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Presentacion

Podriamos intentar empezar a describir a los puertos de diversas
maneras y todas serian el inicio de un analisis fructifero. Se puede
decir que un puerto es un lugar en la costa adonde arriban embar-
caciones trasladando bienes y personas, y que es un espacio desde
el cual parten los suefos de los migrantes y los productos de las zo-
nas proximas en busca de nuevos destinos. También que es la tierra
donde marineros y pescadores encuentran descanso y esparcimiento
luego de varios dias trabajando en el mar y la puerta de acceso a una
ciudad donde el intercambio entre personas de distintas proceden-
cias promueve la conformaciéon de una cultura particular. Los puer-
tos pueden ser abordados desde esos aspectos o desde otros porque
constituyen espacios sociales de una gran complejidad.

Los espacios portuarios no se limitan a ser uno de los marcos don-
de se desarrollan las actividades de los hombres en sociedad. Los espa-
cios son estructuras sociales que condicionan a las otras estructuras
que conforman la sociedad (Santos, 1990: 160). Al mismo tiempo, no
son inmutables sino que estan moldeados por el cambio histérico y,
como instancia social, estan dotados de cierta autonomia. Los espacios
tienen formas durables por lo que condicionan a la sociedad por perio-
dos de tiempo prolongados. Esto es evidente en el caso de los puertos.

La mayor parte de los puertos han desarrollado en sus adyacen-
cias un asentamiento urbano. Algunas de esas urbes han crecido
hasta constituir grandes aglomeraciones. Esas ciudades-puerto tie-
nen caracteristicas particulares que complican los intentos de lograr
una definicién precisa de las mismas. Sin embargo, en rasgos gene-
rales, lo que las define como tales es que lograron transformarse en

! Milton Santos considera que el papel especifico del espacio proviene,
justamente, del hecho de que sus formas sean durables (Santos, 1990: 165).
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ciudades gracias al movimiento de personas y bienes que generaba el
puerto (Monge y del Olmo, 1996: 221). Aun cuando en muchos casos
el crecimiento posterior del asentamiento urbano termina relegando
al puerto del lugar preponderante que tenia al inicio del proceso.

Los espacios portuarios, entonces, son estructuras sociales com-
plejas que condicionan el desarrollo social y, a su vez, son modifi-
cados en ese mismo proceso. Esas estructuras estan conformadas
por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mer-
cancias y personas, una cambiante poblacién flotante, un intenso
y variado intercambio cultural, migraciones, turismo, circulacién de
informacién y el asentamiento de industrias, entre otros. Esta diver-
sidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacién a
que las ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva
interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido,
lleva a cabo la Red de Estudios Portuarios. Las actividades realizadas
por la red vinculan a investigadores que desde distintas disciplinas cien-
tificas se encuentran indagando sobre diferentes aspectos que hacen a
los espacios portuarios de la actualidad y del pasado. El conjunto de los
textos reunidos en esta compilacién son un claro ejemplo de ese trabajo.

Los estudios reunidos en el libro se refieren a temas, lugares y
periodos temporales muy variados. En primer lugar, varios capitulos
se refieren a situaciones referidas a puertos maritimos en Espana y
América. Victor Pereyra nos introduce en el tema de la primitiva or-
ganizacion territorial de los enclaves portuarios situados al norte de
la peninsula que conformaban el litoral maritimo del reino de Castilla
del siglo XII al XIV. Luis Lépez, por su parte, nos invita a realizar un
recorrido por las embarcaciones y las mercancias que circulaban por
el puerto de Cadiz en el convulsionado trienio de 1810-1812.

José Mateo y José Luis Nogueira nos sumergen en la demografia
de los puertos de la provincia de Buenos Aires tal como se encuentran
reflejados en los primeros censos nacionales. Ya entrado el siglo XX
pero manteniéndonos en las costas del litoral bonaerense, Gustavo
Chalier analiza los intentos, realizados por capitales franceses, de re-
activar el Arroyo Pareja como terminal portuaria y la oposicion de las
empresas de origen britanico ancladas en otros puertos.

Los dos capitulos siguientes indagan, desde distintos puntos de



vista, la historia del puerto de Mazatlan situado en las costas del Pa-
cifico mexicano. Ulises Suarez Estavillo indaga sobre el devenir de la
pesca del camarén y el papel de sus empresarios durante el periodo
1949-1958. En cambio, Yasser Espinoza Garcia y Héctor Manuel Pi-
mienta Fernandez examinan la influencia del turismo en la economia,
la sociedad y la cultura de la zona.

Los capitulos de la seccién siguiente concentran una serie de mira-
das sobre los puertos del Rio de la Plata. Arturo Ariel Bentancur nos pre-
senta un ensayo donde, luego de anos de exhaustivas investigaciones,
reflexiona sobre la incidencia del puerto en la vida social de la ciudad de
Montevideo. Maximiliano Camarda, por su parte, expone los resultados
de su investigacién sobre los cargadores de cueros realizada desde los
puertos que componen el complejo portuario rioplatense durante las dos
décadas que van desde 1779 hasta 1799. Javier Kraselsky estudia la
pérdida de poder del Consulado de Buenos Aires durante la conflictiva
coyuntura de los afios 1808-1816 y los cambios en los préstamos que
otorgaban los comerciantes vinculados a esa instituciéon.

Por otro lado, la actividad en un puerto rioplatense alternativo,
practicamente desconocido hasta ahora, es retratada por el trabajo
de Antonio Galarza sobre la boca del rio Salado entre los afios 1838
y 1848. Betina Riva muestra, en cambio, un aspecto muy importante
en la vida social de los espacios portuarios al abordar, desde la 6ptica
que brindan los procesos judiciales del siglo XIX, la sexualidad y los
delitos vinculados a ella dentro de ese mundo tan particular en el que
viven los marineros.

Claudia Carut aporta la mirada indispensable de la geografia
al analizar, a partir del caso actual de Puerto Madero, las transfor-
maciones de las areas portuarias que habian entrado en desuso.
Marcelo Weissel, por su parte, presenta unas reflexiones que, desde
una perspectiva que combina la arqueologia y la filosofia de la ilu-
sion, plantean los cruces que se dan entre las representaciones y la
realidad del puerto de la Boca.

Las otras secciones se corresponden a los circuitos internos tanto
a través de los puertos fluviales? como a la circulacién terrestre de

2 Los puertos situados en el Rio de la Plata son considerados aparte de los
fluviales porque reciben una gran cantidad de comercio ultramarino y porque
practicamente la mitad del rio es en realidad un estuario. Una linea imaginaria
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mercancias dentro del hinterland de los distintos puertos. Con res-
pecto a las terminales situadas en las orillas de los rios, Isabel Pa-
redes hace un recorrido por los puertos del Parana que constituian
el circuito que conectaba Asunciéon con Buenos Aires durante el si-
glo XVIII. Por otro lado, Miguel Angel de Marco (h) se sumerge en el
discurso desarrollista antifrigerista para descubrir de qué manera a
mediados del siglo XX, mas especificamente entre 1958 y 1976, se
planteaba la reactivaciéon de los puertos situados en ese mismo rio.

El resto de los textos que conforman el libro indagan sobre los
circuitos terrestres y lo que podemos considerar como puertos secos?®.
Lina Constanza Diaz Boada nos sitiia en el Virreinato de Nueva Gra-
nada en los siglos XVIII-XIX para internarnos en la ruta del cacao y
asi seguir los negocios de la elite de Pamplona.

Los ultimos tres capitulos nos traen de vuelta al Rio de la Plata.
Maria Claudia Errecart nos propone una revision del circuito mer-
cantil que unia a Buenos Aires con Potosi. Por su parte, Nicolas Bian-
gardi analiza los embargos de cueros realizados en la Banda Oriental
durante la coyuntura particular de los afios 1784-1785. Por ultimo,
Evangelina Vaccani efectiia un estudio de la estructura fiscal virrei-
nal a partir del caso de la Aduana de Buenos Aires.

El conjunto de todos estos textos es una muestra de la amplitud
de aspectos que los espacios portuarios permiten abordar. Esperamos
que la lectura de este nuevo libro impulsado desde la Red de Estudios
Portuarios logre, como sus antecesores, incentivar el interés por esos
espacios dentro de las ciencias sociales y que, al mismo tiempo, ayu-
de al intercambio entre los investigadores de las distintas disciplinas
para lograr una verdadera mirada interdisciplinar de esos problemas.

Maria Emilia Sandrin y Nicolas Biangardi
La Plata, septiembre de 2013.

que se dibuja de Montevideo a Punta Piedras (cerca de Punta Indio) divide el
rio del estuario (Calcagno y Lovrich, 2013: 111).

3 Varias ciudades cumplen una funcién portuaria dentro de los circuitos
terrestres. Por ejemplo, lugares donde en el siglo XVIII, o anteriormente, se
llegaba en carretas pero por un cambio en el relieve debian continuar su viaje
en arrias de mulas. De esta manera, se daba una situacion similar a la de los
puertos donde las mercancias pasan de un medio de transporte a otro.
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Entre el viento y el humo. Embarcaciones, puertos
y tripulantes en la provincia de Buenos Aires en los
primeros censos nacionales (1869-1914).

José Mateo
José Luis Nogueira

Hacia 1880, la mayoria de los buques de la Armada Argentina eran
de propulsién mixta, pero la navegacion a vela seguia en la consi-
deracion de nuestros marinos como el medio de desplazamiento
por excelencia. Apenas diez anos después, en la década de 1890,
nuestra marina habia relegado casi completamente los buques con
grandes aparejos de velamen y encaraba enérgicamente la renova-
cién de sus unidades. Ya no se discutia la necesidad y convenien-
cia de navios dotados de maquinas propulsoras poderosas...
(Oyarzabal, 2004:1)

Introduccion

El transporte maritimo, eje de la historia de la economia-mundo
wallersteiniana,! esta adquiriendo una creciente importancia en la
economia actual, debida principalmente a su menor coste compa-
rativo, mayor seguridad y también a que permite aliviar las vias de
trafico terrestre. Esto ha impulsado una creciente especializacion del
transporte maritimo (portacontenedores, petroleros, gaseros, reefers?,

! Segin Wallerstein, los holandeses tomaron ventaja sobre el Reino Unido
porque construyeron barcos mejores y mas baratos, aunque aparentemente
no explica como Inglaterra mas tarde llego6 a dominar la industria de construc-
cién naval (1980).

2 Contenedores refrigerados.
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ro-ros,*ferries y cruceros, entre otros) que obliga, por un lado, a la
construcciéon de buques especificos para cada actividad y, por otro,
a la adaptacion de los puertos para recibirlos. Como parece ser una
constante, la innovacion portuaria viene del mar y busca adaptar su
logistica a los cambios en la navegacién. La historia reciente reconoce
al menos dos grandes hitos en estos cambios: la navegacion a vela
con cascos de madera por la navegacion a vapor con cascos metalicos
y, mas recientemente el multimodalismo que implica la conteineriza-
cién. Probablemente la apertura del Canal de Panama pueda consi-
derarse un tercero.

A nadie le es ajeno que Argentina es un pais sumamente depen-
diente de su comercio exterior y, principalmente, exportador de mer-
cancias en grandes volumenes. Lo que si sorprende es el escaso o
nulo interés que la historiografia de los siglos XIX y XX ha prestado a
sus puertos y a los agentes y factores que materializan este intercam-
bio, comparada con el puesto en las complejidades de la produccioén,
el comercio exterior en volumenes y valores, e incluso en los estudios
sobre el trasporte via ferrocarril. Si pensamos que la Argentina posee
un perimetro fronterizo de unos 15.000 km y que un tercio de él es
agua‘ el escaso interés es mas notorio.

No fue asi sin embargo para la gran estadistica que conforma
los primeros censos nacionales. Desde el primer censo nacional en
adelante (incluido el censo provincial de 1881), existi6 en ellos una
preocupacioén creciente en la informacion plasmada en las sucesivas
ediciones de sus resultados por la navegacion. El presente trabajo
repasa esta informacién, en la que se destaca el incremento y con-
solidacién o desplazamiento de las terminales portuarias, el lento
reemplazo de la navegaciéon de la vela por el motor y las carac-
teristicas demograficas de la denominada “poblacion fluvial” y las
tripulaciones. Si bien reconocemos que para este estudio los censos
constituyen sé6lo una muestra simultanea de los activos el dia del
censo y que seria mas contundente una aproximacién a los acumu-
lados anuales, consideramos que constituyen una aproximacion de

3 Roll on/roll off. Buque disefiado para transportar carga rodante que no
requiere gruas para ser cargado o descargado y es conducido para el ingreso y
egreso de la cubiertas de la nave.

*Y no incluimos aqui los puertos lacustres y fluviales cordilleranos.
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por si valiosa para un analisis inicial de estas caracteristicas.

El avance sobre el litoral maritimo

La riqueza de las naciones, y por consecuencia su poder, pro-
vienen de la facilidad de sus comunicaciones interiores, de la
multitud de puertos en contacto con el comerci

de otras naciones.

(Sarmiento, 1850:41)

La expansién territorial que durante el siglo XIX persiguié y
consigui6 el dominio econémico de los recursos ecologicos del area
pampeano—patagoénica, también incorporé para el naciente estado
argentino el litoral atlantico y todo su potencial. Este proceso mo-
toriz6 diferentes proyectos colonizadores -tanto mediterraneos como
costeros-, vinculados a las actividades productivas dominantes, a la
conquista de un espacio habitado por sociedades originarias y a la
defensa de un territorio controlado, -en muchos casos-, apenas nomi-
nalmente frente a otros estados.

Siendo la ganaderia extensiva y luego la agricultura las activi-
dades econémicas mas significativas desarrolladas en estas “tierras
nuevas”, el desarrollo de centros urbanos fue una necesidad poco
sentida. La orientacion de la produccion hacia los mercados externos
favoreci6 el surgimiento de un niimero importante de puertos sobre
el Atlantico que fueron la base de la organizacién social del espacio.
Por lo tanto, la comunicacién maritima, aunque olvidada por la his-
toriografia, ha sido siempre central en las regiones costeras dado que
la intercomunicacion terrestre entre los diferentes centros fue dificul-
tosa y relativamente escasa.

Es notable el comentario de quién seria Presidente de la Nacion
décadas mas tarde en ese afio de 1845. El estimulo a sus palabras
pudo haber residido en los bloqueos a los que fue sometido el puerto
de Buenos Aires en las décadas de 1820, 1830 y 1840, y la efectivi-
dad de los mismos para limitar y ahogar a la economia portefa, cuya
produccion primaria para particulares y aranceles aduaneros para
el Estado eran, y lo seguirian siendo, la principal fuente de ingresos.

Tal debilidad estaba ligada al escaso desarrollo del litoral atlantico
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de la ocupacién colonial. Desde los inicios de la ocupacion en el siglo
XVI y hasta avanzado el siglo XVIII, el espacio efectivamente ganado
de lo que seria la provincia de Buenos Aires era lo que historiografica-
mente se ha dado en llamar el “corredor portelo” que vinculaba al Rio
de la Plata con el interior del virreinato del Perti, fundamentalmente
con los yacimientos altoperuanos y con el Paraguay.

Hacia la tercera parte del siglo XVIII, Buenos Aires fue designada
capital de unos de los nuevos virreinatos generados por la adminis-
traciéon borbonica. Este factor, requirié la extension del espacio del
hinterland portefio, tanto para la producciéon de alimentos para una
ciudad cuya poblacién crecia rapidamente (a un 3% anual), como
para alejar el peligro indigena que entorpecia el comercio entre el
puerto y las regiones del interior. La gestiéon de los primeros virreyes
(Estanislao Cevallos y Juan José Vértiz) gener6é una nueva serie de
guardias y fortines que llevaron la frontera militar hacia las margenes
de Rio Salado. Como parte de este proceso, que incluia la nocién de
proteccion de las costas pampeanas y patagénicas del creciente pe-
ligro britanico, se fundé en 1779 Carmen de Patagones, una ciudad
“rio arriba”, primer puerto atlantico ligado a Buenos Aires. El terri-
torio bonaerense se multiplicé por tres, pero este control apenas se
extendid sobre el litoral unas pocas millas sobre el Rio de la Plata.

Con la revolucién de la independencia, el modelo de acumulaciéon
minero-exportador comenzoé a girar hacia la explotacién agraria, tam-
bién para la exportacién, convirtiendo en pocas décadas a este espa-
cio marginal de un decaido imperio colonial en una de las regiones
de exportacion de derivados ganaderos mas dinamicas del mundo.
Simultaneamente con la guerra de la independencia, se llevé a cabo
el segundo intento de generar un enclave poblacional estable al sur
del Rio Salado, con la fundacién de Dolores en 1817.5

El asentamiento de Dolores gener6é un entorno que por primera
vez alcanzaria el Atlantico en sentido lato, con la incorporacion de las
regiones conocidas como el Ajé y el Tuyu, al sur del cabo San Antonio
(accidente geografico que con Punta del este en el Uruguay determi-
nan el limite exterior del Rio de la Plata) sin generarse en este proceso
ninguna terminal portuaria, al menos oficial, ya que las restricciones

5 Arrasada por los indigenas en 1821, fue repoblada definitivamente
en 1927.

-133 -



impuestas al comercio por el proceso colonial hizo de estas costas un
lugar desde donde la extendida practica del contrabando tuvo lugar
durante siglos.

Una serie de incursiones indigenas en disputa de la territorialidad
(conocidas como “malones”) provocaron la reaccién del gobierno de
Buenos Aires (por ese entonces escindido de los restos de lo que ha-
bia sido el virreinato del Rio de la Plata). El resultado de la contienda
significé el avance sobre territorio indigena hasta la formacién mon-
tafiosa de Tandilla, que se extiende desde el corazén de la provincia
hasta el mar.

El control de este nuevo espacio, vaciado de indigenas, produjo
un avance de los establecimientos productivos hasta lo que seria afios
mas tarde (1874) la ciudad de Mar del Plata. Alli, en el denominado
“Puerto de la Laguna de los Padres”,® el empresario lusitano José
Coelho de Meyrelles construyé un muelle para la extraccion de cueros
y carne salada (destinada para el alimento de las poblaciones escla-
vistas remanentes en América, entre ellas Brasil, Cuba y Puerto Rico).
Por este puerto y mediante la navegacion se hizo llegar la produccion
de los establecimientos ubicados en la zona a Buenos Aires e inclu-
so se exporté directamente hacia el Brasil. La posicién mediterranea
quedé consolidada en 1826 con la instalacién de presidios militares
que devinieron posteriormente en ciudades como “Cruz de Guerra”
(actualmente 25 de Mayo) y “Fuerte Independencia” (actualmente
Tandil). Paralelo a ello, en 1828 con la construccion de la “Fortaleza
Protectora Argentina”, un nuevo puerto se abri6 a la regién, conocido
hoy como Bahia Blanca, sede de un enorme complejo de puertos.

Anos mas tarde, cuando las provincias de lo que seria la Argenti-
na conformaban una confederacion y el Estado de Buenos Aires era
gobernado por Juan Manuel de Rosas, el estado portefio avanzé so-
bre el espacio pampeano alcanzando el entorno de Bahia Blanca y
Carmen de Patagones. Con esta expansion quedaba la totalidad del
territorio litoral atlantico bonaerense bajo el control de Buenos Aires.
Y asi se mantuvo por varios anos hasta que luego de la caida del go-
bierno de Rosas en 1852, las sociedades indigenas pampeanas, algu-

¢ Nombre que refiere a un intento de establecer reducciones indigenas en
torno a esa laguna encomendado a la Compania de Jesus, que fuera desbas-
tado por malones indigenas hacia mediados del siglo XVIIL.
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nas de las cuales habian pactado con el propio Rosas la utilizacién del
territorio, volvieron a avanzar sobre el espacio, haciendo retroceder la
frontera en la costa hasta Mar del Plata. Sin embargo, Bahia Blanca
y Patagones siguieron funcionando como puertos.

Asi se mantuvo la frontera por un par de décadas; hasta que la
unificaciéon politica nacional, el fin de la Guerra del Paraguay y la
derrota de algunas resistencias interiores al derrotero liberal que
esta unificaciéon proyectaba, permitieron al estado, ahora nacional,
abordar la “solucién final” al problema indigena con la eufemistica
“conquista del desierto”, que significo lisa y llanamente el despojo
territorial y el genocidio indigena. La consolidacién mediante el so-
metimiento de los pueblos originarios generd condiciones para la ex-
plotacion agraria del territorio y nacieron asi dos nuevas ciudades
atlanticas, la ya mencionada Mar del Plata en 1874 y Necochea, a
orillas del rio Quequén Grande, en 1881.7

Las terminales portuarias

A pesar de haber sido y de ser la Argentina un pais de espaldas al
mar, ha tenido en sus puertos (sobre determinados por el de Buenos
Aires) el vinculo que una economia de exportacion, dependiente de la
demanda y los precios internacionales suele poseer. En este proceso
de vinculacién de este espacio con la economia internacional varias
fueron las circunstancias que, con diferentes densidades, estimula-
ron la actividad portuaria.

Hemos mencionado ya el contrabando, actividad realizada desde
al menos el siglo XVII, fuera ésta ejecutada “entre gallos y media-
noche” o a plena luz del dia, o como lo clasific6 Zacarias Moutokias
(1988) un comercio directo que fuera alternativamente legal, semi-
legal e ilegal y que en muchos casos aquellos encargados por la co-
rona para reprimirlo fueran los mismos que lo llevaban a cabo. El
contrabando, tolerado muchas veces por la metrépoli, actué durante
décadas como una forma de subvencién que permitié6 a la corona
generar cadenas de mando politico y militar en el traspatio de la eco-
nomia minera y que este fuera financiado por este comercio intérlope.

7 Si bien el partido ya existia desde 1864 y desde la desembocadura de
este rio el conocido comerciante y productor de origen euskera, Pedro Luro,
realizaba extracciones por via maritima desde 1870 por lo menos.
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Con las reformas borbénicas que abrieron en parte la economia local,
y con los procesos de la independencia luego, esta actividad no se re-
trajo y ha acompanado los diferentes ciclos econémicos de la historia
argentina hasta nuestros dias.

Conjuntamente con el comercio y contrabando (que en valores re-
presento6 para las exportaciones rioplatenses durante casi la totalidad
del periodo colonial entre un 80 y un 90% para los metales preciosos
altoperuanos y un 20% o menos para los derivados pecuarios), la
actividad ballenera y la caza de pinnipedos en las costas patagonicas
—cuya existencia fue conocida e incrementada por el trafico creciente
via Cabo de Hornos hacia el Pacifico- comenzé a intensificarse en
la segunda mitad del siglo XVIII, generando terminales que serian
puertos mas tarde como San Julian y Puerto Deseado en las costas
patagonicas, y también fue una importante base de operaciones Car-
men de Patagones.® Estos puertos fueron frecuentados tanto por las
embarcaciones bajo pabellén espafiol como, entre otras, francesas,
britanicas e incluso norteamericanas.

La demanda de carne salada suscitada a finales del siglo XVIII
fundamentalmente por las plantaciones esclavistas del sur de Esta-
dos Unidos, Cuba, Puerto Rico y Brasil gener6 en el Rio de la Plata
el interés por satisfacerla a través de una de sus primeras indus-
trias de exportacion: el saladero. Primero en la “Banda Oriental” (hoy
Uruguay) y luego en las cercanias de Buenos Aires, esta actividad
demandé crecientes provisiones de sal. Las salinas a las que se podia
recurrir se encontraban del otro lado del Atlantico (fundamentalmen-
te en Cadiz), en territorio todavia bajo el control indigena (las “Sali-
nas Grandes” ubicadas entre las actuales provincias de La Pampa y
Buenos Aires) y en las costas patagonicas, de donde se la extrajo, lo
que produjo que Carmen de Patagones volviera a ser requerido como
puerto. Desde el puerto de “el Carmen” en el siglo XIX se exportaba
sal para los establecimientos de salado ubicados sobre el rio Parana,
en la Banda Oriental, en parte de Buenos Aires e incluso en Brasil.

La presencia de potencias enemigas de Espana en los mares del
sur también fue un elemento que promovié la colonizacién y la orga-
nizaciéon portuaria en las costas atlanticas. La propia fundacién de

8 El vecino mas ilustre de esa localidad, Luis Piedrabuena fue un activo
cultor de la actividad ballenera.
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Carmen de Patagones tuvo ese origen, trasladandose hacia alli inmi-
grantes provenientes de la maragateria (la region castellana de Leén)
junto a gallegos y asturianos.’®

El puerto de Buenos Aires, luego de los procesos de independen-
cia y tras la pérdida de los yacimientos mineros del Alto Peru para
la economia de lo que seria la Argentina, se transformé tanto en el
vinculo con el mercado internacional via exportaciéon de derivados
pecuarios (cueros y carne salada fundamentalmente) y la fuente mas
importante de ingresos para el nuevo Estado en formacién. Alli resi-
dia su fortaleza y alli estaba también su debilidad. Durante la guerra
con el Brasil (1826-1828), la estrategia lusitana de bloquear el puerto
de Buenos Aires y los del resto de la costa bonaerense inauguraba
una forma de ahogo econémico que se repetiria durante el siglo XIX.
El Puerto del Carmen volvié a ser protagonista:

La expedicion a la Patagonia tiene el fin de quitar a Buenos Aires
el tinico puerto que le queda, abrir por alli el comercio con los
indios Pampas, induciéndolos a que renueven los malones que
acostumbraban efectuar en los alrededores de Buenos Aires (Mi-
nistro de Guerra del Imperio del Brasil, 1886: 465).1°

El bloqueo como arma tendria dos episodios durante el gobierno
de Rosas: el bloqueo francés desde marzo de 1838 hasta octubre de
1840 y el anglo-francés desde el 18 de septiembre de 1845 hasta el
24 de noviembre de 1849 que se retiraron los britanicos, y hasta el
31 de agosto de 1850 que lo hicieron los franceses. El cese de la ac-
tividad de las terminales del alto Rio de la Plata estimul6 la apertura
de otras alternativas:

Cuando el Venturoso y Grande Americano Juan Manuelito Rosas
o Rosado se declaré amigo de Dios y enemigo de los hombres y
fusilé a algunos Subditos Franceses en el ano 38, el Gobierno
Francés no se conformé con sus hechos y mandé bloquear nues-

9 De alli el gentilicio de “maragatos” para los habitantes de Carmen de
Patagones.

10 AA. VV (1886: 465). traduccion de los autores.
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tros puertos, desde el Cabo San Antonio al Norte, era a mas de
riesgosa la entrada de Buques. Soélo el Ajé fue el que franqueé su
puerta a muchos buques que descargaban a plancha articulos de
almacén y tienda; el primer buque introductor fue una goleta de
un sefor Pedevilla cargado con articulos de almacén por cuenta
de los sefiores Lima y Monteiro, comerciantes de la plaza de Mon-
tevideo. Después de esa goleta, el arribo de buque fue sucesivo.
Don Santiago de Meaves con un Bergantin Goleta Hamburgués,
fletado por su cuenta, Don Juan Soriano con un Bergantin re-
dondo con yerba del Paraguay, Don Francisco Casares, Don Pe-
dro Rodriguez, Don Francisco Meiseles con un patacho!! con
carga de almacén a la orden de Manuel Acevedo Ramos y otros
buques para Llavallol, los sefiores Carreras y Don José Ramos,
de todos estos buques el que menos calaba era nueve pies de
agua y todos fondeaban y amarraban donde podian; y amarra-
ban los buques de las empresas de los sefiores Rubio Hnos.,
Molinari y Carrientes, los Martinez y otros varios duefios y pa-
trones de buques que tienen esta carrera transportando frutos
de campo a esa Capital y retornando con articulos de ultramar.
(Citado en Luro, 1996: 296-297)

Como vemos, al descender la actividad del puerto de Buenos Ai-
res, el litoral atlantico se constituia en una alternativa para el trafico
comercial de una regién cuyo aparato productivo cada vez se extendia
mas al sur.

Durante la Guerra de la Independencia, la inexistencia de una
marina, y el proyecto de expediciéon de reconquista de Fernando VII
decidieron a los rebeldes rioplatenses a otorgar patentes de corso a
aventureros de variadas nacionalidades, entre ellas irlandeses como
Guillermo Brown, franceses como Hipoélito Bouchard y David Jeweet,
norteamericano. Durante la guerra con el Brasil esta practica conti-
nué. El corso contra Brasil no tuvo la magnitud que alcanzé el corso
contra Espana porque no participaron los corsarios norteamericanos.
El niumero de buques corsarios que se conoce esta alrededor de 42
(Destéfani, 1970:73). En esta guerra de corsarios hay que distinguir

11 O “patacho” nave de dos palos simples, sin cofas ni crucetas
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dos periodos. El primero cuando Carmen de Patagones era el puer-
to corsario base. En los anos 1826 y 1827 Carmen de Patagones se
convirtié en puerto corsario, aunque tuviera el inconveniente de estar
lejos de Buenos Aires. Del 27 de febrero al 7 de marzo de 1827, los
brasilefios atacaron Patagones siendo derrotados por la comunidad
maragata y los corsarios apostados alli. De esta forma Patagones fue
una suerte de “Isla de la Tortuga” donde se acumularon mercancias
y esclavos negros; estos casi duplicaban a la poblacién libre y fueron
actores centrales de la defensa. En un segundo momento el centro de
la actividad se traslado a la desembocadura del rio Salado, donde los
corsarios capturaron varias embarcaciones lusitanas.!?

Con el devenir del siglo XIX, la exportacién de derivados agrarios
se constituyé en el principal aliciente para la conformacién de termi-
nales portuarias. En principio los puertos no eran mas que termina-
les de playa con pequefios muelles, construidos por iniciativa privada,
que permitian la carga y descarga de productos. Con el incremento de
las exportaciones de ganado en pie y luego con el paulatino reemplazo
de los grandes veleros por embarcaciones con cascos metalicos y si-
multaneamente con la adaptacion del frigorifico a las embarcaciones
requirié dotar a los puertos de cualidades técnicas para la extraccion
como camaras frigorificas y elevadores. La articulacién entre los sa-
beres cientificos y la infraestructura del transporte se unieron para el
desarrollo portuario y las viejas instalaciones resultaron rapidamente
obsoletas para el trafico comercial.

La inmigracion internacional, una verdadera marea humana de
millones de personas que dejaron sus lugares de origen para trasla-
darse a la Argentina, estimul6 la necesidad de calado y adaptacion
portuaria (sobre todo Buenos Aires y Rosario) para recibir la perenne
corriente de contingentes.

La expansion de la frontera sobre territorios controlados por los
pueblos originarios de las regiones pampeana y patagonica y el desa-
rrollo de las operaciones bélicas contra los indigenas también tuvo a
los puertos, fundamentalmente de Ingeniero White en las cercanias
de Bahia Blanca y de Carmen de Patagones, como cabeza de puente
para el transporte de tropas y pertrechos bélicos.

12 Los brasilefios enviaron otra expedicion a la Bahia de San Blas, al norte
de Carmen de Patagones.
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La extension del tendido ferroviario también contribuyé a la con-
formacién de complejos ferro-portuarios. El caso paradigmatico lo
constituy6 el que seria denominado puerto de Ingeniero White.!® La
empresa construyé un muelle metalico que fue utilizada como “punta
de riel” desde donde se desembarcaron los materiales para la cons-
truccién del tendido que finalizaria en Buenos Aires. El ferrocarril
fue arribando paulatinamente al resto de las terminales portuarias.
En 1886 lleg6 a Mar del Plata, en 1893 a las cercanias del puerto de
Quequén y sobre finales de 1921 a Carmen de Patagones. En 1931
con, la construccién de un puente ferro-carretero, el ferrocarril cruzoé
el Rio Negro, limite sur de la Provincia de Buenos Aires.

Otro eslabén en el desarrollo portuario fue la actividad turistica
de elite sobre finales del siglo XIX, que estimul6 la construccion de
muelles de cabotaje para pasajeros en los puertos de Mar del Plata
y Necochea-Quequén, ciudades balnearias que comenzaban a atraer
durante los veranos a los miembros de la burguesia argentina.

Finalmente, impulsada por la demanda de la élite en los balnea-
rios turisticos sobre finales del siglo XIX comenz6 a desarrollarse la
pesca comercial maritima en Mar del Plata y Necochea. Posterior-
mente, una demanda de aceite de higado de tiburén durante los afios
1940 impuls6 los puertos de White y Patagones como puertos base y
terminales de descarga de este género. Los puertos construidos para
otros fines se convirtieron en abrigo de las embarcaciones dedicadas
a la pesca costera, y en el caso de Mar del Plata esta actividad se con-
virti6 en la principal del puerto hasta la actualidad.

A estos factores se sumaron, sin embargo, otros elementos que
desanimaron la actividad portuaria del atlantico bonaerense. La prin-
cipal, la primacia conservada por Buenos Aires como principal plaza
portuaria, bancaria y comercial del pais. El monopolio del comercio
de importacién de esta plaza que nunca abandoné se sumo al el ten-
dido radial de la red ferroviaria y posteriormente de las rutas para el
transporte automotor. Buenos Aires concentré la actividad exporta-
dora ya que alli se centralizaba el control aduanero, las firmas ex-
portadoras, la actividad bancaria y de seguros, consignatarios, etc.

13 En honor al ingeniero constructor de la linea ferroviaria inaugurada en
1884 que unié a Bahia Blanca con la localidad de Neuquén, en el corazén de
la provincia de Buenos Aires.
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También en Buenos Aires se desarroll6 la construccién de frigorificos
y elevadores de granos. No obstante esto, las empresas ferroviarias
estimularon con franquicias especiales en el valor del transporte para
hacer llegar la produccién al puerto de Buenos Aires en permanente
combate tarifario con carros, cabotaje y construccién de canales.

En sintesis, el Estado en formacién tuvo en las terminales por-
tuarias una necesidad sentida y en diferentes momentos ingenieros
como Bragge, Figueroa, Pellegrini, Madero, Luiggi y otros informaban
sobre las virtudes o defectos de los diferentes espacios para el em-
prendimiento de una obra tan magna y costosa como eran los puertos
de ultramar que la empresa privada no habia podido llevar a cabo.
Una treintena de puntos fueron utilizadas oficial u oficiosamente
como puertos potenciales, algunos de ellos no prosperaron y otros se
impusieron hasta el presente.

La poblacion fluvial

La Republica Argentina, con costas que se extienden por mu-
chos millares de kilémetros sobre el Océano 6 rios navegables,
esta destinada contener en el futuro una grande poblacién
fluvial 6 maritima que se distribuira en los puertos actuales 6 en
los que se formaran en adelante.

(Segundo Censo Nacional de 1895).

En todos los censos nacionales, con mayor o menor detalle, ade-
mas de la poblacion existente en los centros urbanos y en los distritos
rurales, fue censada —anotandola como “fluvial’- la de los buques
anclados en los puertos de la Republica y en los que estando ese dia
en viaje llegaron en los siguientes. El niimero de los asi censados es el
que constituye verdaderamente lo que puede llamarse poblacion flu-
vial'* donde la unidad censal solia ser la propia embarcacion. Los re-

14 Tanto en los rios Uruguay y Parana como en las costas del Atlantico,
existian muchas islas casi del todo despobladas, (las de los rios porque se ane-
gan en la época de las crecientes), que en cierta estacion solian ser frecuen-
tadas por obrajeros que se entregan a la explotacién de madera, a la caza y
pesca, u otras tareas a que dan motivo los productos naturales de ellas. Estos
moradores mas 6 menos néomades de las islas, son conocidos con el nombre
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sultados numéricos de ese censo fueron incluidos en las respectivas
provincias y en las ciudades o pueblos de que administrativamente
dependian. Asi, por ejemplo, los 7.056 habitantes de los buques que
existian en el puerto de Buenos Aires se incluyeron en el censo de
esta ciudad formando la seccién 30; en igual forma se procedi6é con
los 1.740 del Rosario. El cuadro que va mas adelante presenta los
resultados numéricos de estos censos que se efectu6 en todas las pro-
vincias y territorios que tienen costas fluviales 6 maritimas.!® Aunque
el nimero de puertos naturales o habilitados administrativamente
para el comercio, era mucho mayor, no se tuvieron en cuenta para el
cuadro mas que aquellos en que existia poblaciéon fluvial o maritima
el dia en que se efectué la operacion censal.!®

Tabla 1. Poblacion fluvial de la Republica en los puertos en que
existian habitantes el dia del Censo.

1869 1895 1914
L Numero de Numero de Namero de
Provincias
Poblacion Poblacion Poblacién
Puertos Puertos Puertos
f. f. f.
Buenos Aires
. 1 3003 1 7656 1 14828
(ciudad)
Buenos Aires
o 6 4614 14 41341 15 9850
(provincia)
Santa Fe 2 1078 7 3072 8 5133
Entre Rios 8 1797 9 3370 10 2575

de isleros u obrajeros y han sido también censados como poblacién fluvial por
las autoridades maritimas que hicieron el empadronamiento de los buques.

15 Aunque en uno de ellos, Santa Cruz, no hubiera poblaciéon fluvial en
aquel dia.

16 Asi se aclara en el censo de 1895: “A mas de los puertos cuyos nombres
se consignan en el precedente cuadro, existen en la Republica, muchos otros
que estan habilitados temporal 6 permanentemente, para el comercio exterior
0 interior, pero que el dia del censo no tenian buques anclados, 6 teniéndolos,
su poblacion fue censada como perteneciente a la del pueblo 6 centro urbano
inmediato”.
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Corrientes 9 1267 14 874 13 1868
Misiones 0 0 1 92 1 506
Formosa 0 0 2 110 2 303

Chaco 0 0 2 44 2 174

Rio Negro 0 0 1 3 1 132
Chubut 0 0 1 136 2 287

Tierra del

Fuego 0 0 2 86 1 111
Santa Cruz 0 0 0 0 4 291
Total 20 11789 54 19595 60 36058

Fuente: Censos nacionales de 1869,1895y 1914
1. Seguin nuestro analisis de las cédulas son 4163 habitantes.

La poblacién fluvial de la Republica resulté ser de 11.789 en
1869, incrementandose en casi 10.000 efectivos en cada uno de las
siguientes ediciones censales. La cantidad de puertos siguié una pro-
gresion aun mayor, siendo las provincias de Buenos Aires y Santa Fe
las que demostraron mayor aumento. Otra caracteristica es la apari-
cion de los puertos patagonicos que de ninguno en 1869 ya contaba
con 8 en 1914.

Para 1895 en que se desagrega por localidad para la provincia de
Buenos Aires los efectivos eran los siguientes:

Tabla 2. Poblacion fluvial de la provincia de Buenos Aires en los
puertos en que existian habitantes el dia del Censo de 1895.

Buenos Aires 7656
La Plata (Ensenada y Puerto La Plata)’ 1845
Zarate (Delta del Parana, Las Islas, Zarate) 492
San Fernando y Tigre 389

Bahia Blanca 375

San Isidro 269

Las Conchas (islas) 173

Campana 170

Baradero 87

Lavalle (Ajo) 84
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San Pedro 78
Magdalena (Atalaya) 68
Patagones 68
Ramallo (no desagregada) 34
Necochea 31

1. Puerto de La Plata, Gran Dock del Oeste y Arroyo de los Saladeros y la
Isla Martin Garcia.

Con el puerto de Buenos Aires a la cabeza, los puertos fluviales
sobre el Rio Parana y el Rio de la Plata lo siguen, apareciendo recién
en quinto lugar el primer puerto atlantico y no muy lejos de este el
de San Isidro. Debemos sefhalar que estamos considerando mucha
poblacion del Delta del Parana que utiliza la via acuatica para su
transporte en la zona de islas y por el rio mismo. Esta situacion incre-
menta el caudal relativo de Buenos Aires y La Plata (aunque se utiliza
un sistema similar al delta para arribar a Isla Paulino, pero de mucho
menor volumen).El Puerto de La Plata es de lejos el mas populoso en
poblacién fluvial de la provincia, seguida muy de lejos por Zarate, Ba-
hia Blanca y San Fernando-Tigre que juntos no alcanzan el nimero
de efectivos que La Plata.

La informacion que brinda el censo de 1914, aunque no podemos
consultar las cédulas censales, es mucho mas abundante y desagre-
gada. En principio, la poblacion fluvial para los diferentes puertos se
encuentra expresada en funcion del sexo y el origen de los efectivos
como puede observarse en la tabla 3. En ella podemos apreciar, en
primera instancia, que continta el predominio de Buenos Aires como
puerto de mayor presencia de poblacion flotante. Lo notable es que
mas de dos terceras partes de esta poblacion la constituyen extranje-
ros, mayormente hombres.

Tabla 3. Poblacion fluvial de la provincia de Buenos Aires en los
puertos en que existian habitantes el dia del Censo de 1814.

Argentinos Extranjeros
Habitantes Total
Hombres Mujeres Hombres Mujeres
Buenos Aires 3055 84 11292 397 14828
Bahia Blanca 3107 248 1930 226 5511
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La Plata 2012 0 885 1 2898
San Fernando 165 12 231 12 420
Zarate 44 4 267 4 319
Patagones 101 29 133 8 271
Pueyrredon 145 0 79 0 224
Las Conchas 36 1 170 2 209
Campana 56 3 86 2 147
San Nicolas 18 0 85 0 103
Baradero 23 0 30 0 53
San Pedro 20 0 18 0 38
Ramallo 12 0 7 0 19
San Isidro 0 11 0 17
Lavalle 0 1 12
Castelli 0 0 9

En este censo, si bien con un tercio de la de Buenos Aires, Bahia
Blanca se ha posicionado en segundo lugar, pero en este caso la may-
or parte son argentinos, lo cual es coherente con el rol dominante en
comercio exterior que tenia el puerto de Buenos Aires. Otro tanto ocurre
con La Plata, donde los extranjeros no llegan a un tercio y no hay practi-
camente mujeres, lo que implica la ausencia de pasajeros en los buques
varados en el puerto de Ensenada. La presencia de mujeres aparece con
significacion en Patagones, dado que el cabotaje era uno de los medios
mas utilizados hasta el ferrocarril para viajar hasta ese punto.

En otro tomo, el censo de 1914 le dedica varias paginas a la des-
cripcién de los buques habidos en los puertos en la fecha del censo
con un profuso detalle de los efectivos poblacionales que se encon-
traban en ellos y el rol que cumplian dentro de la embarcaciéon; des-
agregados por embarcaciéon, puerto y bandera. No vamos a entrar
en el analisis detallado en esta oportunidad pero un resumen de los
efectivos para la region bonaerense es la siguiente:

Tabla 4. Poblacion flotante desagregada en 1914.

Categoria Argentinos Extranjeros Total

Capitanes y patrones 2693 1888 4581

- 145-



Oficiales 205 517 722
Maestranza 228 501 729
Magquinistas 1740 3984 5724

Marineros 1641 5817 7458
Personal de servicio 108 1594 1702
Pasajeros 310 599 909
Total 6925 14900 21825

La primera reflexion es el alto componente de extranjeros (68,2%)
en relacién con los argentinos que se destaca en todos los componentes
salvo en capitanes y patrones (recordemos que aqui se incluyen desde
los patrones de una balandra de pesca hasta buques de guerra). La
segunda, que los extranjeros mas que doblan a los locales en maquini-
stas y marineros, veremos adelante el impacto de las naves extranjeras
que no explica por si solo este observable. La aplicacion de la maquina
de vapor a la navegacién exigi6 la presencia a bordo de trabajadores
que conocieran el manejo del nuevo sistema de propulsiéon que trans-
formaba la expansion del vapor de agua en fuerza motriz.

La falta de ensenanza reglada de las materias que requeria la
nueva actividad y los constantes avances de las maquinas y los ma-
teriales utilizados en su construcciéon hicieron que los armadores de
vapores contrataran a experimentados mecanicos y montadores de
la industria siderurgica y los astilleros, para que desempenaran las
funciones de maquinistas navales, aunque posiblemente algunos tri-
pulantes también acabaron aprendiendo el nuevo oficio. Asimismo,
nacieron otras profesiones como los fogoneros o los engrasadores.

En sintesis, y si bien repetimos que el censo es s6lo una muestra
del movimiento a lo largo de un periodo, la expansiéon econémica de
la provincia se ve reflejada en ellos en el crecimiento tanto de las lo-
calidades censales como en los efectivos de poblacion fluvial. Incluso
vemos en el Ultimo caso la complejizacion de esta poblaciéon acorde
con la progresiva irrupcién del vapor. Veremos ahora cémo fue esta
entre los periodos censales.

La navegacion: de la vela al vapor

La navegacion a vela, cuyos avances tecnologicos permitieron in-
tercambios comerciales ecuménicos, no evitaba que las embarcacio-
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nes estuvieran a merced de los vientos y las condiciones del mar,
asi como de la pericia de la tripulacion. Ademas, con interminables
jornadas de trabajo eran muy dificiles las condiciones de vida a bor-
do, en viajes casi siempre de duraciéon indeterminada, todo lo cual
hacia que fuera elevado el nimero de pérdidas humanas, sobre todo
por hundimientos.

Esta situacién se vio sustancialmente modificada por la navega-
cién a vapor fruto de los avances tecnolégicos del siglo XIX!” que me-
joraron las condiciones de vida que eran habituales a bordo, ademas
de reducir la duraciéon de los viajes. Sin embargo el nuevo sistema de
conduccién de los barcos mercantes requeria, como vimos en el apar-
tado anterior, mucha mayor cualificacién técnica de los tripulantes
en general y de la oficialia en concreto.

Sin embargo en la época inicial los vapores consumian gran can-
tidad de carbén y tenian una maquinaria muy pesada y unas cal-
deras de grandes dimensiones que reducian considerablemente el
espacio disponible para la carga. En las islas del atlantico, como Ca-
narias, debian mantenerse incluso depédsitos de carb6on para com-
pletar la carga de combustible en viaje obligando a realizar escalas
en ellas antes de la larga singladura hasta América. A pesar de los
sucesivos perfeccionamientos que fueron mejorando la utilizaciéon
de la energia del vapor, la sustituciéon de las embarcaciones de vela
por los vapores fue paulatina con un largo periodo en que convivie-
ron ambos sistemas incluso de forma combinada. Las flotas de gran-
des veleros de madera o hierro no desaparecieron hasta los anos
1925-1930, cincuenta afnos después de la apariciéon de los barcos a
vapor (Valdaliso, 1992).

Esto se reflej6 en los censos nacionales, en una mirada sincroé-
nica a partir de la informacién de los censos se puede observar la
intensidad con que los vapores se fueron haciendo presentes en los
puertos bonaerenses.

En el periodo mas temprano, y a pesar de que los buques a va-
por movidos a ruedas o a hélices, habian sino muy utilizados en la
Guerra Guazu por las armadas en conflicto, podemos ver en la tabla

7 Generalmente se admite que la maquina de vapor aplicada a la naveg-
acion tiene su origen en las utilizadas para el achique de las minas atribuyén-
dose a Jouffroy d’Abbans su primera adaptacion a una nave fluvial en 1766.
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que sigue que aunque superaban el 10% de las toneladas de registro
bruto, sélo 44 embarcaciones sobre 1204 eran propulsadas a vapor.

Tabla 5. Cantidad y TRB de buque a vela y a vapor en los puertos
bonaerenses el dia del censo de 1869.

Puerto C?;:;)ijd TRB Vapor | Cantidad Vela | TRB Vela
Buenos Aires 12 4294 232 77282
Tigre 21 3895 77 3067
San Nicolas 2 1800 47 2525
Zarate 5 1748 34 5541
Riachuelo 4 65 795 16059
Ajo 4 117
San Pedro 15 377
Total general 44 11802 1204 104968

Doce de ellas solamente se encontraban en el puerto de Buenos
Aires con una media de porte de 357 TRB de promedio y 21, con la
mitad de ese tamano, en el puerto de Tigre —seguramente para el
traslado fluvial de frutos. Curiosamente en San Nicolas, aunque se
encontraban solamente 2 estas sumaban 1800 TRB, con una media
casi tres veces superior a las presentes en Buenos Aires.

En consecuencia no podemos afirmar una presencia importante
de este tipo de buques en este periodo. Sumado a esto a que la incor-
poracion de la innovacion franco-uruguaya del frigorifico a la embar-
cacién comenz6 a funcionar recién a partir de 1877.
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Los espacios portuarios son estructuras sociales complejas que condicionan el desarrollo

social v, a su vez, son modilicadas en ese mismo proceso, Esas estructuras estin conforma-
das por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mercancias y
personas, una cambiante |J(':l'a|elt ion flotante, un intenso v variado intercambio cultural,
migraciones, turismo, circulacion de informacion v el asentamiento de industrias, entre
otros. Esta diversidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacion a que las
ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido, lleva a cabo la Red de

Estudios Portuarios. Las actividades realizadas por la red vinculan a investigadores que

desde distintas disciplinas cientificas indagan sobre diferentes aspectos que hacen a los
espacios portuarios de la actualidad v del pasado. El conjunto de los textos reunidos en
esta compilacion es un claro ejemplo de ese trabajo y constituye, ademds, una muestra de

la amplitud de aspectos desde los cuales se puede estudiar esos espacios.
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