion y Puertos del
Ministerio de Obras Publicas de la Nacion. A causa de las necesidades de sustituir
importaciones requeridas para la reparacion de las embarcaciones de mediano y
pequefio porte, y barcazas de madera y metal para el transporte por empuje se
reactivaron astilleros, entre ellos el de la Isla Demarchi. Ademas, se instal6 un horno
eléctrico para la fundicidn de aceros que provean de hélices gigantescas, y tambores de
dragas, etc. En 1953 el gobierno nacional cre6 Astilleros y Fabricas Navales del Estado
(AFNE), integrada por Astilleros Rio Santiago, y la Fabrica Naval de Explosivos de
Azul, dependiente del Ministerio de Marina.***

5.3. Centralizacion y paradigma desarrollista 1956-1973.

La reinstauracion de las politicas econdmicas liberales aplicadas por el gobierno
de la denominada “Revolucion Libertadora”, que derroco al peronismo a través de un
golpe de estado, posibilito la aplicacion de planes de desarrollos con apertura comercial
tal como reclamaban a Latinoamérica los paises industriales. Los Estados Unidos de
Norteamérica, triunfante en la Segunda Guerra, surgida como poderosa potencia
occidental, y en un contexto de Guerra Fria con la Union Soviética, se ubicd en sectores
claves de la dinamica del desarrollo, tal como habia sucedido con las inglesas y por eso
seran las regiones de las ciudades portuarias donde se radicaran los emprendimientos
norteamericanos.**?

Se cred por ley 4263/56 la Administracion General de Puertos (AGP) como
empresa del Estado, profundizandose la centralizacién de la politica portuaria en el
puerto en la Capital Federal. De esta manera las provincias fueron perdiendo influencia
sobre el manejo portuario, produciendose un sucesivo deterioro de los puertos del
interior. El Puerto de Buenos Aires paso a concentrar el 85% del trafico de importacion
y mas del 50% del movimiento portuario total. Asimismo, en 1956 se cred la Junta

Nacional de Granos, que asumid a su cargo el control de todas las instituciones o

19 Asf nacieron los puertos de Rio Grande, Rio Gallegos, Santa Cruz, San Julian, Deseado y San Antonio
Oeste.

1L Astillero y su historia, en http://www.astillero.gba.gov.ar/

12 ROFMAN Y ROMERO, ob. Cit.
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entidades que intervenian en el comercio de granos, oleaginosas y subproductos, siendo
ademés propietaria de la mayoria de los elevadores portuarios.**®

La dirigencia comercial e industrial del interior del pais promovieron la
descentralizacion del sistema portuario, registrandose en Rosario y Bahia Blanca -las
ciudades mas afectados en el Gltimo periodo por la paralizacion de sus puertos- las
mayores acciones y protestas.’**

El tamafio y capacidad de los buques fue en aumento, al igual que el volumen de
produccién exportable, en tanto que los principales puertos del litoral fluvial no
pudieron acompafiar dicha evolucion, ampliando sus instalaciones, modernizando sus
maquinarias y el dragado de sus vias de acceso. En 1969 la AFNE pas6 a ser una
Sociedad Anonima del Estado siendo sus principales clientes la Armada, la Empresa de
Lineas Maritimas Argentinas (Elma), creada por el Estado argentino en 1960, y
Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF).}*

Un hito en el sistema portuario es la promulgacion de la ley 22.080 de politica
portuaria, y la Ley 22.108, ambas de 1970, abrieron la posibilidad de la existencia de
"puertos especificos™ operados en forma privada, y elevadores de granos, que operaban
en puertos estatales, pudieron actuar prestando servicios de carga en forma comercial
por empresas privadas. Es asi que empresas privadas comercializadoras de granos
pudieron ser propietarias de elevadores terminales. Esto posibilitd el traspaso de
instalaciones portuarias inactivas a cooperativas agrarias y asociaciones de productores.
La habilitacion del Canal Emilio Mitre mejord el acceso al rio Parana alentd la

construccién de numerosas terminales para agro-graneles en el su tramo inferior.**®

5.4. Liberalizacién y descentralizacion del sistema 1976-1994.

En 1989, la sanciono la ley N. 23.696 de Reforma del Estado que a través del

decreto 20749 establecio los lineamientos para “descentralizar y provincializar” los

113 ANA MARIA COSTA, SUSANA SILVIA BRIEVA Y LILIANA URIARTE, ob. Cit. p. 38.

14 MiGuEL ANGEL DE MARCO (H), Ciudad puerto, Universidad y desarrollo, ob. Cit. P. 405.

15 £ Astillero y su historia, en http://www.astillero.gba.gov.ar/

116 CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION, Infraestructura portuaria argentina. 1810-2010. P. 35.
La publicacion también consigna que la Ley 22.080/79 aprob6 una nueva politica portuaria nacional,
quedando a cargo del desarrollo de la infraestructura portuaria en el litoral fluvial y maritimo la Secretaria
de Estado de Intereses Maritimos y de Transporte y Obras Publicas, construyéndose, en tiempos de
creciente tensiones limitrofes con Chile, puertos patagbnicos como estrategia territorial y de desarrollo en
San Antonio Este, Puerto Madryn (Muelle Almirante Storni), Puerto Deseado, Puerto SantaCruz (Punta
Quilla), Puerto Rio Gallegos (Punta Loyola).
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servicios prestados por la Administracion General de Puertos. La descentralizacion y
privatizacion del sistema portuario llegaria en el contexto de una politica econémica
neoliberal y dentro de una tendencia mundial de globalizacién y modernizacion. En este
sentido, la Constitucion Nacional reformada en 1994 operé un avance en materia de
hacer efectivo uno de los pilares del federalismo, que es la participacion e intervencion
de las provincias en los procesos de negociacion y la toma de decisiones posibilitando la
realizacion de actos o gestiones que satisficieran sus propios intereses. A tal fin se
sanciono el articulo 124, en la que se reconoce expresamente a las provincias la facultad
de firmar convenios internacionales.*’

La creciente produccion cerealera del sur santafesino y en especial del hinterland
de la ciudad puerto de Rosario coloco a la zona en condiciones de generar nuevos
emprendimientos, y las terminales portuarias privadas construidas a finales de los
sesenta fueron habilitadas en 1978. A partir de entonces empresas multinacionales
terminaron de dar forma al complejo portuario de San Lorenzo y Puerto San Martin. En
1991 se suspendieron los gravamenes sobre los fletes de exportacion e importacion, y la
liberalizacidn del mercado de fletes cautivos, de pilotaje y cabotaje. Mediante el decreto
817/92 de desregulacion maritima y portuaria se disolvié la Capitania General de
Puertos, se declar6 en liquidacion a la Administracion General de Puertos
reemplazandola por la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y se liberalizé el
trabajo portuario, declarando caducas las convenciones existentes, y se sentaron las
bases de la desregulacién y privatizacion de los servicios de remolque y practicaje. Se
crearon las administraciones de los puertos de Rosario, Buenos Aires, Quequén, Bahia
Blanca, Santa Fe, Ushuaia, como paso necesario para la transferencia de puertos a sus

provincias hasta que, el 3 de junio de 1992, se dicto la Ley 24.093 de Actividades

Portuarias, que contemplaba la privatizacion de los puertos argentinos, siendo el
primero el de Bahia Blanca, siguiéndolo en 1994 el de Rosario como complejo
multipropdsito para la transferencia de cargas; y en diciembre del mismo afio el Puerto
de Buenos Aires, que quedod dividido en tres unidades auténomas: Dock Sud, Puerto
Dérsena Sur y Puerto Nuevo. Este Gltimo fue el primero en adoptar el sistema propuesto
por el nuevo régimen legal que permitia la habilitacion y operacion de "terminales
portuarias™, consistentes en unidades operativas particulares de servicios a buques y

cargas, utilizando los canales de acceso, darsenas, infraestructura y servicios de otros

17 EvE RIMOLDI DE LADMANN, Relaciones econémicas internacionales y federalismo, Consejo Argentino
Para las Relaciones Internacionales, N. 106, julio 2015.
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puertos, autorizadas, concesionadas y habilitadas por los responsables de esos puertos.
A través de una licitacion publica, nacional e internacional, concedid la utilizacién y
explotacion de seis terminales en la seccion de Puerto Nuevo, por periodos de entre 18 y
25 afios, a consorcios constituidos por empresas argentinas e internacionales. Por su
parte la provincia de Buenos Aires sigui6é este modelo, concesionando una terminal de
contenedores en la seccion Dock sud del puerto que le fuera transferido. En 1990 se
resolvié la privatizacion o concesion parcial de elevadores pertenecientes a la Junta
Nacional de Granos, la que en definitiva fue suprimida en 1994, que paso a la orbita de
la Secretaria de Agricultura, Ganaderifa, Pesca, y Alimentacion'®

En estos ultimos veinte afios practicamente desaparecié la flota de cabotaje
argentina, habiendo sucedido todo lo contrario con la flota paraguaya que constituye el
95% del trafico de la hidrovia.**® En 1990 también se habia resuelto la privatizacién o
concesién parcial de elevadores pertenecientes a la Junta Nacional de Granos, que paso
a la orbita de la Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Pesca, y Alimentacion. Esta a su
vez vendid y concesiond a particulares al sector privado elevadores de la mayoria de los
puertos argentinos.'?°

Las reformas de los 90, se sostiene, perduran en el sistema portuario argentino
actual “debilitando el contralor del Estado del mismo y consolidando la posicion de las
empresas transnacionales, lideres en el comercio mundial de granos y alimentos,
condicionando la capacidad reguladora del Estado™' A esto contribuyen los
siguientes factores. La Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables paso a disponer de
un rango institucionalmente menor que la AGN y también de menores recursos, se

afirma.'??
Conclusién

El conocimiento de la historia de las ciudades portuarias del litoral fluvial
argentino y sus respectivos hinterland permite entender en su complejidad las
interacciones: “puerto-mundo-nacion-region-ciudad”, “puerto-desarrollo-

subdesarrollo/integracion-exclusion”,  “puerto-politicas  publicas-sector  privado”,

18 1bidem.

19 juLI0 GONZALEZ INFRAN, El Cronista, http://www.cronista.com/columnistas/Politica-naviera-fluvial-
la-historia-se-repite-20141104-0015.html

120 ANA MARIA COSTA, SUSANA SILVIA BRIEVA Y LILIANA URIARTE, ob. Cit. p. 40.

21 Ihidem, p. 47.

122 \hidem.
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“puerto-federalismo/centralismo”. Asimismo, es clave para la elaboracion de programas
de puesta en valor, recuperacion y difusion del patrimonio portuario, que comprende no
solo a las instalaciones fisicas sino a las relaciones mencionadas. De ésta manera se
contribuird a dimensionar la relevancia de la interaccion puerto-ciudad-region en la
calidad de vida de los ciudadanos y las posibilidades de desarrollo, una inquietud que en
el orden internacional han dado lugar a la creacion de asociaciones especialmente
abocadas a promover la mejora de las relaciones entre puerto y ciudad, entre ellas, la
Asociacion Internacional Ciudades y Puertos y RETE.!?

En los 176 afios que mediaron entre la declaracion de la Independencia
Argentina y la ley que en 1992 inicio el proceso de descentralizacion de los puertos, el
predominio de la concepcion fiscalista del sistema portuario argentino, centrado en
Buenos Aires, demostro dificultades para consensuar politicas de Estado contemplando
los intereses de las regiones, y su desarrollo integral. Sin embargo es tarea de los
historiadores contextualizar aquellos factores relacionados con el comercio exterior,
circuitos de flujos de capitales, las primacias establecidas en funcién de una dindmica
econdmica propia de cada mercado regional, los condicionamientos de los procesos de
globalizacidn, y las variaciones del sistema portuario nacional en respuesta a las crisis
mundiales y la vigencia de los paradigmas de cada tiempo, con incidencia en los
principios del federalismo y en el desarrollo integral del pais.

123 a RETE, creada en 2001, “tiene como misién la construccion de una red internacional de ciudades
portuarias y puertos, destinada a promover la cooperacion entre las administraciones portuarias, locales,
regionales y estatales, y mejorar la integracidn de los puertos con su entorno territorial, econdmico, social,
cultural y medioambiental”. TAMARA GUIRAO ESPINEIRA, Y MARIA MONTOIRO SALVADO, “Las ciudades
portuarias atlanticas: devolverle la mirada al mar”, en Portus Plus, N. 1 del 2001.
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EL RIO DE LA PLATAEN LA PRIMERA MITAD DEL SIGLO XIX . UNA
ECONOMIA FRAGMENTADA EN LA PATAGONIAY EL LITORAL

Johanna Natali Bertorello”

Resumen:

Dentro de los acuerdos de los trabajos mas recientes en Historia Econémica puede afirmarse, siguiendo a
Schmit, que hay una diversidad de situaciones. En este sentido la zona del litoral, mas cercana al Rio de la
Plata mantuvo su vinculacién con el Atlantico, la diferencia aqui se produjo cuando el monopolio
comercial espafiol se reorientd a la corte portuguesa de Rio de Janeiro y a otras economias industriales
europeas. Hacia el interior mediterraneo las economias regionales se readaptaron. Por ejemplo Cérdoba se
desvinculé del Alto Per( 'y reforz6 sus lazos con Chile, Tucuman parecia ser un punto de enlace entre los
puertos del Pacifico y los del Atlantico, por otro lado el norte parece no haber sufrido una gran
desestructuracion.

En el caso del litoral rioplatense Djenderedjian la historiografia no se ocup6 de estudiar la relacion entre
el productor y el comerciante asi como tampoco de su vinculacion con el mercado mundial. Por un lado
en cuanto al comercio interior se puede decir que mostro sus riesgos a partir de la guerra ya que empezé
a mostrar la diferencia lucrativa y dejar de ser de improviso la oportunidad de medrar para convertirse en
un monstruo voraz que amenazaba las fortunas privadas.

No se debe dejar de lado la perspectiva global, pues, ni lo econémico-social, ni lo local, explican de
manera satisfactoria la caracteristica esencial de las independencias: es decir su simultaneidad y la
semejanza de los procesos, a pesar de lo diversas que son las economias y las sociedades americanas.

Palabras clave: historia econémica — Rio de la Plata

La historia econdmica renovada ha generado diversas hipotesis sobre la situacion del
Rio de la Plata a principios del siglo XIX, sobre todo en el periodo revolucionario. Si
bien como dijimos se han llevado a cabo diversos abordajes existe un acuerdo respecto
de que en esta etapa no se produce la formacion de un “mercado nacional”.
Evidentemente la desvinculacion con el Potosi trajo aparejados para las regiones del sur
cambios en el ambito productivo y mercantil.

Dentro de los acuerdos de los trabajos mas recientes en Historia Econémica puede
afirmarse, siguiendo a Schmit, que hay una diversidad de situaciones. En este sentido la
zona del litoral, mas cercana al Rio de la Plata mantuvo su vinculacién con el Atlantico,
la diferencia aqui se produjo cuando el monopolio comercial espafiol se reorient6 a la
corte portuguesa de Rio de Janeiro y a otras economias industriales europeas. Hacia el
interior mediterraneo las economias regionales se readaptaron. Por ejemplo Cordoba se

desvinculé del Alto Pert y reforzo6 sus lazos con Chile, Tucuman parecia ser un punto
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de enlace entre los puertos del Pacifico y los del Atlantico, por otro lado el norte parece
no haber sufrido una gran desestructuracion.

En el Rio de la Plata la fragmentacion territorial produjo variaciones, pero algunas
economias se vieron mas afectadas que otras, de hecho la acumulacion de moneda en el
puerto de Buenos Aires da cuenta de una desaparicion de la moneda en el interior y de
abundancia de otras formas de pago y crédito.

De este complejo entramado de situaciones el presente trabajo pretende abordar la
frontera nor-patagénica vinculada a Chile y también el caso de los comerciantes
portefios vinculados al comercio atlantico y al poder politico.

Respecto de Rio Negro podemos decir entonces que fue muy importante el lugar del
indio y su accionar dentro de las rutas comerciales que vinculaban a Chile con y al norte
la pampa y el norte de la Patagonia. Alioto intenta desmitificar en su trabajo a los
estereotipos historiograficos de la figura de los indios ya que los gobiernos intentaron
justificar la ocupacion de tierras a través de la acusacion de su mal uso por parte de los
mismos, decian podian ser mejor utilizados por los brazos industriosos de la “nacion
argentina”, ademads apelaban al mal aprovechamiento de la tierra. Pero los indios de esta
region basaban gran parte de su economia en el pillaje, y tanto estos como los malones
se ocupaban de llevar el ganado a la region Chilena. Esta era una situacion que segin
los gobiernos de turno afectaban a la economia nacional.

Algunos historiadores también se ocuparon de intentar eliminar al indio, ya que iba
contra los intereses de la formacion de un mercado interno, en obras anteriores se los

calificaba de salvajes, haraganes y traicioneros:

“el indio del Rio de la Plata robaba por amor al lucro y por odio al blanco. Es cierto que
en teoria parece cruel desalojar al indio de la tierra en que vivieron sus antepasados, y
apropiarsela, porque una raza superior la necesita para cumplir los fines de la civilizacion
cristiana; pero a los que defienden a los indios bajo estos aspectos, bueno no seria decirles
que su légica leva a defender la barbarie antigua contra la civilizacion moderna™™*

Aqui se observa el estereotipo de los nativos “ladrones” dedicados al saqueo porque no
saben 0 no pueden mantener actividades productivas por si mismos ademas se alian a
los paises extranjeros en contra de la “nacion”, esto contribuyd a la justificacion
ideoldgica del accionar del estado. Los indios de la frontera pasaron de ser indios
aliados a indios enemigos por la expansion territorial que se produjo en 1870 en la

Patagonia.

! Cita tomada de ALIOTO, Sebastian, “Vitalidad de un estereotipo. El indio ladrén de ganado, la ruta del
rio Negro y el mercado chileno”, en Indios y ganado en la frontera. La ruta del Rio Negro (1750-1830).
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En el caso del litoral rioplatense Djenderedjian la historiografia no se ocupé de estudiar
la relacion entre el productor y el comerciante asi como tampoco de su vinculacion con
el mercado mundial. Por un lado en cuanto al comercio interior se puede decir que
mostrd sus riesgos a partir de la guerra ya que empezo6 a mostrar la diferencia lucrativa y
dejar de ser de improviso la oportunidad de medrar para convertirse en un monstruo
voraz que amenazaba las fortunas privadas.

Uno de estos afortunados litoralenses era don Cipriano José de Urquiza que se dedicaba
a vender cueros de vaca y toro prohibidos por las ordenanzas de Artigas, por lo que las
compras directas en efectivo le significaban precios méas baratos que las mercancias
obtenidas por cancelacion de créditos otorgados al viejo estilo. Su riqueza se vio
favorecida gracias que los precios de los fletes no variaron con respecto a los tiempos
previos a la revolucion.

Finalmente, “como recalca Gelman un rasgo distintivo de las actividades comerciales a
finales de la época colonial es que la tasa de ganancia es sumamente aleatoria producto
del alto riesgo existente pareciera ser que el comercio interior solo podia competir en
situacion ventajosa con el de exportacién cuando se daban ciertas condiciones
especiales como ocurrié en la coyuntura 1816-1820: altos precios de los productos
pecuarios en Buenos Aires y precios bajos en Europa”, esto produjo un cambio
sustancial y una diferencia entre ambas etapas historicas.

De esta forma podemos ver como la desintegracion de los mercados coloniales no fue
repentina y no hubo una formacion inmediata del mercado nacional debido a que como
en el caso de los indios de la Patagonia o de los precios de los fletes con el litoral hubo
pervivencias pero reconfiguradas en un nuevo contexto dominado por la fragmentacion.
Anuario IEHS 17 (2002). Julio Djenderedjian. Abril del 2003. Buenos negocios en
tiempo de guerra: el comercio de cueros en el litoral segun las cuentas de Cipriano de
Urquiza, 1816-1820. Universidad Nacional del Centro de la ciudad de Buenos Aires.
Instituto de Estudios Historicos Sociales. Problemas de Historia Argentina

Julio Djenderedjian es doctor en Historia por la Universidad de Buenos Aires, donde
también ejerce la docencia en la catedra de Historia Argentina | (1776-1862). Es
investigador del CONICET con sede en el Instituto de Historia Argentina y Americana
Doctor Emilio Ravignani (UBA), y del Area de Estudios Agrarios del Departamento de
Investigacion de la Universidad de Belgrano. Miembro de la Red de Estudios Rurales y

del Programa de Estudios Rurales, ha publicado diversos articulos sobre temas de la
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especialidad en revistas y libros, en la Argentina y el exterior, y el libro La expansion
ganadera hasta 1895, en colaboracién con Osvaldo Barsky, primer volumen de la
coleccion Historia del capitalismo agrario pampeano.

El autor propone en su texto una pequefia Introduccion; un Preludio (Preludio, 1816: un
escenario contradictorio para el comercio en el Rio de la Plata); un capitulo (“Desarrollo
y variables fundamentales del negocio de Cipriano de Urquiza”) que contiene cuatro
temas (a) Sondeos previos: evaluacién de factibilidad y eleccién de punto de venta; b)
Compras y acopios en Concepcion; c) Costos y azares de la puesta en valor de las
mercancias hasta su venta; d) El balance final: las ventajas de un negocio arriesgado); y
finalmente realiza, desde su punto de vista un Epilogo/Conclusion al que denomina
¢Una oportunidad irrepetible o un anticipo del futuro?. Dentro del texto, Djenderedjian,
incorpora un cuadro que representa el balance de las negociaciones de cueros y
subproductos ganaderos de Cipriano de Urquiza, 1816-1817 (en reales de plata antes de
impuestos).

Por otro lado se puede observar que el autor se focalizé en el estudio del caso del Litoral
Rioplatense utilizando diversas fuentes que le permiten sustentar su estudio. Algunas de
las fuentes que toma en cuenta son: Almanaque politico y de comercio de la ciudad de
Buenos Aires para el afio 1826. Antecedentes biograficos de Don Cipriano José de
Urquiza. Boletin del Instituto de Historia Argentina y Americana “Dr. Emilio
Ravignani”. Recopilacion de las Leyes y decretos promulgados en Buenos Aires desde
el 25 de mayo de 1810, hasta fin de diciembre de 1835.

Conocer como se construyé el poder de los hombres politicos que lo encarnaban, que
eran a la vez productores y comerciantes, lo cual permite afirmar que la excesiva
visibilidad del caudillo y la escala de sus negocios podria estar ocultando un
crecimiento acelerado de la economia, que pudo haber proyectado sus frutos hacia otros
personajes notables y al resto de la escala social.

Finalmente, se debe tener en cuenta que en el texto el lector se va a encontrar una muy
buena introduccién en cuanto al contexto histérico estudiado, asi como también con un
preludio que va a ir adelantando sobre algunos de los diversos puntos especificos que el
autor va a desarrollar en los siguientes apartados, a los que diferencia muy bien y pone
énfasis en las caracteristicas mas importantes de la vida y desenvolvimiento de Don
Cipriano José de Urquiza en relacion al contexto historico desarrollado a partir de 1816,

diferenciando asi a los aspectos econdémicos politicos y sociales de la época.
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La historiografia argentina en relacion a la vida econ6mica y politica de

importantes personajes historicos

A partir de 1808 se abre en todo el mundo hispanico una época de profundas
transformaciones. EI proceso revolucionario comprendié dos periodos. El primero
abarcd los afios que van de 1810 a 1814 y estd marcado por los intentos frustrados de
los morenistas de asociar la lucha de la independencia con la construccién de un nuevo
orden. El segundo, de 1814 a 1820, se caracterizo por el conservadorismo politico del
gobierno del Directorio.

Cabe destacar que en Espafia comienza la revolucion liberal y, en Ameérica el proceso
que va a llevar a la Independencia. Para sus protagonistas y para una larga tradicion
historiografica se trata de un proceso revolucionario. Por tal motivo, el caracter
revolucionario del periodo tiende a difuminarse y llega a ser problematico, cuando la
revolucion se ve ante todo, como una radical transformacion de las estructuras sociales
y econdmicas, 0 como el acceso al poder de una nueva clase social. La revolucion de
independencia ha pasado a ser considerada por muchos autores como un fendmeno
“puramente politico” y por tanto de importancia relativamente secundaria con respecto a
las permanencias estructurales. Pero también se ha adoptado una dptica politica y
cultural. Politica en el sentido mas fuerte de la palabra, es decir el de las relaciones de
alianza y oposicion, de autoridad y de subordinacion entre actores sociales. Pero la
relacién entre actores no estd sélo regida por una relacién mecanica de fuerza, sino
también, y sobre todo, por codigos culturales de un grupo o de un conjunto de grupos
sociales, en un momento dado.

Hay que tener presente que la relacion entre la revolucién hispéanica y la Revolucion
Francesa con solo 20 afios de diferencia. Tienen mucho en comdn, el fondo de la
polémica fue el oponer lo francés, identificado con lo moderno, a lo espafiol,
identificado con lo tradicional. En Espafia el tema llega a convertirse en
polémico precisamente en la época revolucionaria, puesto que los que estaban siguiendo
los pasos de la Revolucién Francesa eran los mismos que estaban, a la vez, luchando
contra su heredero, Napolebn Bonaparte. EI modelo era inconfesable
pues proporcionaba a sus adversarios un argumento muy eficaz dado el caracter
nacional de la guerra. En América, el debate fue mas tardio y surgio con signo contrario
al espafol. Los liberales de la segunda mitad del siglo XIX reivindicaron su filiacion
con la Francia revolucionaria. Se construye entonces una interpretacion de la

Independencia hispanoamericana que tendra un vigor considerable. La Independencia
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americana es hija de la Revolucién Francesa y consecuencia de la difusion en América
de sus principios. Sea cual sea la posicion adoptada es conceptualmente imposible el
identificar una posicion ideoldgica o un supuesto “espiritu” nacional: ni todo lo francés
es moderno, ni todo lo espariol tradicional, ni inversamente.

No se debe dejar de lado la perspectiva global, pues, ni lo econdémico-social, ni lo local,
explican de manera satisfactoria la caracteristica esencial de las independencias: es decir
su simultaneidad y la semejanza de los procesos, a pesar de lo diversas que son las
economias y las sociedades americanas. Lo que todas las regiones de Ameérica tienen
entonces en comun es su pertenencia a un mismo conjunto politico y cultural. Es por
tanto en el campo de lo politico y de lo cultural donde habra que buscar las causalidades
primeras. De ahi también viene, la importancia fundamental que hay que dar a la
cronologia, insoslayable en toda la historia politica y muy particularmente en las épocas
revolucionarias.

Por otra parte, las diferentes expresiones del sentimiento publico durante el tramo final
de la crisis del antiguo orden revelan que se podia ser espafiol americano frente a lo
espafol peninsular, rioplatense frente a lo peruano o portefio frente a lo cordobés. Entre
1810 y 1820 la revolucion se enfrentd a dos grandes cuestiones entrelazadas: por un
lado, la guerra de independencia como tarea primordial de los gobiernos centrales, y por
el otro, el problema de las bases sociales y politicas de la revolucion. Asimismo la
revolucion se desarrollo sobre la trama de la oposicidn entre la tendencia centralista de
Buenos Aires y las tendencias al autogobierno de las demas ciudades. Cuestion de la
soberania que se vincula a la disputa sobre la forma de gobierno que debian adoptar
sobre los pueblos del ex-virreinato, una vez que hubieran declarado su independencia.
Se relaciona también con otro rasgo de la vida politica en los inicios de la revolucion:
las précticas representativas inauguradas por el nuevo orden.

Asi fue que las invasiones inglesas revelaron la fragilidad del orden colonial, debido al
comportamiento sumiso que adoptaron el Cabildo y la Audiencia por deseo de
conservacion y la inexistencia de un ejército para la defensa. Para hacer frente a la
ocupacién se organizaron cuerpos milicianos voluntarios. Las tropas inglesas
desembarcaron en Buenos aires movidas por dos intereses entrelazados: el militar y el
comercial. Gran Bretafia buscO asegurarse una base militar para la expansion de su
comercio y golpear a Espafia en un punto considerado débil de sus posesiones
ultramarinas. La conducta del virrey Sobremonte deteriord profundamente su imagen y

provoco la primera crisis grave de autoridad en el Virreinato. En efecto, el 14 de agosto
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de 1806 se convocd a un Cabildo Abierto que por presion popular exigio la delegacion
del mandato en Liniers. Frente a la posibilidad de una nueva invasion las fuerzas
voluntarias se constituyeron en cuerpos militares. La segunda invasion (junio de 1807)
encuentra una resistencia organizada de toda la ciudad. En las improvisadas fuerzas
militares se asienta cada vez mas el poder que gobierna el virreinato y que otorga a la
elite de comerciantes y burdcratas una nueva base de poder local, y a la plebe criolla
una inédita presencia en la vida pablica. Una novedad importante constituyé la eleccion
de los oficiales por los propios milicianos. El financiamiento también significo una
modificacion importante en la administracion de los recursos del Estado. Se acrecentd el
costo local de la administracion y se volco en Buenos Aires una masa monetaria que en
el pasado se dirigia a Espafa.

De esta manera se puede traer a alusion que Hilda Sabato toma como punto de partida
que “la relacion privilegiada que durante varias décadas la habia mantenido con las
ciencias sociales, en particular con la economia y la sociologia, habia entrado en crisis.
Esa crisis era parte de un cambio mayor en la manera de concebir y escribir la historia,
que abri6 un periodo de controversias, ensayos y experimentaciones en la disciplina”.2
Los ultimos veinte afios fueron testigos de un cambio profundo en las condiciones de
produccion historiografica luego de la vida académica e intelectual impuesta. Por la
dictadura militar; en 1984 inicia un proceso de formacion de un campo académico y de
profesionalizacion de la historia de una magnitud inédita en el pais. Como
consecuencias de dicha transformacion fueron: la consolidacion de centros de
investigacion y ensefianza, la proliferacion de revistas especializadas y de reuniones
cientificas, la formacion de nuevas generaciones de historiadores con carreras
académicas de excelencia, la multiplicacion de proyectos de investigacién y de
articulos, tesis y libros que vuelcan sus resultados.

La autora hace referencia a un texto clave para los historiadores, el de Natalio Botana:
El orden conservador, de 1977. Sabato afirma que tal libro se ubica explicitamente
entre la historia y la sociologia politica, y se distingue del conjunto anterior tanto por
sus referencias tedricas como por su abordaje metodoldgico.

Pero Sabato también afirma que trabajos tanto de José Luis Romero como de Ezequiel
Gallo y de Tulio Halperin Donghi, constituyen un horizonte comun, un punto de partida

ineludible para la nueva historiografica que indague en dimensiones que aquellos no

2 SABATO, HILDA, La politica argentina en el siglo XIX: notas sobre una historia renovada, Pag. 1
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exploraban o discuta algunas de sus propuestas, no ha producido una ruptura radical ni
se presenta como interpretacion global alternativa.

La autora hace hincapié en que en el terreno de las practicas, los cléasicos estudios sobre
lideres y partidos, instituciones estatales y agencias de gobierno, se han visto
desplazados por la preocupacion por cuestiones referidas a las practicas de
participacion, a los comicios, las redes politicas y las clientelas electorales; a la
estructura y actividad de las milicias; a las formas de accion y movilizacion colectivas
de la poblacidn; a la constitucion del movimiento asociativo, entre otras.

“En las ultimas décadas, el estudio de la esfera de las significaciones ha sido tanto o
mas renovado que el de la vida politica. ldeas sistematicas, pensamiento no
formalizado, representaciones, discursos, ideologias, visiones del mundo,
representaciones, practicas culturales, lenguajes politicos, imaginarios colectivos: la
variedad de cuestiones se ha ampliado y profundizado. Y ello ha tenido una repercusién
muy grande en la historia politica que ha recorrido a categorias y conceptualizaciones
producidas en esa sede para abordar su objeto. Entre las influencias més visibles sobre
la historiografia politica argentina se destacan las ejercidas por la escuela de Cambridge,
en las figuras de Quentin Skinner y J. G. A. Pocock, y las que provienen de la
historiografica francesa, en particular los aportes de Roger Chartier y Pierre
Rosanvallon, entre otros™

La historia politica reciente introdujo un cambio muy notable: se analizan los procesos
locales como parte de los mas globales y se dialoga con una historiografia mas amplia
que la nacional

La influencia de Frangois Xavier Guerra fue estimular y alimentar creativamente un
moviendo en marcha.

Pero segin Nora C. Pagano la notable expansion historiografica argentina que tuvo
lugar a lo largo de las Ultimas dos décadas se trata de la una dindmica cuya amplitud y
complejidad admite y reclama afinar la perspectiva analitica a fin de producir una
imagen de conjunto en la que sus partes constitutivas encuentren un lugar en el disefio.
Por lo que concierne a los estudios histéricos, las aperturas que el nuevo clima hacia
posible remiten a transformaciones mas amplias que la disciplina histérica y el oficio de

historiar atravesaban desde hacia una década en el contexto internacional

3 SABATO, HILDA, La politica argentina en el siglo XIX: notas sobre una historia renovada, Pag. 10
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También, cabe destacar que se dio un clima renovado el quehacer intelectual al punto de
proporcionar fundamento a las expresiones que juzgan la historiografia pos transicional
en términos de “profesionalizacion plena” o “normalizacion disciplinar”. El vertiginoso
crecimiento de la (re) profesionalizacion y la normalizacion historiograficas fue
acompariado por una destacable especializacion tematica asentada en nucleos o centros
de investigacion generalmente institucionalizados; cada area o sub &rea exhibe sus
cultos, espacios, 6rganos, eventos y en ocasiones cuenta con varios grupos dedicados a
la misma o similar problematica.

La especializacion se relaciona con el incremento de saberes y la sofisticacion
metodoldgica, circunstancia que se tradujo en una demanda curricular expresada a su
vez en la instancia de la posgraduacién, incorporada tempranamente a la formacion
profesional, como puede verificarse en las edades maximas fijadas usualmente para
acceder a becas doctorales; ello gener6 la ostensible expansion de posgrados, cuya
nutrida y diversificada oferta parece ser su rasgo mas notorio.*

Se ha afirmado que si las historiografias constituyen territorios, ellos no son
principalmente los gentilicios que reflejaban la actividad desarrollada en el marco de un
Estado — Nacion; la estandarizacion del funcionamiento de las comunidades cientificas
reenviaria a un segundo plano las diferencias; éstas residen primordialmente en el
modo en que son afrontados y aplicados los enfoques prevalecientes, disefiando asi una
biblioteca que no deja de proponer agendas por débiles o significativas que se piensen
las distancias entre la historia social clasica y la nueva sociohistoria®

Otra cuestién a la que es importante hacer referencia es que Fradkin se arriesga a
identificar a la “Comuna” como protagonista real de la revoluciéon.® Asi como también
afirma que el “populacho” era parte del pueblo. (Raul Fradkin, pag. 15, 2009). Y que se
consagraria definitivamente la periodizacién de la historia decimononica en dos etapas
sucesivas: la de la revolucion y la época de las guerras civiles en la cual la nacion perdia

su rumbo y se desgarraba en feroces luchas intestinas.

* PAGANO NORA, La produccién historiografica reciente: continuidades, innovaciones, diagnéstico, en
FERNANDO DEVOTO, Historiadores, ensayistas y gran publico. La historiografia argentina, 1990-2010,
Bs.As. Ed. Biblos, 2010, pag. 46.

> PAGANO NORA, La produccién historiografica. .., pag. 51

® FRADKIN, RAUL O (Editor);Y el pueblo donde esta? La dificultosa tarea de construir una historia
popular de la revolucion rioplatense en (Y el pueblo donde esta? Contribuciones para una historia
popular de la revolucién de independencia en el Rio de la Plata. Edit.: Prometeo Libros, 2009. pag. 15
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Fradkin intenta responder la siguiente cuestion: ;qué de nuevo puede ofrecer una
historia popular de la revolucién de la independencia rioplatense?’, a lo que fundamenta
que se ha buscado trascender la década de 1810, convencionalmente admitida como la
“década revolucionaria”, de modo que estas ampliaciones premeditadas buscan restituir
el horizonte espacial y temporal que tenian sus progresistas.®

En cambio el estudio de Gabriel Di Meglio, se basa en la caracterizacion de la plebe
portefia que incluia en sus filas a todos los que compartian una posicién subalterna de la
sociedad por su color, su ocupacion, su falta de “respetabilidad” —el titulo de
Don/Dofia—, su pobreza material, su lejania de las areas de decision politica, sus lugares
de sociabilidad, su inestabilidad laboral, su movilidad espacial frecuente, sus
dificultades para formar un hogar propio, y sus situacién de dependencia de otros.’
También el autor destaca a los cuerpos milicianos que participaron de la defensa de
1807 contra la segunda invasion britanica, y después de ese nuevo triunfo se
mantuvieron en alerta a la espera de un tercer ataque.'® Era tal la importancia de este
aparato militar que cobro mayor importancia cuando se desencadeno la crisis de la
monarquia espafola en 1808. A la vez, miembros de la plebe portefia participaron, de
manera paralela, en dos experiencias a lo largo de la década de 1810. Asi se vincularon
miembros de la plebe con los de la milicia.

Di Meglio diferencia tercios civicos que estuvieron organizados de acuerdo a la
especialidad urbana y a la diferencia racial: el primer tercio agrupaba a la gente del
centro de la ciudad, el segundo en los barrios mas alejados del centro, y el tercero a
pardos y morenos libres de toda la ciudad.** Debido a tal diferenciacion el Cabildo opto
por crear una comision para ocuparse del funcionamiento de los mismos priorizando,
asi, el empleo de los fondos para el arreglo de los cuerpos civicos. De esta manera se
afirma que la sociedad colonial era legalmente desigual, ya que los esclavos no tenian
libertad, se buscaba que los indigenas vivieran separados de la sociedad hispano-criolla,
y que los miembros de las castas no puedan ocupar cargos civiles o eclesiasticos, asi

como tampoco salir a las calles a la noche, portar armas, comprar o vender alcohol ni

" FRADKIN, RAUL O, Y el pueblo dénde... pag. 24

8 Ver cita 4

° DI MEGLIO, GABRIEL. “Las palabras de Manul. La plebe portefia y la politica en los afios
revolucionarios.” En FRADKIN, RAUL O. (Y el pueblo donde estd? Contribuciones para una historia
popular de la revolucién de independencia en el Rio de la Plata. Buenos Aires, Prometeo Libros, 2008.
Pag. 69

DI MEGLIO, GABRIEL. Las palabras de ... Pag. 70

' DI MEGLIO, GABRIEL. Las palabras de ... P4g. 73
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utilizar ciertas vestimentas, ya que era una marca muy clara de diferencia social. Por
tanto solamente la élite portefia usaba levitas, casacas y trajes, mientras que los sectores
medios y la plebe se vestian con chaquetas o ponchos. En esta época, tanto el clero
como militares y algunas corporaciones tenian fueros que los protegian.

Este autor le presta atencion a la nocién colectiva de patria como un cambio simbolico
importante para la poblacion negra de Buenos Aires, particularmente para los esclavos.
Ya que para muchos patria fue el horizonte de libertad. Por esto y mas se hace
referencia a que los individuos que se sublevaron formaban parte del segundo y tercer
tercio civico, en los que predominaba la poblacidn plebeya, mientras que los integrantes
del primer tercio civico concurrieron con sus personas a favor de la conservacion del
orden. Por lo que lucharon “por la autoridad legitima”. Debido a tal episodio, el
Cabildo perdio la conduccién de las milicias civicas, que quedaron bajo la jurisdiccién
del Gobernador de Buenos Aires. Pero luego de estos acontecimientos se disolvieron los
tercios y se reorganizaron en una milicia urbana que se denoming Legion Patricia. Y
que por tanto, la elite triunfante buscaba eliminar las posibilidades de desorden, y
también las vias de intervencion plebeya en la politica.*?

En cuanto a los antiguos y nuevos actores sociales los que se destacan son: el Pueblo,
las Haciendas, el Compadrazgo, las Tertulias (en el mundo hispano), el Sefiorio, los
Cabildos, el Ayuntamiento, los Montafieses, los Vizcaynos, los Bandos, las Banderias y
los Caciques.

Aunque, también se encuentran a los antiguos y nuevos actores politicos, tales como:
Proceres, Civiles, Eclesiasticos, Estados, Religiosos, Laicos, Republicas (en América),
Diputados personeros, Sindicos del comun, Charrismo sindical y las Comunidades.

En sintesis, se podria decir que debido a los aportes y cambios que ocurrieron en la
historia politica se logré la construccion de: la Nacion, la Constitucion, la
representacion polit6ica, la Ciudadania, las Elecciones, las Libertades individuales, la
Opinion Publica, el Voto, la Autonomia, Libertad, Democracia, Comunidad, y
Hegemonia local. También se dio un fortalecimiento del Estado administrativo y
militar, una estructuracion de una esfera publica, Elites, Pueblo, Corte, Ciudad,
Absolutismo, Autoritarismo. Lo cual repercutié en el mundo rural con ciertos cambios

como:

2 DI MEGLIO, GABRIEL. Las palabras ... Pég. 105
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* La ruptura del enorme espacio de intercambios que habia orientado las
economias agrarias de las diferentes regiones

» Destruccion de bienes y medios de produccion que ocasionaron las guerras.

* Mendoza transformé su economia hacia la agricultura, y sobretodo, hacia la
ganaderia.

* En Buenos Aires y Entre Rios hubo un crecimiento més vertiginoso. En la
primera, politica de control legal y represivo de los sectores mas pobres de la
poblacién rural, muestran la complejidad de intereses entre Estado y grandes
estancieros. Interés creciente de las elites locales por el hinterland rural, la
valorizacion del ganado. En Entre Rios hubo una expansion similar, hacia el
nornordeste.

* El crecimiento de los mercados locales produjo un estimulo a la produccion
agricola; un boom triguero muy importante

* El crecimiento demogréfico de la campafia y el surgimiento de poblados rurales
estimularon la formacion de circulos horticolas y agricolas.

* Los migrantes no solo posibilitaron el crecimiento econdémico, sino que dejaron
su impronta cultural, desde el folklore, las formas del habla, hasta los
mecanismos de reciprocidad campesina como la minga.

Y, continuidades como:

e Las nuevas oportunidades, en particular con la demanda europea de
bienes de origen pecuario

e Auvalancha de bienes manufacturados de consumo masivo

e En Corrientes existe una continuidad de las elites coloniales en el poder,
la politica proteccionista y un cierto equilibrio fiscal la salvaron de los pesares
de la mayor parte del territorio y le permitieron un crecimiento considerable.
Mundo agrario correntino muy heterogéneo, rasgo peculiar: prima la pequefia y
mediana produccion familiar.

e Ejemplos muy variados de formas de ocupacion de la tierra en las
regiones nuevas: ocupacion en tierras fiscales, ocupas validados por las
costumbres rurales, “pobladores” en tierras de propiedad privada, pero con

consentimiento del propietario.
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EL INFORME LAMBLARDIE (1822):
LA GENESIS DEL PUERTO COMERCIAL DE BREST (FRANCIA)

Bruno Rohou”

Resumen:

La ciudad de Brest se sitlia en el extremo occidental de Francia. Su puerto militar, “L’Arsenal” fue creado
en 1685. Alli también funcion6 un puerto comercial el que, a partir de 1822, quizé ser retirado de alli por
la autoridad militar. Para entonces era el puerto militar francés mas grande del atlantico. La presente
ponencia analiza el informe del sefior Lamblardie, director de las obras obras maritimas, para construir el
puerto mercantil fuera del area militar. De la lectura de este documento se puede observar como el
tratamiento de una cuestion que afectaba directamente a la poblacién de Brest, fue abordado por la
administracion militar en relacion con el ministerio de la guerra en Paris, sin consultar a los actores
locales, lo que a su vez refleja tensiones entre una administracion centralizada y las politicas de desarrollo
de la region.

Palabras Clave: Francia, Brest, Puerto, Arsenal, Lamblardie

Cette communication s'inscrit dans le cadre des travaux de recherche en
humanités numériques et en histoire des sciences et des techniques' développés dans le
cadre d'une collaboration entre le GESMar (Grupo de Estudios Sociales Maritimos) et le
IDEHESI (Instituto de Estudios Historicos, Econémicos, Sociales e Internacionales), le
Centre Frangois Viéte (EA 1161) et le LabSTICC (UMR 6285) pour une histoire
comparée des ports de Brest (France), Mar del Plata et Rosario (Argentine)?.

La ville de Brest se situe en France, sur la pointe occidentale de la péninsule
armoricaine. Cette ville abrite un arsenal militaire créé sous Louis XIV en 1685. La
fonction de celui-ci est de construire et de réparer les navires de la Marine Royale.
L'Arsenal traversé par la riviere Penfeld, s'est développé sur ses deux rives. |l est
entouré de fortifications dont les entrées sont solidement gardées. Les horaires de sortie
et entrée des bateaux dans I'Arsenal sont tres réglementées et contraignantes pour les
commercants. Les navires marchands sont juste tolérés dans quelques endroits de

I'Arsenal. A partir de la fin du XVIlle siécle, la question d'un port marchand en dehors
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Portuarios Regionales, IDEHESI-Nodo IH. Email: bruno.rohou@univ-brest.fr
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des fortifications se pose.

Monsieur de Lamblardie, né a Dieppe le 16 janvier 1784, est un ingénieur de
I'Ecole polytechnique et des Ponts et Chaussées. En 1816, il devient directeur des
travaux maritimes a Lorient. Puis en 1819, il est nomme directeur des travaux maritimes
a Brest. 1l est responsable de I'exécution de nombreux ouvrages importants comme le
phare de la Pointe Saint Mathieu, I'nopital de Clermont-Tonnerre et la forme de radoub
de la pointe du Salou®. En 1822, il prend en charge le dossier du port de commerce hors
des fortifications.

L'article souhaite démontrer d’une part que le projet de port de commerce de
Monsieur Lamblardie s'inspire directement des différents projets déja déposé a la fin du
XVllle et au début du XIXe siecle et d’autre part que 1'étude de ce rapport permet de
mettre en évidence l'implication des différents acteurs et le role de I’Etat dans
I’¢élaboration du projet de port de commerce. On soulignera le peu de place laissé aux
acteurs locaux. Ce port ne sera réalisé qu'en 1865 avec l'ouverture au commerce du

nouveau Port Napoléon.

1 — Description du port de commerce de Brest en 1822.

L'état du port est décrit par Monsieur Lamblardie dans I'objectif de procéder a
une reconstruction et une rectification des quais.
« Les navires de commerce n'ont point a Brest de bassin particulier. Une portion des
quais du port militaire leur est spécialement affectée et le milieu du chenal doit étre

constamment réservé a la marine militaire.

3 M. Bernard, « Notice nécrologique sur la vie et les services de Monsieur Lamblardie (Antoine-
Elie), inspecteur général des ponts et chaussées et des travaux maritimes », Annales des ponts et
chaussées: Partie technique, 1842, p. 273-280
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e longueur totale des quais est de 477 metres

e 203 msur la rive gauche

e 274 msur larive droite

e superficie de la riviére : 33000m2 moins le 1/3 pour le chenal militaire : 22000
m?2 pour le service du commerce

e les cales de débarquement sont aux nombres de 8 : 4 sur chaque rive »*

Le document de Monsieur Lamblardie fait référence un « dessin n°1 ». Dans les
Archives Départementales, ce plan est manquant. Il n'y a pas de représentation précise
du port marchand en 1822. Il faut donc que reprendre la carte de 1779 établie par
l'ingénieur P. L. Bermont et celle de 1855 établie par l'ingénieur ordinaire Garet® pour

retrouver sur la rive gauche et la rive droite I'emplacement du port de commerce.

Plan de la ville de Brest : Par Mr P. L. Bermont Ingénieur, 1779, Bibliothéque Nationale de France.
En rouge : hypothése de la localisation du Port Marchand selon les données du rapport Lamblardie.

Du coté de Recouvrance, le port marchand se trouve sur le quai Jean Bart, sur une
longueur de 274 métres. En se basant sur la carte de 1855, on peut supposer que le port

commence au niveau de 1’église Notre Dame de Recouvrance et continue le long du

4 Archives Départementales du Finistére, Quimper, Cote : 16S1 non coté, Lamblardie, « Rapport
sur les travaux a faire au port de commerce de la ville de Brest », 1822
5 Archives Départementales du Finistere, Quimper, Cote: 4S sup 17, « Avant-projet de la

construction d ' un nouveau port de Commerce ; Plan des travaux projetés (N ° 3) », 1855
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quai Jean Bart (voir carte).

Du cété de Brest, le port marchand mesure 203 metres de long. Le nom des
quais n'est pas écrit dans le document de 1822. On ne peut pas définir si le port
marchand occupe le quai de la mature ainsi que le quai Tourville. Selon le plan de
1779, la profondeur de la Penfeld, au niveau du port marchand est de 5 métres et les

quais ont une largeur d'environ 30m.

Carte de I'Arsenal de Brest, 1855
En jaune : le « quai Jean Bart » ; En bleu : le « quai de la méture » ; en rouge : le quai du port marchand

du coté de Brest.

Anrtefacts : Quais du port marchand de Brest en 1822.

Nom du quai Longueur Largeur Profondeur
Quai c6té Recouvrance 274m 30m 5m
Quai c6té Brest 203m 30m 5m

La population commercante de Brest aurait aussi un intérét a la création du nouveau

port marchand.

« Le commerce de son coté y trouverait le précieux avantage d'avoir un port mieux
approprié a ses besoins, peut-étre mieux abrité contre certains vents, et surtout, un

6 Ibid
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établissement destiné pour lui seul et dans lequel ces opérations ne seraient point
entravées. Tout concours donc a appeler I'attention du gouvernement sur ce projet
important et a réclamer une prompte décision sur son adoption ou sur son rejet définitif. »

La Marine de guerre souhaite depuis longtemps que les navires de commerce quitte

I'Arsenal.

« On congoit tous les inconvénients qui doivent résulter du mélange des batiments de
commerce avec ceux de la marine militaire. Celui-ci est entravé par (illisible) et les
mesures de police indispensables a la sdreté de I'Arsenal et on peut affirmer cependant que
ces derniéres sont presque illusoires sur ce point du port et que les nombreux moyens de
surveillance qui sont accumulés , ne remédient qu’imparfaitement aux graves abus et aux
dangers attachés a la communauté du chenal.

On concoit aussi combien il serait important pour le service du premier port de France,
indépendamment des avantages qui en résulteraient pour sa slreté, d'augmenter le
développement de ces quais et d'accroitre la superficie de son sol, ce que I'on a pu faire
jusqu'a présent, que par des excavations dispendieuses et en y employant un temps
considérable.

Ces considérations n'avaient point échappé au génie du ministre qui fonda le port de
Brest : Le célébre Vauban »’

En 1822, le port de commerce de Brest se situe a lI'intérieur de I'arsenal militaire.
Cette situation pose probléme a la fois a la population et a la Marine. Les installations
sont de tailles insuffisantes pour permettre le développement du commerce brestois et la
Marine de Guerre pourrait récupérer les quais du port marchand si celui-ci venait a

quitter I'arsenal. Bien avant 1822, des projets de nouveau port avaient été proposés.

2 — Les différents projets proposés avant 1822,
La marine et les marchands de Brest souhaitent depuis longtemps que le port
marchand quitte I’ Arsenal. Cette nécessité a fait émerger différents projets. Porstrein est

le lieu privilégié pour I'établissement du nouveau port (voir carte).

« On donne le nom de Porstrein a la portion de terrain comprise entre les fortifications de
Brest et la mer [...]. Quelques maisons, quelques fours a chaux et une petite crique dans
laquelle on répare les navires de commerce, sont les seuls établissements qui existent sur
cet emplacement qui est maintenant la propriété du département de la guerre [...]. C'est
cette portion du rivage de la mer dans le voisinage de Brest qui avait été indiqué par le
maréchal de Vauban pour rétablir le port de commerce.»

En 1785, l'architecte de la Marine, Monsieur Trouille propose d'établir le port de

commerce a Portrein.

« Le premier projet qui a été fait pour I'établissement d'un bassin de commerce a Porstrein
date de 1785 [...] et se rattache a de vaste projet qui a été fait pour étre construit sur

7 Archives Départementales du Finistere, Quimper, Cote : 16S1 non coté, Lamblardie, « Rapport
sur les travaux a faire au port de commerce de la ville de Brest », 1822
8 Ibid
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I'emplacement du chéateau de cette ville que I'on suppose et devoir étre démoli. La
superficie du bassin est d'environ de 50000 métres carrés, le développement des quais
d'environ 1200 métres.»’

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Trouille en 1785.
En 1788, Messieurs De Blaveau et Desfour, officier du corps royal du génie militaire,
proposent un second projet :

«La superficie de ce bassin n'est que de 31000 m2 et le développement des quais est
d'environ 820m. Le projet est approuvé par M de la Luzerne, alors Ministre de la Marine et
a recu un commencement d'exécution en 1788 et 1789 mais les circonstances de la
Révolution en ont suspendu les travaux et il ne reste des ouvrages exécutés qu'une digue en
pierre perdue qui découvre a marée basse de vive-eau d'environ 1 metre 60 sur une
longueur de 200 metres et une largeur de 15 a 20 et dont les matériaux ont été en partie
disséminés par I'effet de la mer.»**

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. De Blaveau en 1788.

En 1792, le troisieme projet est proposé encore une fois par Monsieur Trouille.
«[Ce projet] se rattache encore a des plans de grandes constructions sur I'emplacement du

9 Ibid
10 Ibid
11 Ibid
12 Ibid
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chateau. la superficie du bassin est de 60000 métres carrés le développement des quais et
de 1200 métres. »*

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Trouille en 1792.

Le quatrieme projet date de 1800 ; il est de M Delorme, ingénieur en chef des ponts et

chaussées alors directeur des travaux maritimes™ a Brest.
« La superficie du bassin est de 121000 metres carrés. Le développement des quais est de
1400 metres en supposant que I'on se revétit d'un quai la rive du coté de la ville ce qui n'est
point indiqué dans le dessin. »*°

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Delorme en 1800.

Le cinquieme projet date de 1807. Il est de Monsieur Tarbe, Inspecteur Général des
Ponts et Chaussées alors directeur des travaux maritimes a Brest. Cette proposition est
originale dans la mesure ou elle propose trois bassins, dont un principal et deux autres

reliés a celui-ci par des écluses. Les quais sont déja pourvus de batiments.
La superficie des Trois Bassins qui le composent est d'environ 209800 métres carrés le

13 Ibid

14 Ibid

15 Etablissement chargé de I'entretient et de I'aménagement des infrastructures de la Marine

16 Archives Départementales du Finistére, Quimper, Cote : 16S1 non coté, Lamblardie, « Rapport
sur les travaux a faire au port de commerce de la ville de Brest », 1822

17 Ibid
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développement des quais est de 2300 métres.*®

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Tarbé en 1807.

Le sixieme projet (1810), encore une fois rédigé par Monsieur Trouille, ingénieur en

chef des ponts et chaussées, alors directeur des travaux maritimes a Brest.

La superficie est de 86000 métres carrés ; le développement des quais et de 1400 métres.
[...] Ony trouve tout ce qui peut étre nécessaire aux besoins de la marine marchande et son
ensemble ne laisserait rien a désirer si la difficulté de le mettre & exécution, tant sur le
rapport de la dépense que sous celui des obstacles que pourrait y mettre le département de
la guerre, ne s'opposaient & ce quil ne pOt jamais étre entrepris. *°

Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Trouille en 1810.%°

Ce tableau récapitule les différents projets de port marchand. On notera que l'ordre de
grandeur des quais est de 1000 m environ dans cing des six projets, bien supérieur au
477 m présent en 1822. Par contre, les superficies des bassins peuvent varier du simple
au sextuple.

Date du projet Auteur Superficie Bassin | Longueur Quais | Travaux exécutés
1785 Trouille 50000 m* 1200 m non
18 Ibid
19 Ibid
20 Ibid
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1788 De Blaveau 31000 m? 820 m oui
1792 Trouille 60000 m* 1200 m non
1800 Delorme 121000 m? 1400 m non
1807 Tarbé 209800 m* 2300 m non
1810 Trouille 86000 m* 1400 m non

Des 6 projets élaborés entre 1785 et 1810, un seul aura eu un début de réalisation. Il
s'agit du projet de Monsieur de Blaveau. Les différents projets montrent aussi une
volonté de I'Etat d'améliorer le fonctionnement de I'Arsenal en déplacant le port
marchand hors de I'enceinte militaire. Les troubles politiques dus a la Révolution
Francaise ne permettront pas la réalisation des différents projets. Cependant monsieur

de Lamblardie ajoute un autre argument a I'abandon du projet de Monsieur de Blaveau :

« Les événements de la Révolution ne sont pas les seules causes qui aient fait renoncer ; le
principal motif qui a déterminé les successeurs de Monsieur de Blaveau a présenter de
nouveaux projets et I'insuffisance du premier pour remplir son objet. »

En effet les projets suivant sont beaucoup plus ambitieux que celui de celui de Monsieur
De Blaveau. Monsieur de Lamblardie ne partage pas cette idée en faisant référence a la

longueur et a la superficie du port a son époque :

« La superficie actuellement accordée aux besoins du commerce n'était que de 22000
metres carrés et la longueur des quais de 477 métres. Cependant cette superficie de bassin
et cette longueur de quai suffisent & la quantité de navires marchands qui arrivent a Brest
dans un moment que I'on peut regarder comme celui du maximum de commerce que fera
jamais cette place. »*

Monsieur Lamblardie propose donc de reprendre le projet de Monsieur de Blaveau en y
apportant quelques modifications.

3 — Projet de Monsieur de Lamblardie en 1822.

Si monsieur Lamblardie pense que les dimensions du port de Monsieur de
Blaveau sont suffisantes pour le futur port marchand, I'entrée de la passe n'est pas bien
orientée pour que les navires puissent rentrer sans danger dans le port. Il reprend donc le
projet 1810 pour placer la passe sur le c6té Est du port et en explique les avantages dans

son rapport.

« On a cherché en conséquence dans I'esquisse ci-jointe [...] & remédier aux inconvénients
signalés plus haut.[...] En adoptant @ peu de chose prés les dimensions de Monsieur de
Blaveau pour la superficie des bassins et le développement des quais, elle présente des
dispositions telles :

Que I'entrée serait possible par tous les vents régnants. [...]

Que les batiments qui ne peuvent supporter I'échouage trouveraient le long du quai un
emplacement commode et bien abrité. Enfin que le commerce trouverait autour du bassin
des espaces suffisants pour le placement des magasins et chantiers nécessaires a ces
opérations [...]. »*

21 Ibid
22 Ibid
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Rapport Lamblardie (1822) : Projet de M. Lamblardie en 1822.

Dans la conclusion de son rapport, Monsieur de Lamblardie étudie les deux
prolongements possibles dans un futur proche :

« Dans le cas ou il serait décidé que I'on dit renoncer définitivement a déplacer le port de
commerce du local qu'il occupe maintenant, il faudrait s'occuper immédiatement de la
reconstruction de ses quais. »*

Le directeur général des Ponts et Chaussées devra alors prendre toutes les dispositions
pour permettre une réparation d'urgence des quais du port marchand présent dans

I'arsenal.

« Dans le cas contraire, on pense que les documents contenus dans ce rapport suffisent
pour éclairer le Conseil Général des Ponts et Chaussées, [...] il faudrait encore que
Monsieur le Directeur Général de cette administration e(t la beauté d'accorder une somme
de 1000 a 1200 francs pour faire lever des plans, sonder, nivellement et autres travaux
nécessaires a sa redaction. »

Le 10 février 1825, monsieur Lamblardie se réunit avec le chef de bataillon au camp
royal du génie et ingénieur en chef de la place de Brest, monsieur Tinseau afin
d'examiner son projet pour établissement d'un port de commerce dans I'emplacement de
Porstrein. Le projet de construction d'un nouveau port ne semble donc pas abandonné
par I'administration.

Le rapport donne les éléments constitutifs du ports : méles/quais, bassin, chantier, cale

de construction.

« Les dispositions principales de ce projet consiste dans un bassin d'environ 41000 métres
carrés de superficie dont la figure est un pentagone irrégulier ayant son grand coté
paralléle & une ligne passant par les angles saillants des bastions est situé a 62 métres 50
de distance moyenne du pied de la fortification. Ce bassin doit étre fermé du c6té de la mer
par un méle en magonnerie construit sur enrochement laissant entre leurs extrémités du
coté du large un espace vide suffisant pour le passage des batiments. Un chantier et des
cales de construction doivent étre placés & I'extrémité ouest de ce bassin. »**

23 Archives Départementales du Finistére, Quimper, Cote : 16S1 non coté, Lamblardie, « Rapport
sur les travaux a faire au port de commerce de la ville de Brest », 1822
24 Archives Départementales du Finistére, Quimper. Cote : 4S sup 16
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A ces éléments, s'ajoutent des batiments de stockage des marchandises et autres bureaux

ainsi que des voies de communication pour relier le nouveau port avec la ville :

Des édifices pour servir de magasins, entrepdts des douanes, bureaux, auberge doivent étre
construits au pourtour des quais [...]. Enfin 2 chemins en rampes doivent étre établis pour
communiquer ; ['un avec la ville en traversant la piéce et débouchant sur la place du
chateau par la porte de cet ouvrage, lI'autre avec la route Landerneau en contournant la
fortification.?

Le 21 juin 1825, le comité des fortifications émet un avis qui recoit une approbation

ministérielle le 6 juillet 1825.

Le comité apres avoir remarqué que la construction d'un port de commerce a Brest, d'apres

les dispositions arrétées par les chefs de service, ne parait pas devoir nuire a la défense

[...] est d'avis que toute décision sur I'établissement d'un port de commerce a Brest doit étre

suspendu jusqu'a qu'il ait été rédigée [...] un projet détaillé de ce port.?®
Selon les documents disponibles, les autorités locales ne sont pas conviées a ce stade a
I'élaboration du projet de port. Pour la population brestoise, la création d'un port a
Porstrein, ne pourra se faire que lorsque les deux rives de la Penfeld seront réunies par
un pont. C'est ce qu'affirme le conseil municipal en 1822?",
En 1847, I'ingénieur Hellocq élabore un projet détaillé avec plans et description précise
des travaux a entreprendre. Ce rapport va étre remis aux autorités compétentes dont le
conseil général du Finistére. On retrouve également dans les archives départementales

une délibération du conseil général du Finistére de 1849.

Le conseil général a examiné avec un vif intérét les premiéres études qui ont été faites pour
la création d'un port de commerce a Porstrein. Il prie instamment le gouvernement de
rectifier ses premieres études de maniére :

1 - a permettre au navire d'étre constamment a flot le long du quai paralléle au rempart.

2 - a augmenter la largeur des quais.

3 — & donner plus d'ampleur aux cales de carénage et de construction.?®

En 1854, I'ingénieur ordinaire Garet écrit a I'ingénieur en chef Lepord pour lui signifier
qu'il a compulsé toutes les archives des « Constructions hydrauliques de la Marine »,
anciennement « Direction des travaux maritimes » pour étudier les anciens projets. C'est
a partir de ce moment que la construction du port de commerce de Brest prend une
tournure définitive.

4 — Conclusion

De nombreux projets de construction d'un nouveau port de commerce a Porstrein
ont été élaborés entre 1785 et 1822. Monsieur Lamblardie reconnait que plusieurs des
projets proposés sont trop ambitieux pour la place de Brest. Un port surdimensionné
aurait sans doute un codt d'utilisation trop colteux. Il choisit donc de s'inspirer du port
de Monsieur Blaveau dont la superficie du bassin prévu (31000m?), est du méme ordre
de grandeur dont bénéficie le commerce dans I'Arsenal en 1822 (22000m?). 1l opterait

25 Ibid
26 Ibid
27 Brest et la mer (1848-1874), Cloitre-Querré, CRBC, 1992
28 Ibid
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tout de méme pour un bassin deux fois plus grand avec 41000mz2. Il est a remarquer que
Monsieur Lamblardie ne voit pas le commerce de Brest prendre un essor considérable
dans les années qui viennent. 1l semble que son intérét principal est de libérer I'Arsenal
des contraintes du commerce sans pour autant croire que la présence d'un nouveau port
développera le commerce brestois.

Les acteurs responsables de ses projets sont tous des ingénieurs nés hors de
Bretagne, nommeés par I'administration militaire pour diriger I'aménagement de I'Arsenal
en tant que directeur des travaux maritimes a Brest. Ces ingénieurs produisent des
rapports pour I'administration supérieure en lien direct avec le Ministére de la Guerre. A
aucun moment dans le rapport de Monsieur De Lamblardie, il n'est question d'acteurs
locaux. Il ne semble pas avoir été consultés ou alors, leur avis ne transparait pas
directement dans le rapport final. La construction du futur port de commerce de Brest
est d'abord une question militaire dans la mesure ou il est capitale pour I'Arsenal de
disposer de plus d'espace sans recourir a des excavations colteuses. Que ce soit sous
I'’Ancien Régime, I'Empire ou la Restauration, la question du port de commerce de Brest
ne peut trouver sa résolution qu’a Paris et sans l'approbation du ministére de la Guerre,
le projet ne peut pas évoluer. On est bien en face d'un systéme tres centralisé car il
concerne la sécurité de I’Etat. Une fois seulement que le projet de port sera instruit par
les ingenieurs des Ponts et Chaussées, les autorités civiles, dont le conseil général et la
mairie de Brest, seront alors consultées et ne manqueront pas de faire prévaloir leurs
intéréts.

Fuentes
e  Archives Départementales du Finistére, Quimper, France. Cote : 16S1 non coté ; 4S sup 17 ; 4S
sup 16
e M. Bernard, Notice nécrologique sur la vie et les services de Monsieur Lamblardie (Antoine-
Elie), inspecteur général des ponts et chaussées et des travaux maritimes, (Annales des ponts et
chaussées: Partie technique, 1842), p. 273-280

e Cloitre-Querré, Brest et la mer (1848-1874), (CRBC-1992)
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EL PUERTO DE BUENOS AIRES, EN LAS FUENTES DOCUMENTALES DEL
ARCHIVO HISTORICO

Enrique Robira”

Resumen:

El presente trabajo que tiene como objetivo realizar una lectura interpretativa a través de las fuentes del
Archivo Historico de la Ciudad de Buenos Aires, consistentes en expedientes, memorias municipales y
del Concejo deliberante, cartografia, planos y geodesia que se estan relevando, transcribiendo y
agrupando para constituir el fondo documental sobre el Puerto de Buenos Aires en el periodo(1856-1900).
Esta diversidad de fuentes permite visualizar distintas funciones e imagenes referentes al puerto de

Buenos Aires, indivisible de la ciudad capital en proceso de modernizacion a partir de 1880.

Palabras clave: Puerto, ciudad, Identidad, modernidad, higiene, comercio, inmigracion, imagen.

INTRODUCCION

"Abajo
El puerto anhela latitudes lejanas..."
J. Luis Borges**

Las palabras que concentran el verso de Borges sintetizan una de las
representaciones caracteristicas del puerto como nucleo de conexion entre lo local y lo
global.

En efecto, el puerto fue el forjador de la identidad de la ciudad de Buenos Aires.
Ambos entes, fueron fundados con distintas denominaciones pero terminaron
integrandose en una simbiosis donde sus habitantes fueron conocidos como "portefios",
Este apelativo procedid desde el interior del virreinato del Rio de la Plata y de la
ciudad de Montevideo.

Como han sefialado varios autores, Buenos Aires esta estrechamente ligada al
agua, todavia a fines del siglo diecinueve se tenia esa percepcion representada en su
escudo. La ciudad crecié mirando el rio, desarrollandose en direccion Norte- Sur. Al
respecto dice una nota del diario La Patria Argentina, observando desde el puerto
situado en la desembocadura del Riachuelo: "[...] una de las primeras sorpresas que

aparecen es Buenos Aires como una ciudad acuatica. En efecto, desde alli se ve que la

* Archivo Histérico de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Email: erobira@hotmail.com
“ Fervor de Buenos Aires
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ciudad empieza en una punta que se interna en las aguas [...] toda la mole enorme de la
ciudad, esta flanqueada por las aguas".

Los puertos son también protagonistas del transporte maritimo y fluvial de
cabotaje, terrestre para el ferrocarril. Todos ellos ocupan una posicion estratégica en el
sistema de produccién, comercio y transporte internacional. Asimismo se incluyen los
demaés servicios portuarios. La instalacion de la estacion riberefia central del ferrocarril,

conectaba el norte con el sur portefio generando una sinergia de conexiones.

EL SIGNIFICADO DEL PUERTO DE BUENOS AIRES

En los origenes de la modernidad occidental la internacionalizacion del comercio
y el capital contribuyeron a la formacion de los Estados nacionales. Resulta por lo tanto
fundamental encauzar la investigacion acerca de los puertos que se fueron instalando
sobre la costa del espacio atlantico. Un activo espacio de circulacion e intercambios
que permitian posicionar a los mismos dentro de redes de articulaciéon mas amplias
como la hidrovia del Parana.

Un hito importante en la historia portuaria, segun deja trascender la
documentacidn, se produce trescientos afios después de la fundacién de Buenos Aires
(1580) con la federalizacién del municipio homoénimo. La ley sancionada por el
Congreso Nacional la declar6 capital de la Republica. Este nuevo estatus juridico
implico que el puerto pasara a ser propiedad de la Nacidn y su paulatina separacion de
la ciudad.

Durante la segunda mitad del siglo XIX en el aspecto econémico se observa un
importante incremento en los flujos poblacionales y en el volumen del trafico comercial
debido al intercambio de importaciones y exportaciones asi como en trasbordos de
mercaderia y centro de distribucion nacional de productos

Paralelamente a esta situacion se sumd el desafio de la adecuacion de las
innovaciones tecnoldgicas propias de la segunda fase de la revolucion industrial. La
incorporacion de la energia a vapor generd grandes cambios en la navegacién. Por lo
tanto era necesario reformular el mejoramiento del acceso, fondeo del puerto y ampliar

su capacidad operativa.

1 "E[ puerto del Riachuelo" en La Patria Argentina, 11 de julio de 1883.
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El General Julio Argentino Roca al asumir la primera magistratura (1880) en su
primer discurso ante el Congreso, planted el objetivo rector de su programa de gobierno:
el relanzamiento del puerto y su posicionamiento estratégico en el sistema del Plata para
expandir el potencial exportador del pais.

Confrontaron dos proyectos portuarios. El del ingeniero Luis Huergo y el del
empresario Eduardo Madero. Ambos sostuvieron posiciones antagénicos para su
emplazamiento que fueron debatidas en el Congreso de la Nacion.

Finalmente se aprobo por ley la ejecucion de la obra ideada por Eduardo

Madero, sobrino del vicepresidente Francisco Madero.

LA CONFORMACION DEL NUEVO PAISAJE DE LA CIUDAD.

La ejecucion de las obras para instalacion del puerto proyectado por Eduardo
Madero frente a la plaza de Mayo a partir de 1884, obligo a repensar las adyacencias
urbanas de la zona céntrica de Buenos Aires. Como observa Graciela Silvestri: “La
ciudad de Madero es una ciudad concentrada, con servicios y produccion en el
hinterland.”

El intendente Antonio Crespo, sucesor de Torcuato de Alvear en 1887,
complement6 la obra proyectando la apertura de nuevas plazas y avenidas diagonales
convergentes hacia la plaza de Mayo, en virtud de la instalacion del puerto de Madero.
Las diagonales en linea recta oblicua, agilizarian el acceso de la periferia hacia el centro
y facilitarian ademas la convergencia hacia el puerto. Ese mismo afio el Concejo
Deliberante aprobd el plan de avenidas del Intendente Crespo. La Ordenanza del 2 de
septiembre de 1887 fundamenta en sus considerandos: “los serios obstaculos que ofrece
a la circulacion, la estrechez de las calles de la capital, asi como la escasez de plazas
publicas y avenidas que interesan a la higiene publica de una poblacion tan densa como
la que actualmente existe y el aumento gradual que constantemente tiene |.. .72

Tambien se planteaba la necesidad de la incorporacion del transporte para las
operaciones de carga y descarga, siendo el ferrocarril el mas apropiado como nexo
entre el interior y el puerto, mientras que el tramway servia para la conexién local de la

ciudad con el puerto.

2 Jorge Francisco LIERNUR y Graciela SILVESTRI, El umbral de la metropoli, transformaciones
técnicas y cultura de la modernizacion de Buenos Aires, (1870-1930), Sudamericana, (Buenos Aires,
1993) p.136.

% Archivo Histérico Municipal Ciudad Buenos Aires (AHMCBA), Ordenanzas del Concejo Deliberante,
Afio 1887, pp. 209 y 210. Memoria de la Intendencia Municipal, Afio 1887, p. 100.
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Al respecto el Presidente de la Comision de Obras del Riachuelo, Ingeniero
Guillermo White, se dirigio al Intendente Torcuato de Alvear para “[...] hacer activar el
despacho de una solicitud, que actualmente se encuentra a informe de esa Corporacion
para establecer varios ramales de tramway en los muelles que se estan adoquinando.”4

La instalacion de fabricas, talleres, depositos de almacenamiento y transportes
implicaba una jerarquizacion del puerto para que éste sea la referencia logistica de la
region, reforzando y centralizando el eje portuario del sistema del Plata en Buenos
Aires. Desde la instalacion del puerto Madero se antepone como imagen visible de la
ciudad desde el Rio de la Plata.

El ingeniero Luis Huergo proyectaba mejorar el puerto existente en el Riachuelo
y construir darsenas sobre lo que después fue puerto Madero y un solo canal de acceso.
Segun su criterio, este plan permitiria asimismo crear un polo industrial y comercial en

la zona de la Boca y otro polo administrativo en torno a la plaza de Mayo.

LA IMAGEN DEL "MUNDO" PORTUARIO

Ideas, agentes importadores, exportadores, despachantes, estibadores, agencias
maritimas, infraestructura edilicia, arte pictorico, todo esto constituye el “mundo”
portuario. Este mundo se encuentra integrado como se expresaba en la terminologia de
la época por la "poblacion flotante™. Es decir una cultura portuaria en el predio riberefio.

La ciudad era vista desde el rio para apreciar su extension panoramica desde
donde sobresalia la altura de sus campanarios o la presencia de lavanderas en las orillas.
Este era el tipico paisaje de la ciudad colonial.

La instalacion del puerto adyacente a la plaza de Mayo terminara por
transformar el aspecto que ofrecia la ribera fluvial. Las obras de construccion se
anticiparon en la cartografia, mucho antes de su terminacion (1894) apareciendo
mencionado como “Futuro puerto de Buenos Aires™

Si bien esta obra de ingenieria se interpuso entre el rio y la ciudad, produciendo
el paulatino distanciamiento de los habitantes con su rio, este continué siendo su
referente original para la ciudad. La infraestructura portuaria constituye un nuevo

frente o fachada de modernidad como antesala de la ciudad.

* AHMCBA, Legajo 14, Obras Publicas, 1882, Carpeta N° 4914, Nota dirigida por Guillermo White al
Sefior Presidente de la Municipalidad, 30 de septiembre de 1882
® Plano de la planta urbana de la ciudad de Buenos Aires, afio 1885.
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El movimiento de circulacion de embarcaciones, mercaderias, inmigrantes y
también de ideas en el espacio Atlantico posiciond al puerto como promesa misma de
futuro, progreso y conexion, privilegiando el vinculo con las metrépolis europeas.

Valorado econdomica y culturalmente en la época como el "[...] principal
elemento de su riqueza de su progreso, que le traen de las viejas sociedades europeas la
ultima palabra, en las ciencias y en las letras, operando en su organismo algo una

transfusion”®

LA CUESTION DEL PUERTO EN LA DOCUMENTACION DEL ARCHIVO

El fondo documental presenta diversas facetas e iniciativas. En lo que se refiere
a la propuesta de particulares a la Municipalidad para realizar obras. Uno de ellos es el
proyecto de construir el mercado del puerto en la ribera norte por Isidro Neyer en 1881
para proveer y abastecer a la poblacion flotante: “[...] habiendo llegado a mi noticia que
otros proponentes sobre el mismo asunto se han dirigido, unos al Honorable Congreso y
otros al Poder Ejecutivo, creo conveniente que el Sefior Presidente de la Municipalidad
se dirija a los mencionados Poderes haciéndoles presente que con anterioridad existe mi
propuesta sobre mercado del Puerto teniéndola ya en consideracion la Municipalidad.””

El aspecto sanitario es el méas reiterado en la documentacion. En efecto, el
estado en que se encontraba la costa riberefia y el puerto no contribuia a favorecer una
imagen 6ptima de la ciudad y formaba parte del remanente pasado colonial que se trata
de erradicar en las imagenes progresistas de la época.

El aprovechamiento de las industrias y la infraestructura que se instalé en las
proximidades llevé a plantear la relacion que la sociedad urbana mantiene con el
ecosistema, problematica comin y similar a de las capitales decimonoénicas. En el
transcurso de la segunda fase de la revolucion industrial los rios se transformaron en
depdsito de desperdicios humanos a los que se sumaron los desechos y residuos
industriales. Entre la sociedad y la naturaleza hay una relacion reciproca de equilibrio,
pero las distintas variables geograficas y ambiéntales condicionan las sociedades

pudiendo modificar y alterar el ecosistema dentro de ciertos limites.

6 Censo General de Poblacidn, Edificacion, Comercio e Industria, de la ciudad de Buenos Aires, capital
de la Republica Argentina, levantado entre los dias 15 y 30 septiembre de 1887, Compafiia Sudamericana
de Billetes de Banco (Buenos Aires, 1889), t. 1 p.69

7 AHMCBA, Legajo N° 14, Economia 1881, Expediente N° 3089.
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Sobre esto se encuentra una nota fechada en 1887, que el Subprefecto del Puerto

del Riachuelo dirige a la Intendencia Municipal informando sobre el mal estado de las
aguas “[...] a causa de haber empezado a funcionar las fabricas riberefias”
Y reclama la intervencion urgente del Sefior Intendente Alvear a fin de "[...] clausurar
aquellos establecimientos “el principal agente en su fabricacion es el acido sulfurico,
cuya accion répida se traduce en la muerte de todo el pescado que diariamente introduce
la marea”.’

Cabe sefalar que la normativa municipal sancionada en 1882, prohibio arrojar
al rio “[...] aguas servidas, residuos, liquidos o solidos de materias organicas o
inorganicas cualquiera que sea su naturaleza y origen sin el permiso expreso de la
Municipalidad"®

Las epidemias de célera (1868) y especialmente la de fiebre amarilla (1871) por
su magnitud conocida, obligaron a implementar medidas precautorias mediante la
aplicacion de cuarentenas y aislamientos a pasajeros y tripulantes de embarcaciones
procedentes del exterior. Una nota originada en la Capitania General de Puertos
destinada al Presidente de la Municipalidad en 1877 expresa: “Por ella vera Usted
cuanto hace esta Junta en interés de precaverse con debida anticipacion contra las
epidemias que pueden venir del exterior.” Y “[...] ruega a Usted, quiera poner esta nota
en conocimiento de la Corporacion que preside, esperando que también prestaran
Ustedes en la orbita de sus atribuciones cuanta cooperacion sea posible y tomaréan a su
vez las medidas que consideren mas opor‘[unas.”10

Otro documento de similar tenor y del mismo afio se refiere a las medidas
sanitarias tomadas y que deben tomarse frente a un brote epidémico de fiebre amarilla
originado en Brasil: “La Corporacion, Sefior. Presidente, si bien es de opinion, que la
fiebre amarilla solo puede desarrollarse en esta ciudad por la importacion y que esto
podria depender de la deficiente vigilancia que las autoridades nacionales ejercieran
sobre nuestras costas, cree sin embargo que la prudencia aconseja estar prevenidos para

recibir el mal y ahogarlo en su cuna, para lo cual el Consejo de Higiene se permite

8 AHMCBA, Legajo 116. Salud Publica, 1887.

% Prontuario Municipal, compendio de leyes, ordenanzas y decretos recopilados por Domingo A. Baez,
Imprenta Mariano Moreno (Buenos Aires, 1898)

10 AHMCBA, Legajo N° 15, Salud Publica, 1877.Expediente 4429.

Instituto de Historia, Facultad de Derecho y Ciencias Sociales del Rosario, UCA
Nodo Rosario UER IDEHESI — CONICET
Rosario, 28 de octubre de 2016



VI2 Jornada de discusion de avances de investigacion en Historia Argentina: fuentes, problemas y métodos

aconsejarse se habilite, sin pérdida de tiempo, un lugar para aislar cualquier caso
alarmante que pudiera presentarse™*!

Un informe, elevado en 1882 al intendente Alvear por la inspeccién de la Ribera
Norte, en la seccion comprendida entre la calle Tucuman y la estacion del Ferrocarril
del Norte, proximo al muelle de las Catalinas, evidencia el aspecto degradado que
presentaba, a causa de la acumulacion de residuos provenientes de la Aduana y de otras
empresas alli instaladas. Asimismo denuncia por igual la mala practica que tienen los
entes nacionales y las casas particulares en relacion con el espacio publico, “[...]
generando aguas estancadas que continGan arrojandose desde la Capitania General de
Puertos, Comisaria de Marina y casas. La empresa de ferrocarril no es tampoco mas
prolija en esta parte que lo expresado anteriormente."*?

El mismo informe se refiere también a la presencia de las lavanderas, un
"espectaculo™ cada vez mas anacronico e intolerable para la elite portefia. Desde la
época colonial las lavanderas hicieron de la costa su propio lugar de trabajo,
transformandolo en un "foco de inmundicia, debido a que las aguas de que estas se
sirven para el lavado de las ropas permanece estancada por semanas generando
emanaciones deletéreas”

Para la vision del Club Industrial Argentino, la ribera ofrece contrastes; por un
lado valora desde el punto de vista técnico, el “soberbio viaducto, por el que a cada
instante pasa la locomotora anunciando con sus agudos silbatos al mensajero de la
moderna civilizacion [...]” Pero por otro lado “se extienden los tendales de ropa lavada
en cuerdas tenidas por cafas [...]” Solicitan finalmente al gobierno comunal, la
prohibicién del lavado en toda la seccién de ribera norte.

Las obras de construccion del puerto que comenzaron hacia 1884 terminaron por
desplazar a las lavanderas definitivamente de la costa céntrica portefia.

El diario La Patria Argentina sefialo que el puerto de una ciudad es donde las
enfermedades contagiosas y aun los mas temibles gérmenes epidémicos hallan siempre
amplias puertas para penetrar en ellos™**

La apreciacion del Intendente Alvear sintetiza esta problematica sanitaria que

representaba el puerto en la época "[...] estamos amenazados ademds de una situacion

1 AHMCBA, Legajo N° 15, Salud Piblica, 1877, Carpeta N° 563
12 AHMCBA, Legajo 27, Salud Publica, 1882, Carpeta N° 95

13 «“Lavaderos publicos” en El Industrial, 14-X-1883.
14 «“E] colera y la vigilancia sanitaria” en La Patria Argentina, 30 de noviembre de 1882.
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dificilisima con el célera en los puertos de donde nos viene la inmigracion y el

comercio"®

CONCLUSIONES

La lectura del fondo documental que se esta relevando del siglo X1X referido al
puerto de Buenos Aires, nos permite ampliar la mirada més alld de su funcion
econOmica. La percepcidn urbana de insertarse en el mundo como "periferia moderna™
en donde la adaptacion e incorporacion a las nuevas tecnologias es la llave para la
integracion en el espacio atlantico.

La mirada ambivalente sobre el puerto como factor de modernidad y progreso,
pero al mismo tiempo como factor de riesgo y peligro ante ingreso de epidemias que
afectan a la misma ciudad.

Por otro lado, en cuanto al impacto urbano que tuvo el emplazamiento portuario
de Madero, nos permite concluir que se constituyd un eje compuesto por la Casa de
Gobierno, la plaza y la avenida de Mayo y posteriormente la nueva sede del Poder
legislativo, que model6 arquitectonicamente la ciudad paralela al centro. Asimismo se
conformd un nuevo eje para la ciudad con direccion Este-Oeste, centrado en el
protagonismo de la apertura de la avenida de Mayo. Y una secuencia institucional del
Estado moderno que arranca desde el puerto hasta el Palacio Legislativo. La ciudad se
alejé del centro hacia la zona oeste.

El desarrollo urbano industrial fue generando, en términos actuales, un polo
logistico que se tradujo, hasta nuestros dias, en una zona de congestionamiento en la

ciudad.

> AHMCBA, Correspondencia girada de la municipalidad, Afio 1884, Nota del intendente Torcuato de
Alvear al Presidente del Concejo Deliberante, Alberto Larroque, 21 de noviembre de 1884, p.21
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“TIROS A LOS INGLESES”: ;UN CASO DE ESPIONAJE FRANCES EN LA
BAHIA BLANCA DEL 19007 LA CUESTION PORTUARIAY EL CAPITAL
EXTRANJERO EN EL SUDOESTE BONAERENSE.

Gustavo Chalier”

Resumen:

Bahia Blanca, a fines del siglo XIX se constituyd en una ciudad prospera, sobre todo en el rubro
comercial y en agropecuario. Estaba bajo la 6rbita de todopoderosas compafiias britanicas sobre todo en
las areas ferroviarias y portuarias, donde éstas detentaban un virtual monopolio. La situacion vari6 en los
ultimos afios del siglo, cuando el Estado nacional y empresas francesas proyectan grandes puertos en la
bahia. Este nuevo escenario convirtié a la region en campo de disputa entre intereses de las dos potencias
hegemonicas del momento. El contacto casual con un documento, aportado por una descendiente de un
ingeniero de la compafiia gala Hersent y hasta el presente inédito, revela la atenta mirada de los
gobiernos sobre esa parte del Atlantico, muy importante para sus capitales. Se trata de una carta dirigida
al encargado de asuntos comerciales franceses en 1900 y que da cuenta de las actividades que particulares
y el gobierno efectuaban a la sazon en el area, analizando sus posibilidades de desarrollo y alcances.

Palabras clave: puertos-Bahia Blanca-politica exterior francesa-inversiones britanicas

Este trabajo intenta mostrar de qué modo el area costera de la bahia Blanca fue objeto
de una disputa entre los capitales inglés y francés, los dos principales inversores en el
pais en aquella época. Disputa que la mayor parte de la historiografia ignora, pues el
lugar donde se desarrolla esta lejos del centro tradicional donde se focalizan la mayoria
de los estudios. Asimismo, procura apuntar de qué manera el capital model6, en plena
Belle Epoque, un area del llamado interior del pais mas alld de las posibles

disposiciones del Estado nacional.

La carta

En 2014 recibi un mail desde Francia de la Sra. Sylvie Labansat. Especialista en
comunicacion, es genealogista y ejerce como bidgrafa familiar profesional. Ella me
contacto porque habia leido mis trabajos sobre el puerto de Arroyo Pareja en internet.
Queria saber si yo poseia informacion sobre el ingeniero André Gay, su tio abuelo, y

gue habia trabajado en los obrajes de ese puerto.

“ Archivo Histérico Municipal de Punta Alta/Departamento de Humanidades, Universidad Nacional del
Sur. Email: gmchalier@yahoo.com.ar

ISBN 978-987-28706-3-8
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A partir de ese momento se inici6 un amable intercambio que incluyd, por parte de la
sefiora Labansat, el envio de una serie de documentacion digitalizada referente a su

familiar.

Fig.1: Primera pagina de la carta de L. Monsieurs (Archivo Historico Municipal de Punta Alta)

Este conjunto, que hoy integra el acervo del Archivo Histérico de Punta Alta, incluia
fotografias familiares, planos, diversa documentacion de la empresa que echaban luz no
solamente sobre la vida personal del ingeniero sino también algunos aspectos sobre la
compafiia de construccion.

Pero ademéas contenia cuatro paginas amarillentas de una carta manuscrita que
testimonia el interés despertado por las construcciones portuarias en la bahia Blanca del
900 por parte de un sector del gobierno francés (Fig. 1). El propoésito de la misiva es
informar, en cuatro folios escritos de manera apresurada, sobre el estado de situacion
imperante en la bahia Blanca, en relacion con los proyectos de puertos (ver traduccion
completa en el apéndice al final de este articulo).

Esta fechada en La Plata, el 14 de mayo de 1900 y dirigida al encargado de negocios
francés por un tal Louis Mesieurs. Sobre quién es este personaje, el estado actual de los
conocimientos no permite decirlo, pero se trata de un hombre bien informado y que
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conoce la bahia por haber vivido en ella. El tono, si bien indica respeto y una posicion
de subordinacion respecto al destinatario, a la vez revela una cierta confianza por lo que
esta lejos de ser una carta formal. Incluso la utilizacion de determinados giros
coloquiales y de la ironia nos habilitan a imaginar una cierta relacion de confianza entre
ambos hombres. La palabra “Personnel” que cruza el a&ngulo superior izquierdo permite
avanzar en el supuesto que la carta contiene informaciones y suposiciones que no deben

ser tomadas como oficiales ni reflejan las opiniones del gobierno.

Ingleses en la bahia Blanca

En 1884 llegd a la ciudad de Bahia Blanca, el Ferrocarril del Sud (The Buenos Ayres
Great Southern Railway Co.), de capitales britanicos. El principal puerto bahiense,
Ingeniero White, era propiedad de la compafiia inglesa. Ella habilitd, en septiembre de
1885, un muelle en curva de hierro de 220 m., que servia para el amarre de buques.
Inicialmente, el muelle debia servir exclusivamente para carga y descarga de material
ferroviario, pero esta clausula fue dejada sin efecto en la practica al poco tiempo. Y a
partir de él, comenzO a edificar su imperio en la regidn, logrando una posicion
negociadora y de presion inmejorable, que fue consolidandose conforme pasaba el
tiempo y se afirmaba el virtual monopolio comercial. * A principios de siglo XX, su
area real de influencia econdmica abarcaba cerca de un millén de kilémetros cuadrados,
servida por las distintas lineas ferroviarias que acercaban los productos de la tierra al
mar’. Mesieurs escribe que el puerto de Ingeniero White fue foco de particular atencién
desde, al menos, cuatro afios antes de la misiva: “El puerto de Bahia Blanca ha sido
objeto en 1896, de extensos informes que he dirigido al Departamento. Esta es la

situacion a la que hace expresa referencia Mesieurs en el segundo folio de la misma:

! Cf. GUSTAVO CHALIER: “Francos vs. libras. El puerto de Arroyo Pareja o la lucha por la hegemonia
econémica en aguas de la bahia Blanca”, en JOSE ANTONIO MATEO y AGUSTIN NIETO (comp.): Hablemos
de Puertos. La problematica portuaria desde las ciencias sociales, Mar del Plata (2009), pp. 163 y ss.

2 Ademas del Ferrocarril del Sud, también alcanzaban las aguas de la bahfa el Ferrocarril Bahia Blanca
Noroeste y el Ferrocarril Pacifico. La Bahia Blanca & North Western Railway Co se conformé en 1889 y
estaba vinculada con la Buenos Aires & Pacific Co. por inversores que tenian papeles de ambas empresas:
incluso compartian presidente y directores. El Noroeste, que hasta entonces dependia del muelle
whitense, inaugurd su propia terminal, Puerto Galvan, en 1902, contiguo a las dependencias del Sud. En
1904 mediante un contrato, el ferrocarril Pacifico tomé la administracion del Noroeste, ampliando su red
y mejorando sus servicios. Finalmente, en 1924 el Ferrocarril del Sud absorbi6 al Buenos Aires al
Pacifico y de su subsidiaria, la Bahia Blanca y Noroeste, Ademas, se hizo de otros bienes pertenecientes a
la misma empresa en Bahia Blanca, como el Mercado Victoria (concentrador de frutos), compafiias de gas
y electricidad y el sistema de tranvias de la ciudad.
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“Hay en Bahia Blanca un muelle perteneciente al F. carril del Sud permitiendo el amarre de
6 grandes vapores.
Todo barco inglés encuentra lugar, pero todo barco de otra nacion espera 15 o 20 dias su

amarre.”

Vale decir que el monopolio britanico entorpecia el comercio de terceros paises con
Argentina y principalmente (lo que tacitamente esta expresado en la carta) el
intercambio de Francia. Esta situacion fue planteada ad nauseam por el comercio
bahiense, sea en forma corporativa a través de sus érganos representativos, sea mediante
la prensa local. En Ingeniero White, faltaban depdésitos aduaneros en su interior, asi
como el acceso libre de otra clase de vehiculos que no fuera el tren. Esto conspiraba
contra el comercio local, que se veia obligado a importar la mercaderia y hacerla traer
directamente de Buenos Aires, pagando un flete al Ferrocarril del Sud por setecientos
kildbmetros de distancia. Esta circunstancia irritante fue observada desde el comienzo
con preocupacion y molestia por la opinion publica local, en especial los sectores
vinculados de una u otra forma a la actividad portuaria: cerealistas, productores y

exportadores. Asi lo puso de evidencia la misma Sociedad Rural bahiense en 1900:

“[...] Todas las casas exportadoras [...] tienen pleitos por dafios y perjuicios contra el
Ferrocarril del Sur por la falta de oportunidad en la llegada del trigo al lugar de embarque.
Las estadias repetidas que se pagan son de 300, 400 y 500 $ por vapor [...] el mal servicio
del Ferrocarril del Sur perjudica directamente al agricultor porque el exportador no rebaja
del precio aquello que pierde por causa de la empresa ferrocarrilera [...] Insistimos en la

necesidad de resolver sin mas tardanza el problema del puerto comercial de Bahia

3
Blanca.”

Significativa asimismo es la frase que Mesieurs deja caer como al pasar y que atafie al
apostadero que la armada construia en ese entonces en la Bahia Blanca: “Soy, de alguna
manera, el iniciador del puerto militar en Punta Alta, en cuyas cercanias vivi 6 meses.

Es decir que conozco muy bien todo sobre esta cuestion.”

El Puerto Militar (actual Base Naval de Puerto Belgrano) se origind por las necesidades
del Estado de proyectar su poder hacia el sur y hacia el mar en una época de tensas
relaciones con Chile. Marco, ademas, el giro en la geopolitica del pais y en la

concepcién de la armada, que deja de ser exclusivamente fluvial (con un eje en los

¥ Cit. SILVIA LAzzARO., Estado, capital extranjero y sistema portuario argentino (1880-1914), Buenos
Aires, (1992) p. 29
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afluentes del Plata y la atencion puesta en Paraguay, Uruguay y, sobre todo, Brasil); a
partir de la década de 1890 se impone entre la oficialidad joven las ideas de Alfred T.
Mahan sobre el poder maritimo de los Estados y de alli la necesidad de disponer de
instalaciones portuarias militares en la costa atlantica.

El punto elegido en 1896 fue el denominado Puerto Belgrano, distante unos 30 km de la
ciudad de Bahia Blanca, en un paraje casi inaccesible por tierras y virtualmente
despoblado®. Que un hombre como Mesieurs viviera seis meses en ese lugar nos lleva a
preguntarnos en razén de qué estaba alli, sabiendo que la poblacién empez6 a nuclearse
recién en septiembre de 1898 y en condiciones muy precarias. Esos largos informes a
los que alude Mesieurs, ¢comprendian al puerto de Ingeniero White solamente o
también a la construccion del Puerto Militar? No lo sabemos tampoco, pero en todo
caso la carta, mas alla de las personas involucradas y sus circunstancias particulares,
muestra que el area estaba sometida a vigilancia por parte de las agencias

gubernamentales francesas.

Intereses franceses en el sudoeste bonaerense

¢ Cual era el interés de los franceses en la bahia Blanca? Pese a adolescerse de estudios
profundos sobre el particular’, puede asegurarse que la colectividad francesa en el
sudoeste bonaerense era, hacia 1900, sumamente importante en términos econémicos,
ya que no cuantitativamente hablando. A 200 km de Bahia Blanca se fund6 en 1884 la
colonia de Pigué, establecida por 162 aveyronenses provenientes de Rodez. Pigleé fue
muy préspera y posteriormente se agregaron al ndcleo inicial mas familias provenientes
del Midi francés; con el tiempo, se constituyd en un centro econémico que fue cuna de
importantes instituciones de la region.

Especificamente en la ciudad de Bahia Blanca, practicamente desde su fundacion hubo

presencia francesa, que se destacé siempre por su caracter pionero.® En 1895, el Censo

* Cf. GUSTAVO CHALIER: La Punta de la historia (Punta Alta y su historia), Bahia Blanca (2010)

® Lamentablemente, la historiografia local se ha ocupado muy poco de la influencia francesa en la region
sudoeste bonaerense. Salvo el caso del muy bien estudiado asentamiento aveyronés que conformo la
colonia agricola de Pigiié, se carece de estudios profundos sobre el arribo de franceses a la zona como asi
también del impacto social y econémico que produjeron en el medio receptor.

® Uno de los primeros colegios privados de Bahia Blanca fue el elemental de varones “Franco-
Argentino”, dirigido por Luis Dugué, abierto en 1871. Franceses fueron el primer farmacéutico de la
ciudad (1881) y el primer dentista (1884). Cfr. ENRIQUE RECCHI: Bahia Blanca, 175 afios de historia e
historias”, Bahia Blanca, (2002) p.55.
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Nacional sefialaba la presencia de 548 ciudadanos de Francia’. Un grupo se dedic al
comercio Y, en especial, al trafico de lanas y cueros. De las primeras barracas instaladas
en la ciudad luego de la llegada del ferrocarril, tres de ellas eran propiedad de franceses
y al menos una de ellas contaba, incluso, con prensa para la lana EI movimiento de
estas barracas se orientaba a la exportacion de lana sin lavar para el abastecimiento de
los telares de Francia, Bélgica y Alemania, primordialmente.®

Se comprende con estos datos el interés de los centros politicos y financieros de Paris
por esta zona. Sin embargo, tal como se queja Mesieurs, la region estaba en manos de

las compafiias britanicas: “Como en este pais todas las empresas de puertos, F carriles

etc. no son sino tiros & los ingleses® las [compafifas extranjeras] de construccion de
puertos de comercio en Bahia Blanca tenian y tienen una apariencia de razon”.

Esta razonabilidad de la que habla nuestro cronista era mas l6gica a medida que se
incrementaba la produccion agricola de la zona y las instalaciones portuarias iban
resultando insuficientes. Los proyectos de inversion apuntaron a facilitar la exportacion
masiva de productos agropecuarios; incrementar las ganancias de grupos capitalistas a
través de concesiones ferroviarias, especulacion de tierras o incremento de la capacidad
de transporte de la red; proveer una infraestructura de transporte; incorporar nuevas

tierras a la colonizacion y crear las condiciones locales para areas industriales'®.

” Sobre un total de 6514 extranjeros, lo que suponia solamente un 8,4% de ellos y un 3,8 % del total de
poblacion. Empero su importancia social, econdémica y cultural estaba sefialada por el hecho que la
colectividad francesa tuvo su Sociedad de Socorros Mutuos en 1886; en 1890 se instal6 el consulado
francés y en 1913, la Alliance Frangaise.

8 A los comerciantes franceses que venian a Bahfa Blanca para la esquila y se iban una vez concluidas sus
operaciones, se los denominaba langostas, por ser su accionar como el de las mangas de estos insectos
gue arrasaban con todo y se iban. Este apodo quedé como bandera distintiva y los laneros franceses
locales llegaron a agruparse en una sociedad humoristica y filantrépica llamada La Langosta. Todos los
dias 2 de febrero, festividad de San Blas - patrono de los peinadores y compradores de lana-, se reunian
las langostas siguiendo de este modo la costumbre del norte de Francia. Establecida por vez primera en
1899 esta sociedad, de gran predicamento social, estaba integrada también por comerciantes, hacendados,
politicos y representantes de la burguesia local, no necesariamente franceses. Dejé de funcionar hacia la |
Guerra Mundial (Cfr. Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, 28 de enero de 1905, p. 14).

% En castellano y subrayado en el original. Esta expresion es muy dificil de interpretar. Literalmente no
parece tener sentido tanto en francés como en castellano. En lineas generales, y por el contexto de la
carta, pareceria indicar que las empresas fueron adjudicadas a los ingleses al voleo, es decir que fueron
“tiradas” como un proyectil por el Estado al “blanco” britanico, que las atrap6. Segiin Bruno Rohou, del
Centre Frangois Viéte, Université de Bretagne Occidentale, y que generosamente ayudd con la
interpretacion de pasajes o expresiones dificiles de interpretar en esta carta, existe en francés la expresion
“tir aux pigeons” (lit: “tiro al pichon”) que es un juego de feria con escopeta. De acuerdo a ¢él, “Tiros a los
ingleses” se explicaria por la analogia que todas las empresas tienen un inglés adentro, de modo similar a
esas cajas donde, apenas se abren, salta un blanco al que se debe disparar. (O querra decir también que las
inversiones britanicas son aciertos empresariales, algo asi como cuando se dice en la Argentina “pegar en
el blanco”? La misma expresion se repite dos veces en la carta.

19 Cf. GUSTAVO CHALIER: “Capitaux francais dans la Pampa: le chemin de fer de Rosario a Puerto
Belgrano”, Revue d'histoire des chemins de fer N° 45, pp. 35-56
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Y seguidamente hace mencion de dos proyectos portuarios en la bahia: “uno del Sr.
D’Abreu para la creacion de un dique entre el muelle indicado y el Naposta y otro en el

Arroyo Parejas (sic) a 40 Km. del muelle y a 4 Kilometros del puerto militar.”(Fig.2)

Google eart

Fig. 2: Puertos en la bahia Blanca, 1900:

1 Ingeniero White

2. Proyecto D’ Abreu

3. Puerto Militar (en construccion en la época)
4. Proyecto Godio

(Elaboracion propia en base a Google Earth)

Los dos proyectos
En 1898 se conocio el proyecto de la firma D’Abreu, Istueta y Cia., de construccién de

un muelle'. La iniciativa contd con el beneplécito de los sectores productivos de la
ciudad. El 21 de mayo de 1898 se envio una solicitada de apoyo a las intenciones de
D’Abreu y asociados al Congreso de la Nacion, segun refiere el diario EI Portefio en su

edicién del 25 de mayo de ese afio.

| uis Anténio D’Abreu (1844-1935) nacié en Torres Vedro, Portugal. En 1881 llegé a Bahia Blanca y
fue uno de los promotores del Ferrocarril Bahia Blanca Noroeste, cuya concesion vendid posteriormente a
capitalistas britanicos. e intimo amigo de Nicolas Avellaneda, Valentin Alsina y Julio A. Roca. En 1891,
fundé aqui el primer banco privado de la provincia. Fund6 un teatro y el colegio e iglesia La Piedad,
donado a los salesianos (Crf: MARIO MINERVINO: “Luis D’Abreu”, La Nueva, 2 de marzo de 2015.
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En ese mismo numero, sale publicada parte de dicha nota que defendia la iniciativa y
cargaba contra

“...el monopolio del Ferrocarril del Sur. Los demandantes se quejaban de los fletes
excesivos. Estos terminaban por recargar a los productos bahienses con un 4 0 5 % de su
valor, amén de otorgar preferencia a los barcos de la misma compaiiia ferroviaria (...)
Dejado el Gnico acceso al puerto de una vasta region en manos de una empresa ferroviaria,
la competencia se trueca en un monopolio odioso y opresor. Mientras Bahia Blanca no
tenga un puerto libre de esta colosal empresa, es esta y no los poderes publicos, la que de

hecho tendra en sus manos la reglamentacion del comercio de esta vasta region y la

. ., . . o 12
proteccion de la navegacion sera para nosotros una vana clausula constitucional”

El otro proyecto aludido por el informante francés era el de Guglielmo Godio. Este tuvo
su origen en la concesion que, por Ley N° 2661 del 25 de octubre de 1889, se autoriz6 a
Luis Linck y Cia. para construir y explotar un puerto en la bahia Blanca, que estaria
ubicado entre Ingeniero White y Punta Alta. Para concretar el financiamiento que era
menester, Linck se vincul6 con el publicista, abogado y aventurero italiano Guglielmo
Godio, de aceitados contactos en medios de poder europeos. Sea por felonia, sea por la
reticencia de los capitales a invertir, lo cierto es que Godio demor6 en obtener los
recursos y no pudo salvar la concesién, que caducé a mediados de 1899. Por lo tanto el
negociador reclamo a sus empleadores una suma de dinero en virtud de honorarios y
resarcimiento por sus trabajos a favor de ese puerto, y se puso a trabajar inmediatamente
en su propio proyecto, aprovechandose de los contactos ya establecidos en Europa.
Conocemos merced a la ley de concesion del emprendimiento (N° 3964 del 15 de
noviembre de 1900), su real magnitud. Segln el texto normativo, que concesionaba el
puerto por noventa y nueve afos, debia construirse un puerto de ultramar sobre el
Arroyo Pareja, en Puerto Belgrano, muy préximo al Puerto Militar en construccion. La
terminal portuaria deberia contar con sus correspondientes servicios de pesca y
cabotaje; lineas férreas de servicio; dos ferrocarriles: uno a La Pampa y otro a Rufino.
Una cuestion interesante que ya fue planteada y que hasta el momento no encontré una
explicacion satisfactoria, es el origen del capital comprometido por Godio.*® La prensa

es muy ambigua al respecto (habla de un “consorcio de capitalistas belgas, franceses e

12 E| Portefio, 25 de mayo de 1898, p. 1, col. 2

13 Cfr. GUSTAVO CHALIER: “El affaire Godio y el primer intento de construccidn portuaria en Arroyo
Pareja (Argentina)”, Revista de Estudios Maritimos y Sociales, Mar del Plata, Afio 3, N° 3 (2010),
pp.115-124
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1% pero muy posiblemente haya estado en el negocio la constructora

italianos
Hersent.et Fils. Al menos uno de los ingenieros responsables del estudio de factibilidad
del puerto era empleado de la casa Hersent, pero no sabemos si actué como empleado
de la empresa o si fue contratado en forma independiente por Godio o el grupo
financista que representaba.’® De ser asi, es la primera incursién de Hersent en la
Argentina, quien ya vislumbraba a la bahia Blanca como un eje articulador de sus
negocios en el pais. En 1902 obtendria la concesion del puerto de Rosario y
posteriormente integraria la Compariia del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano (1903).
Asimismo, seria la responsable de erigir la terminal portuaria de esa empresa en Puerto
Belgrano (1908) y seria parte del directorio de la Compafiia del Puerto Comercial de

Bahia Blanca (1912), que levantaria su puerto en arroyo Pareja™.

La disputa por el espacio bahiense
Pese a todo, Mesieurs es escéptico respecto al futuro de estas concesiones. Con un
realismo cinico, expresa su caracter de negociados, que solamente abultan los bolsillos

de unos pocos:

“Las concesiones se acordaran, no tanto por los beneficios que los puertos traerdn al
comercio sino por aquellos que traeran a los concesionarios y a los Diputados y Senadores

que votaron la concesion.”

Y seguidamente expresa categoricamente:

“En efecto, los ingleses que tienen el control de este pais, no permitiran*’que una compafiia
extranjera les arrebate un pedazo que consideran como suyo. Ellos compraran entonces las

concesiones y el negociado estara hecho.”

El hecho de ser la bahia Blanca un espacio britanico conspiraba contra el hecho de que
Francia pudiese meter una cufia alli. Como lo expresé Silvia Lazzaro a proposito de esta

misma situacion:

14 Cf. El Heraldo, 29 de septiembre de 1900, p. 1, col. 2.
15 Cfr. The Review of the River Plate, 21 de septiembre de 1901, p. 457. Se sabe que Louis Victor Kunkler
era empleado de la casa Hersent, pero no sabemos si actué como empleado de la empresa o si fue
contratado en forma indeopendiente por Godio o el grupo financista que representaba.
18 Cfr. Les Assemblées Générales. Recueil hebdomadaire annoté des documents produits aux Assemblées
générales des societés par actions, Paris, fasciculo 1, afio 8, 4 de enero de 1912, p.47
7 Subrayado en el original
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“Mientras la situacion se debate entre el incumplimiento por parte del concesionario y las

sucesivas prorrogas concedidas, se dificulta la presentacion de otros proyectos, siendo la

ocasion convenientemente aprovechada por el Ferrocarril del Sur*®.

Por eso, hacia el final de la carta, Mesieurs concluye amargamente:

“Es necesario que en Francia, se pierda toda ilusion por esos trabajos, a menos, de todos
modos, que nuestros capitalistas escuchen los concejos que se les dara y que consistiran en
la creacion de nuevas redes de ferrocarriles con puertos nuevos para su desembocadura.

Pero es muy probable que los ingleses que leen el Moniteur de Commerce, los

19
desvanezcan.”

A la larga y lamentablemente para Francia, Mesieurs tendria razén. Como ya se explico
en otros trabajos, las compafiias inglesas, sobre todo el Ferrocarril del Sud recurrieron a
su capacidad de lobby para entorpecer el asentamiento y el desarrollo de empresas
francesas en los sectores ferroviario y portuario. De este modo, si bien un ferrocarril (el
Rosario Puerto Belgrano) y un puerto (el Comercial de Bahia Blanca, en Arroyo Pareja)
franceses se lograron establecer en la region, los ingleses constituyeron siempre una
piedra en el zapato que les impidié (sumado a la coyuntura y a también a las

desinteligencias empresariales y financieras) su pleno crecimiento.

¢Un pequefio Fachoda en la Argentina?

En una época de plena expansionismo imperialista de las potencias europeas, América
del Sur fue, durante el siglo XIX, el campo predilecto para estas actividades de
expansion, desde el punto de vista demogréfico, econdmico-financiero y cultural.
Dentro del continente, la Argentina ocupd un sitio relevante hacia el tltimo cuarto del
siglo.?

Si bien los paises centrales y en especial Francia y Gran Bretafia acordaron areas de
influencia a lo largo del mundo, principalmente en Africa (v.gr. la Convencion
Anglofrancesa de 1882 y la Conferencia de Berlin de 1884-1886), se produjeron

choques que derivaron en serios conflictos interimperialistas. EI méas grave fue el

8 |LAzzARO: Estado, capital extranjero..., p. 27

19 Una de las caracteristicas de la politica britanica consistia en proteger las zonas y las rutas comerciales
que eran de su particular interés.

20 pIERRE RENOUVIN: Historia de las relaciones internacionales. Siglos XIX y XX, Madrid, (1998) p. 562
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incidente de Fachoda (1898-1899), cuyos efectos aln se hacian sentir en la época de
redaccion de la carta™.
América Latina qued6 en una suerte de limbo, como parte de lo que se llamé y se llama

22 Esta indeterminacion de zonas propias en el vasto

“imperio informal britdnico
continente propendié a sordas luchas en los lugares donde coincidian intereses
comerciales de ambas potencias. En ese sentido, la bahia Blanca se constituyd como una
suerte de pequefia Fachoda, al ser una de las pocas zonas argentinas con un interés
particular para las ambiciones francesas e inglesas®.

Esta carta de Louis Mesieurs es un documento que revela aspectos muy poco abordado
por la historiografia: por un lado, la rivalidad en determinadas areas sensibles de las
potencias hegemonicas; por el otro, y derivado de ello, las actividades de vigilancia y
espionaje que se ejercia en estas zonas de conflictos, estos pequefios Fachoda de la que

la bahia Blanca es tan s6lo un ejemplo.

2! Fachoda era una localidad de Sudan por cuyo control se produjo un grave incidente militar entre
Francia y Gran Bretafia que tuvo serias implicancias diplomaticas y que por poco derivé en una guerra.
Lo que no impidi6 a ambos paises a firmar los acuerdos de la Entente Cordiale en 1902, que los protegia
contra la amenaza del avance de Alemania

22 Sobre este concepto, de boga a partir de la décadas de 1950 por la historiografia de corte marxista y
retomado por la literatura académica reciente, ver: MATTHEW BROWN: “Introduction”, en MATTHEW.
BROWN (ed.): Informal Empire in Latin America: Culture, Commerce, and Capital, Malden, MA and
Oxford, (2008)

2% Sobre el particular, ver GUSTAVO CHALIER: “El Puerto Comercial de Punta Alta. El capitalismo francés
y la pugna por el espacio econémico de la bahia Blanca (1900-1930)”, Cuadernos del Sur, N° 34 (2005)
pp.299-317
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Apéndice®
103 74- 14 de mayo 1900

(Cruzado sobre angulo izq: Personal)

La Plata, 13 de mayo de 1900

Sefior encargado de negocios,

A la espera de la respuesta oficial que tendré el honor de dirigirle a propdsito de la
creacion de un puerto de comercio en Bahia Blanca, me permito darle particularmente
las informaciones que poseo sobre esta creacién. El puerto de Bahia Blanca ha sido
objeto en 1896, de extensos informes que he dirigido al departamento. Soy, de alguna
manera, el iniciador del puerto militar en Punta Alta, en cuyas cercanias vivi 6 meses.
Es decir que conozco muy bien todo (p. 1) sobre esta cuestion.

Hay en Bahia Blanca un muelle perteneciente al F. carril del Sud permitiendo el amarre
de 6 grandes vapores.

Todo barco inglés encuentra lugar, pero todo barco de otra nacién espera 15 o0 20 dias su
amarre.

Como en este pais todas las empresas de puertos, F carriles etc. no son sino tiros a los
ingleses®, las [compafifas extranjeras] de construccion de puertos de comercio en Bahia
Blanca tenian y tienen aparente razon. Tenemos entonces 2 proyectos: uno del Sr.
D’Abreu para la creacion de un dique entre (p.2) el muelle indicado y el Napostd y otro
en el Arroyo Parejas (sic) a 40 Km. del muelle y a 4 Kilometros del puerto militar.

Las concesiones se acordaran, no tanto por los beneficios que los puertos traeran al
comercio sino por aquellos que traerdn a los concesionarios y a los Diputados y
Senadores que votaron la concesion. En efecto, los ingleses que tienen el control de
este pais, no permitiran®® que una compafifa extranjera les arrebate un pedazo que
consideran como suyo. Ellos compraran entonces las concesiones y el negociado estara
hecho. No habra mas que tener (ilegible) un tranvia a vapor, un F. carril paralelo a la
linea del Sud para crearse nuevos beneficios sin exponer un centavo de capital y sin

(p.3) esperar al menos, los resultados de la explotacion.

2 Agradezco a Bruno Rohou el haberme ayudado con esta traduccion.
% En espafiol y subrayado en el original
?® Subrayado en el original
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Estos tiros & los Ingleses®’ como no pueden ser dirigidos hacia nadie, se los dirige hacia

sus libras esterlinas.”® Es necesario que en Francia, se pierda toda ilusion por esos
trabajos, a menos, de todos modos, que nuestros capitalistas escuchen los concejos que
se les dara y que consistiran en la creacion de nuevas redes de ferrocarriles con puertos
nuevos para su desembocadura. Pero es muy probable que los ingleses que leen el
Moniteur de Commerce, los desvanezcan. Cuando pueda hacerle una visita, le
conversare sobre el proyecto de locacion del puerto de La Plata.

Reciba, sefior encargado de negocios, todo mis respetos y admiracion

Louis Mesieurs

2" En espafiol y subrayado en el original
%8 Bruno Rohou sugiere esta lectura: “como no se puede matar a nadie, se intenta ir contra el capital”. El
problema, se ve, estriba en la misteriosa expresion inicial.
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PUERTO QUEQUEN,,ENTRE LEOPOLDO BARD Y EL CABOTAJE. HACIA
LA CONFORMACION DE LA ACTIVIDAD EXPORTADORA (1922/1930).

Martin Ernesto Petersen”

Resumen:

El presente trabajo es una introduccién a una investigacion en estado inicial que buscara realizar un
aporte al conocimiento sobre el tratamiento legislativo de las obras portuarias en la region
Necochea/Quequén durante el periodo 1922/1930. En particular, se dirigira la atencion sobre la figura del
Diputado Nacional por la U.C.R Dr. Leopoldo Bard, quien desarrollé intensas gestiones orientadas a
consolidar las obras de Puerto Quequén durante este periodo. Para ello, se analizaran expedientes de la
Camara de Diputados de la Nacidn, informes de las instituciones intermedias de la ciudad y articulos

periodisticos publicados por la prensa local.

Palabras clave: puertos — exportacion — cabotaje — Quequén — Necochea — UCR — diputado — Bard —

exportacién — agricultura - ganaderia

El 4 de marzo de 1923, el diario “La Nacion” publicaba una lapidaria resefia
sobre las obras ejecutadas en Puerto Quequén a lo largo de los Gltimos 12 afios*. En el
punto 6° (sobre un total de 14) del preciso informe elaborado al respecto de la situacion

general del puerto, el autor rememoraba que

“Ocurrida la gran creciente o avenida del Rio Quequén desde el 23 de febrero de 1915 hasta
el 27 de aquel mes y afio, es decir, hace ocho afios, pareceria légico y hasta patriético que la
Direccion General de Navegacion y Puertos hubiera dicho al pais, al Congreso y a esta
region (la zona de influencia del puerto) que ese fendmeno imprevisto modificaba
substancialmente los estudios hechos en 1909 por el Ingeniero José de Benedetti, que
sirvieron de base para proyectar las obras del puerto, supuesto que esa gran avenida
desplaz6 los médanos de la margen izquierda en unos tres millones clbicos de arena,
depositandolos en la boca, rellenandola de tal manera que donde habia 9 metros y medio de
fondo después no se hall6 sino tres metros de profundidad.”

“ Nucleo de Estudios Historicos de las Ciudades Puertos Regionales (IDEHESI-CONICET-Nodo IH).
Email: martinernestopetersen@gmail.com

! Aunque no lleva ninguna firma, es posible suponer que la elaboracién del articulo estuvo a cargo del
productor necochense Pedro Azcoiti, un reconocido periodista de la ciudad emparentado con la familia
Gil y propietarios del almacén “La Fundadora” ubicado sobre la margen derecha del rio Quequén: desde
alli, Ezequiel Olivera realiz6 los primeros embarques portuarios a mediados de la década de 1880.

? Diario “La Nacion”, 4 de marzo de 1923 en Archivo de Vias Navegables de Quequén (en adelante
AVNQ).

ISBN 978-987-28706-3-8
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Vista aérea de Puerto Quequén a principios de la década del veinte.

Las criticas al informe de base® que proyecté las obras portuarias en el Quequén a
principios de 1911, constituyen una de las claves para comprender el permanente
reclamo de la region sobre el envio de fondos dirigidos a construir una nueva extension
de la escollera Oeste (actual sud) y la construccion de un elevador de granos y un
frigorifico a mediados de la década del veinte. Las conflictivas relaciones entre la
region y el &mbito nacional, dieron forma a diferentes alianzas entre, por un lado los
productores y las instituciones locales y, por el otro, la prensa y la dirigencia politica
portefia. Para magnificar el area territorial afectada por la inversion reclamada al estado

nacional, el articulo delimita

“(...) la esfera de atraccién o influencia (...) a nueve partidos: Ayacucho, Balcarce,
Gonzélez Chavez, Loberia, Necochea, Juarez, Tandil, Tres Arroyos y Rauch, con las
mejores tierras para la agricultura y ganaderia, cuya poblaciéon conjunta es de 201908

habitantes y 47626 kilémetros cuadrados de superficie.”

* El informe de base que orientd la construccién del futuro puerto estuvo a cargo de un grupo de
ingenieros encabezado por el Ing. Debenedetti, sobre el cual —por el momento- no contamos con mas
referencias.

* La Nacion..., es correcta la ausencia del partido de San Cayetano, ya que, si bien se estaba gestando la
solicitud de autonomia, el mismo integraba el actual partido de Necochea. San Cayetano comenzaria sus
gestiones por la autonomia a finales de la década del veinte —al igual que el malogrado intento de Juan N.
Fernandez- consiguiéndolo recién en 1958.
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dando cuenta de un hinterland portuario en permanente transformacién® y competencia
con el monopolio britanico de la empresa Ferrocarriles del Sud. En este punto el articulo
indica que

“Ligado el puerto a todo el sistema del F.C.S., solo falta que se construya el ramal de
Energia® al puerto de cabotaje, para que las cargas lleguen a los muelles.

Ese ramal, de 50 km, estudiado en 1911, puede habilitarse en poco tiempo, por cuanto su
construccién es muy facil. En ese sentido, la Comision del Centro Comercial e Industrial de

Necochea, venida a esta capital, presentara un petitorio al Poder Ejecutivo™’

“

TRNDIL

TRES ®ARROYOS

O M.Cascallores

¥ 000 $” ) ¥ el e Poerto “n
BRAHIA BLANCA A . Uerto Quequ

CCopatonas

C'DORREGO

)
l rouincia

de
Douenos Aires

Zona de afluencia (semicirculo) e influencia (en rojo) de Puerto Quequén seguin la direccién de
Economia Rural y Estadistica, en Honorable Camara de Diputados de la Nacién: Leopoldo Bard,
Obras de ampliacion en el Puerto Quequeén, 13 de septiembre de 1928.

Las negociaciones con respecto a la concrecion de las vias férreas no lograron, sin

® Los limites del presente trabajo no permiten presentar un estudio detallado sobre la evolucién del
hinterland portuario entre 1879 y 1929 desde la mirada de los actores involucrados. Sin embargo, es
necesario comentar que las 4762600 hectareas sefialadas por el autor del articulo, resultan exageradas.
Las estimaciones de los organismos nacionales, dan cuenta —para el periodo en cuestion- de un hinterland
portuario constituido por 3500000 hectéreas, de las cuales 1000000 corresponderian a la agricultura,
mientras las restantes fueron destinadas a la ganaderia.

® Es un pueblo ubicado a 52 km al sur de Necochea, sobre la ruta provincial N° 228 en direccién a Tres
Arroyos. El mismo esta ubicado a pocos metros del pueblo “San Antonio”, en el cual se encuentra la
estacion ferroviaria en cuestion.

" La Nacion...
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embargo, prosperar, constituyéndose en unos de los ejes de los reclamos presentados
por el Diputado Leopoldo Bard durante buena parte de la década del veinte®. La
centralidad de esta obra, y la negativa de la empresa a realizarla, explico el particular
trazado ferroviario del hinterland portuario junto al peso protagonico del transporte de
carretas durante los afios veinte, y el de los camiones promediando la década del
treinta®. En ese sentido, las sospechas presentadas por Bard acerca de las obras
ferroviarias, reflejaron la voz de una region que acusé abiertamente a la empresa de
diagramar el trazado ferroviario del hinterland portuario en beneficio de los intereses del
Puerto de Bahia Blanca —Ingeniero White- cuya propiedad ostentaban los accionistas de
Ferrocarriles del Sud™®.

Aunque la ausencia de vias constituy0 una verdadera preocupacion para los
comerciantes y productores locales, la ineficacia de las obras realizadas y la
insatisfaccion generalizada con respecto a la pobre operatoria portuaria desarrollada una
vez finalizada e inauguradas las obras a principios de 1922, llevé a un sector de la

dirigencia a plantear, en términos del autor del articulo,

“(...) de que es preciso entregar a un consorcio, sindicato o empresa lo hecho, para que lo
explote, lo conserve y ejecute las obras que faltan hacerlo para que sea de aguas hondas, y
lo dote de una vez de un régimen econémico, que no puede ser sino un frigorifico y

: 11
elevador de granos tipos modelos™™".

Si bien su propuesta de tercerizar los servicios de operatoria portuaria debi6 esperar 70

afios, el autor vislumbro una solucién mas cercana en el tiempo, sefialando que

“En las sesiones ordinarias del actual periodo legislativo se presentard al Congreso un

proyecto de Ley en ese sentido, descontandose desde ahora su éxito, atento al interés de los

® La construccion de las vias entre Energia y Necochea y Miramar y Quequén nunca se concretaron. A
principios de los afios treinta, las gestiones llegaron a su fin y el gobierno nacional decidi6 dar de baja la
concesion otorgada a la empresa Ferrocarriles del Sud.

% En un informe publicado por el Ministerio de Obras publicas y citado por el investigador José Mateo,
sobre el desempefio de la operatoria portuaria durante el periodo 1932 y 1937, el mismo da cuenta de una
participacion del 40% del transporte ferroviario y de un 60% en el caso de los camiones sobre la carga
efectivamente transportada al puerto.

10°E| trazado ferroviario del hinterland de Puerto Quequén constituye una verdadera obra surrealista de la
ingenieria britanica. Construida con el fin de trasladar la inexistente produccion cerealera de la region
inmediata al puerto, la ausencia de vias entre Energia y Necochea, determin que la mercaderia ubicada a
50 km del puerto debiera recorrer un trayecto superior a los 100 km para llegar al puerto. Esta
aseveracion, a modo de hipotesis, explicaria el escaso protagonismo del transporte ferroviario en las
cargas de puerto Quequeén a lo largo de sus méas de cien afios de existencia.

| _a Nacion...
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capitalistas por ejecutar obras de ese aliento en el pais.

Seria la solucién ideal para no postergar su terminacion, reclamada por las funciones del

intercambio y por las primordiales de la defensa nacional de nuestro litoral maritimo™?.

El estrecho vinculo del radicalismo local con el diputado Leopoldo Bard, posibilitd la
presentacion — a lo largo de la década del veinte- de diversos proyectos legislativos
orientados a proveer a puerto Quequén de las obras requeridas, tanto por los productores
locales como asi también por la cadena de comercializacion de la region. El freno
impuesto a las obras portuarias como consecuencia del golpe militar del 6 de septiembre
de 1930 al entonces presidente Hipolito Yrigoyen, signific6 un grave retroceso
institucional, que, en el caso de puerto Quequén, se materializ6 en una demora mayor a
los 10 afios en la concrecion de las obras reclamadas. Esta demora, sin embargo, no
imposibilitd el surgimiento de un sector comercial con sede en Buenos Aires y estrechos
vinculos con el comercio internacional. ElI proceso de consolidacion del comercio
internacional durante el periodo 1929/1939 —detalladamente estudiado por Mateo*-,
pareciera estar mas vinculado a la conjuncion de un subito incremento del area
sembrada del hinterland portuario y una pronunciada baja en el precio general de los
cereales registrada a finales de los afios veinte, antes que a la materializacion de las
obras, aparentemente, indispensables para la operatoria portuaria. Este punto queda
claramente demostrado a partir del hecho de que el incremento en el nivel de
exportaciones ocurrido durante el periodo 1929/1932 —en el contexto de una grave crisis
en el nivel de intercambio econdmico internacional- se desarrolldé con una
infraestructura similar a la que podian encontrar los primeros acopiadores en las orillas
del Quequén desde 1916.

Biografia minima y su relacion con Necochea.
Contamos con muy poca informacion sobre la biografia del Dr. Leopoldo Bard.
Las Unicas referencias existentes dan cuenta de su activa participacion en la fundacion

de club River Plate* -convirtiéndose en el primer presidente de esta entidad deportiva-

12 a Nacion...

13 José Antonio Mateo, “El impacto de un nuevo puerto: la construccion de su hinterland y de su foreland.
Puerto Quequén, provincia de Buenos Aires entre 1921 y 1932.” Mundo Agrario, vol.15, n°29, agosto
2014. Recuperado de: http://www.mundoagrario.unlp.edu.ar/article/view/MAv15n29a06

1% Rodrigo Daskal, “Leopoldo Bard, entre Hipélito Yrigoyen y River Plate”. Centro de Estudios del
Deporte (EPG-UNSAM). EFDeportes.com, Revista Digital. Buenos Aires - Afio 17 - N° 169. Junio de
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y su destacada participacion como diputado nacional por el radicalismo durante los
periodos 1922/1928 y 1928/1930. De origen austrohiingaro y nacido en los alrededores
de 1890%, Bard desarroll6 su militancia politica en el barrio de Barracas. Una vez
egresado de la carrera de medicina y en su rol como diputado nacional, orientd su
profunda vocacion médica al dictado de conferencias sobre seguridad e higiene laboral.
De su esposa conocemos su nombre -“Encarnacion Hurtado de Bard”- porque el mismo
fue propuesto por el ejecutivo municipal para nombrar al edificio del Centro Materno
(hoy Jardin maternal “Evita”), una de las tantas obras materializadas a partir de sus
incansables gestiones como diputado. No contamos con registros de otros familiares,
excepto algunas menciones formuladas por la prensa con posterioridad al golpe de 1930
y que refieren al aparente vinculo de su padre con la trata de personas. Puntualmente, la
denuncia mediatica daba cuenta de la utilizacion de un automovil oficial -durante su
mandato como diputado- por parte de su padre para cometer este tipo de delitos... Sin
animo de desmerecer el desempefio profesional de los medios de comunicacion de
Buenos Aires durante el primer tercio del siglo XX, la denuncia pareciera responder
mejor a las necesidades propagandisticas de la dictadura de turno antes que a la presunta
responsabilidad del Diputado Bard en, este caso, la trata de personas. Sin embargo, las
denuncias mediaticas resultaron suficientes para encarcelar al Dr. Bard en dos
oportunidades entre 1930 y 1932 mientras se encontraba en la ciudad de Necochea.

De su profunda vinculacion con la ciudad de Necochea, dan cuenta el antiguo
orfanato de Nifios Débiles —hoy Colonia Raimondi-, el actual trazado de la avenida
costanera, el antes mencionado Centro Materno —hoy jardin maternal “Evita”-, el puente
colgante “Hipdlito Yrigoyen”, el colegio Nacional “Jos¢ Manuel Estrada” y diversas

obras de infraestructura destinadas a la operatoria portuaria.

2012. Recuperad de http://www.efdeportes.com/efd169/leopoldo-bard-entre-hipolito-yrigoyen-y-river-
plate.htm el 15/08/2016.

15 No existen certezas acerca del nacimiento de Leopoldo Bard. El problema de conocer con exactitud su
fecha de nacimiento genera algunos resentimientos por parte de los fanaticos de River Plate, ya que ellos
argumentan que el club fue fundado en el afio 1901 vy, siendo Leopoldo Bard su primer Presidente, no
parecieran ser correctas las dos fechas tentativas (1890 y 1893) brindadas por el propio Bard acerca de su
nacimiento. Sin embargo, en una charla desarrollada con el periodista Alejandro Fabbri, me confirmé las
sospechas al respecto: es muy probable que los amigos de Nufiez exageren sobre la antigliedad del club,
siendo mas probable su fundacion en el afio 1904 y 1890 la fecha de nacimiento de Bard.
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