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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 suefios 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 reactivacion 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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“Las villas nuevas” cantabricas en el marco de su
primitiva organizacion territorial. Valles, alfoces,
solares y linajes en los enclaves portuarios del litoral
maritimo del reino de Castilla entre los siglos
XII al XIV

Osvaldo Victor Pereyra

La posibilidad de poder establecer la presencia de un proceso de
urbanizacién en la zona septentrional del reino de Castilla depende de
determinar la singularidad histérica que presentan estos territorios
desde una mirada contextualizadora que permita fijar la evolucién de
estas villas al interior de los propios espacios regionales en que se en-
cuentran enclavadas.! Para poder delimitar los mismos diremos que
es posible sefnalar, en los territorios histéricos de Cantabria, cinco
grandes comarcas o bloques territoriales dotados con “personalidad
propia” desde la Edad Media,? ellas son: Liébana / Asturias de San-

! Las regiones nortefias mostraban una “fragilidad” urbana atn mayor “A
finales del siglo XVIII habia en Galicia, Asturias, Cantabria y el Pais Vasco 13
ciudades y 379 villas, que representaban menos del 8% de las entidades de
poblacién, cuando en el conjunto de Espana ese tipo suponia la cuarta parte
del total... entre todas reunian 251.778 habitantes, lo cual representaba el
11,59% de toda la poblacion. El grado de urbanizacion era evidentemente me-
nor que en otras regiones”. Véase Lanza Garcia, 1994: 84.

2 Las primeras versiones a Liébana y Trasmiera se contienen en las cro-
nicas asturianas del ciclo de Alfonso III. La relativa a Asturias figura en la
version rotense sin poder delimitar perfectamente el espacio concreto de la
misma. Véase Gil, Moralejo y Ruiz de la Pefia, 1985: 132-133. En cuanto a
la subdivision en “valles” hay abundantes menciones tempranas de la exis-
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tillana / Campoo / Trasmiera y la Zona Oriental. Todas estas gran-
des divisiones administrativas se subdividian en su interior en otras
menores que alcanzaban diversas denominaciones: villas, abadias,
valles y alfoces en Asturias de Santillana; villas y valles en Liébana;
villas, hermandades y valles en Campoo; villas y juntas en Trasmiera;
villas, valles y juntas en la Regiéon Oriental.®

En este plano de analisis hablamos de espacios jerarquizados que
se ven reconfigurados en nuevos marcos espaciales mas extensos y
que, al mismo tiempo, se van constituyendo lentamente como entra-
mados administrativos y jurisdiccionales de cierta cohesién, a partir
de las continuas agregaciones que se van produciendo por los cam-
bios y la evolucién que presentan los agentes de poder de domino
politico territorial. Este proceso de configuracion -que si bien se inicia
tempranamente en el siglo X- recibe nuevos impulsos desde mediados
del siglo XII, a partir de la politica de afianzamiento territorial imple-
mentada bajo el reinado de Alfonso VIII, y cuyas fechas extremas se
ubican entre los afios 1158 y 1214. La importancia de este desarrollo
de articulacion territorial es evidente si partimos del hecho de que,
hacia el siglo XIII, el reino de Castilla habia alcanzado una superficie
aproximada de 150.000 kilémetros cuadrados y en cuya extension
se agrupaban un conjunto diferenciado y variado de unidades socio-
juridicas que englobaban, conjuntamente, a los hombres y las tierras.

Hacia primera mitad del XII, aparecen, junto a la variedad de
formas sefiorializadas del espacio, un nuevo agente de poder y de or-

tencia de los mismos, por ejemplo, el documento de los falsos “Votos de San
Millan”, del Monasterio de la Cogolla que datan de mediados del siglo XII. En
ella, segun Garcia de Cortazar (1989: 33) “una secuencia socio-espacial que
merece la pena recordar: valle, alfoz, villa, domus... asi, valle de Gunna, valle
de Toranco, cum suis villis ad suas alfoces pertinentibus, per omnes domus...
dice el texto emilianense para referirse a la zona central de nuestra region”.

3 Documentos del siglo XI ya sefialan los limites elasticos que terminaran
componiendo, hacia el afno de 1388, el llamado Principado de Asturias, insti-
tucion que otorgarian cohesion espacial al conjunto de valles y consejos astu-
rianos. En Vizcaya encontramos, paralelamente, los espacios de Guipuzcoa,
de Encartaciones y Duranguesado que, con cierta diferenciacion, aparecen
en documentos anteriores al ano 1212, siendo ésta la fecha en que quedan
sujetas al sefiorio de don Diego Lopez de Haro II el Bueno, lo que facilitara la
reduccion homogeneizadora a un conjunto histérico mas abarcativo.

—14 -



denacion territorial que son las ciudades. De esta manera, la Canta-
bria medieval presentaria asi dos primigenios agentes de cohesion,
por un lado las villas y, por el otro los monasterios. Hasta ahora,
una larga tradicién historiografica los habian identificado como dos
realidades encontradas, sin embargo es posible también observar
que ambos actiian, en paralelo, sobre ordenamientos territoriales
mas profundos, es decir yuxtaponiéndose una realidad siempre pre-
sente de valles y aldeas.

Esta basa primigenia, segiin la opinién de C. Diez Herrera (1990),
debe entenderse compuesta por “valles” (alfoces) en una doble acep-
cion, es decir, fisica y social, determinada como constitucién de una
unidad organica primaria del espacio en lo que podria entenderse
como una antropologia territorial. Son comunidades de tierras y hom-
bres, ligadas por relaciones de parentesco, jerarquizadas a su interior
y presentando formas de individuacién que en la documentacion alto
medieval, se conforman en una unidad de percepcién social y de pri-
mitiva organizacion de la espacialidad.

Sobre los mismos, y al influjo de la penetracién de formas ro-
mano-visigotico, se iran instalando las “ecclesiae” y las “villae”. Lo
significativo de esta penetraciéon es que iran constituyendo -en torno
a estos puntos de anclaje de iglesias y de pequefios monasterios- una
separacion en la percepcion del espacio. Por un lado, el valle, siendo
valida en su generalidad para la discernimiento de un espacio ex-
plotativo propio de la ganaderia y, por el otro, la particularidad de la
aldea o grupos de aldeas que, desgajadas de su tronco comun, pre-
sentan una dedicacién agricola mas estable.

El “valle” seguira constituyendo el marco econémico global, pero
ya como escenario de la cristalizacién de distintas aldeas, proceso
que, sin duda, sera incentivado por el fortalecimiento de los sefio-
rios monasticos, unas veces sobre los propios “valles”, otras sobre las
aldeas o sobre conjuntos de ellas, constituyendo asi la penetracion
seforial y feudal que fortalece también la jerarquizacién autéctona.*

+ “El vocabulario lo traduce. Los antiguos jefes son ahora seniores; los
jefes de pequenas fracciones se han convertido ahora en milites; el antiguo de-
recho consuetudinario de la comunidad va dejando paso al usos privilegiados
del mismo, en materia de pastos, sobre todo, en beneficio de monasterios y
seniores. La relacion de éstos establecen con otros habitantes de las aldeas del
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Es claro que este planteamiento, que conlleva a una organizacion
del espacio en células cada vez menores que se imbrican en el interés
de los senores por asegurar la explotacion de las unidades de produc-
cion agraria en base a unidades familiares de caracter nuclear. Es
por ello que, el “solar” aparece como el Gltimo eslabén de esta cadena
de sujeciones que, hacia el siglo XII surge determinando, indiscuti-
blemente, el micro-espacio de extraccién, cada vez mas concreto y
mas intenso, adquiriendo asi la identificacion de célula social de con-
vivencia y explotaciéon. Lo que nos interesa rescatar, en el postulado
general enunciado es que, en este sentido de progresion el “solar” se
convierte asi en un punto de interseccién, en cuanto agrupado a otros
solares puede formar parte del marco de la aldea asi como del viejo
valle, como también formar parte del entramado de las nuevas villas.
De esta manera, las villas constituirian el desenlace de un proceso,
un punto de llegada en una historia que, iniciada en la alta edad Me-
dia, habia comenzado con el “valle”.

Sin embargo, lo que hemos desarrollado en término de una se-
cuencia loégica s6lo nos ha permitido presentar los actores en forma
genérica: partiendo del “valle” a la “aldea”, y de ella al “solar”, asi
como la irrupcion de ciertos agentes de cohesién territorial® como

valle empieza incluir dosis de servitium por parte de éstos a aquéllos. Y, por
fin, la propia asamblea del valle, traducida a los textos latinos como concilium,
se nos aparece, al menos en Trasmiera, como sucede contemporaneamente, a
fines del siglos XI, en Vizcaya, como una reunion de notables que dominan el
territorio” (Garcia de Cortazar, 1989: 47).

5 Debemos, en este punto hacer una aclaracion, tomo este concepto asi
como el de homogeneizacion de la propia matriz tedrica representada por Gar-
cia de Cortazar, que se puede inscribir dentro de la escuela llamada de or-
ganizacion social del espacio o articulacion social del espacio. Como escuela
historiografica la misma centra su atencion en determinadas unidades (solar,
aldea, parentela) en las cuales se fijan y concretan una determinada evolucion
de la sociedad feudal o la propia configuracion del feudalismo. La ocupacion,
la explotacion y el control del territorio son los tres grandes problemas que,
combinados entre si, llevan a la comprension del sistema generador de ellas.
En este sentido su vision es por agregacion ascendente y los términos agentes
de cohesion territorial y homogeneizacion adquieren sentido en funcion de
tener también en cuenta el hecho de la jerarquizaciéon entre y al interior de los
grupos. Es decir, de la desigualdad inherente a la conformacién de las socie-
dades pre-capitalistas que estamos estudiando.
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son las villas y los monasterios, teniendo como momento de llegada
el siglo XII, periodo hacia el cual queda consolidada esta cadencia
en la propia documentacién. De esta manera, conjuntamente a la
Cantabria de los valles y aldeas, debemos superponer la imagen de la
Cantabria de las villas y la de los monasterios.

La “Cantabria de las villas” se encuentra compuesta por las lla-
madas cuatro villas de la costa de la mar de Castilla: Castro Urdiales
/ Laredo / Santander y San Vicente de la Barquera, forman parte de
cuatro lugares costeros convertidos en villas —nucleos poblacionales
privilegiados portuarios frente al entorno rural en que se hallan en-
clavados- por voluntad del monarca, Alfonso VIII. La creacion de las
mismas tiene una proyeccion estratégica.® La articulaciéon entre los
espacios y los que hemos denominado -en forma mas bien genérica-
agentes de homogeneizacion territorial es mas que evidente, si tene-
mos en cuenta que, salvo en el caso de Castro Urdiales -donde el texto
foral se ha perdido- los fueros de las otras tres villas se conservan’ y
hacen clara alusion a la realidad previa del poder de los monasterios.®

¢ Era claro que, a partir del ano 1157 -con la division del reino castella-
noleonés- el tinico tramo de costa propio del reino hasta la recuperacion de la
Vascongadas en el siglo XIII, es el comprendido en este espacio septentrional.
Era claro también que, a partir del matrimonio de Alfonso VIII con Leonor, la
hija de Enrique II de Inglaterra, y teniendo en cuenta la proyeccion inglesa
sobre su apéndice continental en Francia, se haya intentando garantizar la
relacion de esos espacios asegurando estos puertos. Lo importante de subra-
yar aqui es que también esta mecanica se ve proyectada, por el mismo siglo,
hacia los nucleos poblacionales del interior, por lo que podemos argumentar
que el proceso de consolidacion de las villas maritimas también forma parte de
uno mas amplio de ordenacién y articulacion territorial en el cual habra que
ponderar la realidad de estas “villas” dentro de marcos mas articulados que los
estimados por la historiografia urbana tradicional sobre la region.

7 Las cuatro villas portuarias, fundadas formalmente por el monarca Al-
fonso VIII, recibieron sus fueros entre la segunda mitad del siglo XII al XIII, se-
gun la presente secuencia: Castro Urdiales (1163), Santander (1187), Laredo
(1200) y San Vicente de la Barquera (1210).

8 En el caso de Laredo el surgimiento de la villa fue impuesto sobre los
intereses del Monasterio de Santa Maria del Puerto de Santona dependiente, a
su vez, del riojano Santa Maria de Najera; en el caso de la villa de Santander,
fue los intereses de la abadia de los Santos Martires Emeterio y Celedonio; en
el caso de la villa del interior, Santillana, la colegial de Santa Juliana; y, en el
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Es decir, para el otorgamiento del privilegio de villazgo a estos nucleos
poblacionales costeros el rey debié llegar a acuerdos y, a veces, hasta
imposiciones directas -como en el caso de Laredo- sobre la propia
autoridad monastica.®

La “Cantabria de los monasterios”, se nos presenta también como
una construcciéon de “abajo hacia arriba” partiendo de pequefias y
primitivas células de colonizacion espiritual y agraria que constitu-
yeron las primitivas iglesias y monasterios que culminara, alrededor
de mediados del siglo XII, en una reorganizacion diocesana centrada
en los obispados. Esta imagen también puede ponderarse observando
los cambios que presenta la documentaciéon entre la alta Edad Media
y la época bajo medieval, en que desaparecen los antiguos vocablos
como “cella, atrio, altar... basilica empleandose casi exclusivamente
monasterio, ecclesia y en menor medida regula” (Casado Tejero, 1989:
69). Estos pequetios lugares iran quedando adscriptos a circunscrip-
ciones cada vez mas amplias. Sin embargo, dicha rearticulaciéon se

de San Vicente de la Barquera, el del monasterio de San Pedro de la Cardena.

9 Hacia el siglo XII cada division regional anteriormente mencionada pa-
reciera encajar dentro de un mosaico de jurisdicciones y de administracién
monastica cuasi articulada: en la region de Trasmiera por el Monasterio de
Santa Maria del Puerto; las Asturias de Santillana por el de Santa Juliana y
Liébana repartido entre el de Santo Toribio y el de Santa Maria de Piasca. Sin
embargo, este proceso de articulaciéon se nos denota mas profundo, ya que
es necesario componer sobre la misma un conjunto de poderes eclesiasticos
foraneos a la region, que pudieron establecer sus intereses sobre los conjun-
tos anteriormente descriptos, por ejemplo, el Monasterio de Santa Maria del
Puerto terminara reconociendo su dependencia del poderoso Monasterio de
Najera, en el ano de 1052; el de Santa Maria de Piasca que, en el 1122, pasa a
depender del Priorato de Sahagun; el de Santo Toribio de Liébana que termina
sujeto al Monasterio de Ona; y, finalmente, los de San Martin de Elines y el de
San Pedro de Cervatos que, éste tltimo en el ano de 1186, terminaran siendo
finalmente incorporados al dominio extenso de la catedral de Burgos. La im-
portancia de esta ultima se pone de manifiesto cuando, en el ano de 1075, el
rey Alfonso VI, la nombra como didcesis de “totius castelle”, estableciendo asi
los dilatados limites de la diocesis desde el rio Deva, en la parte occidental,
hasta el Nervion, en su parte oriental, y absorbiendo, al mismo tiempo, las
diocesis que antiguamente pertenecian, por su adscripcion, a los Obispados
de Oviedo y de Najera.
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hace también al compas de los viejos valles (alfoces)!® que, conser-
vando su individualidad, muchas veces mas social que fisica, se iran
adaptando a los nuevos moédulos feudales, de autoridad y adminis-
tracion.!! Estas transformaciones no son menores y afectan decidida-
mente el proceso de reestructuracién de estos espacios.

Al mismo tiempo, y en términos del proceso de fundacion de las
“villas nuevas”,'? la potencia de estos centros monasticos servia tam-
bién de cohesionador primario de estos conjuntos humanos desgaja-
dos de las zonas costeras y recostadas en espacios mas seguros del
interior.!® Es por ello que el momento de arranque propio de estas

10 Valles y alfoces se deben asumir como dos vocablos que dan nombre a
una misma realidad en estos territorios septentrionales, se hallan enmarcados
en dos cédigos lingliisticos diferentes. Alfoz remite a la existencia de un casti-
llo, de un centro de poder, pero sobre una realidad que viene de abajo, de te-
rritorios dotados de comunidad de pastos y otros servicios comunes producto
del devenir histérico sobre el conjunto de aldeas que conformaban los valles.

1 Durante el periodo astur-leonés encontramos que la organizacion politi-
ca-administrativa del reino estaba homologada con distritos amplios sobre los
que ejercia su poder un conde. Hasta el siglo IX, sin embargo, si bien tenemos
menciones documentales de la existencia de los mismos a través de donacio-
nes y creacion de iglesias, nada puede decirse de la capacidad de poder juris-
diccional de los mismos.

12 E] proceso fundacional de “villas nuevas” que, en la costa cantabrica y
vizcaina asumira un modelo propio de configuraciéon del poblamiento centrado
en los conjuntos humanos previamente organizados de los entornos, lo que
marca una diferencia con el modelo normal de evolucién desde pequenas al-
deas que van concentrando su habitat.

13 Si tomamos el caso de Santander, con anterioridad al momento funda-
cional de la villa podemos establecer la existencia de la abadia de los santos
martires Emeterio y Celedonio. La propia villa de Laredo se instala en propie-
dades del monasterio de Santa Maria de Puerto, en torno al pequefio monaste-
rio de San Martin, el cual dependia directamente del primero. En cambio, para
el caso de la villa de Castro Urdiales su carta fundacional se ha perdido, por lo
cual debemos atenernos a referencias indirectas sobre el origen de sus pobla-
dores originales como, por ejemplo, a las menciones literarias de Lope Garcia
de Salazar en sus Bienandanzas y Fortunas, el cual senala que la poblacién
se instalo cerca de los monasterios de San Marin de Campijo y de Santa Maria
Magdalena: “Urdiales, cabe la villa de Castro, e fizo alli una casa sobre una
pefna que tenia una cueva devaxo e fundoé alli cerca a Sant Martin de Canpijo
e a Santa Maria Madalena”. Garcia de Salazar, L. (1492), Marin Sanchez, A.
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comunidades urbanas se encuentra en el otorgamiento de los instru-
mentos juridicos que confirman su nacimiento, es decir los fueros y
cartas de poblacioén.

Los fueros de las villas de la costa de la mar de Castilla proceden
de los llamados “fueros de francos” que pueden dividirse en tres fami-
lias forales que son el de Logrofio / de Sahagin / y de San Sebastian.
Quiza ello se deba al deseo del rey Alfonso VIII de atraer pobladores
foraneos a la costa de Cantabria, tal vez gascones, como ocurre en el
caso de Santander durante el siglo XIII.

A la villa de Santander se le otorga el Fuero de Sahagun, lo cual
es indicativo de que los nucleos poblacionales se encuentran bajo
la esfera del poder feudal de la Abadia del mismo nombre. El F.S.1*
regula las relaciones entre la villa propiamente dicha, un puerto y un
conjunto territorial (tres leguas) de apropiacion reservada a los veci-
nos. A este conjunto se lo denomina “uilla” y se encuentra integrado
por cuatro vectores que unifican la misma, por un lado el jurisdiccio-
nal, el del orden publico, el econémico (que ocupa la mayor parte del
texto) y el de la garantia del sefiorio exclusivo del abad, el cual extrae
importantes rentas de la vida econ6émica y juridica de la villa. Al or-
ganismo de justicia y gobierno de la villa se lo denomina “concilium”
(concejo) integrado por los “homines de uille”, que se distinguen como
“uicini” (vecinos), de otros colectivos a los cuales se designa como “de
foraneis”. El objetivo fundamental, y casi tinico, del F.S es articular
la relacién entre cuatro elementos, el Rey, el Abad, el Concejo y los
vecinos, en beneficio del segundo de los términos.

En cambio, a la villa de Laredo se le otorga el Fuero de Castro
Urdiales. Por la documentacion del monasterio de Santa Maria del
Puerto!® sabemos que, desde mediados del siglo XI, existe una enti-
dad aldeana a cuyos miembros se los denominaba “omines de Laredo”
que se encontrarian nucleados en torno al monasterio e iglesia de

M. Libro XIII. Titulo: de como arribaron en Santona de Laredo la flota de los
godos, que venieron de las islas d’Escancia en ayuda de sus parientes.

4 F.S: Fuero de Santander.

15 Abad Barrasus, 1985. Retune también la coleccion diplomatica del mo-
nasterio de San Martin de Laredo al cual dependia. Santander: Institucién
Cultural de Cantabria, Centro de Estudios Montaneses, Diputacion Regional
de Cantabria.
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San Martin de Laredo. La imagen que ofrecen estos documentos de
donacion induce a pensar en la existencia de un asentamiento rela-
tivamente denso (Arizaga Bolumburu, 1998: 18) con anterioridad a
la concesion del F.L.!® Sera este conjunto poblacional el que podra,
hacia el 1200, adoptar la nueva forma de ocupacién del espacio orga-
nizada en funcion de la “villa nueva” y del nuevo emplazamiento. Este
grupo aparece bien definido y a su frente estaba el clérigo Pelegrin a
quien va destinado el privilegio para la organizacién del nuevo nucleo
de poblacién (Arizaga Bolumburu, 2002: 49). Como puede apreciarse,
el F.L va dirigido directamente a unos hombres que ya residian en el
lugar de manera mas o menos dispersa en los contornos del monaste-
rio de San Martin y a los que se les concedi6 el derecho de crear una
nueva poblacién gozando por ello de un estatus juridico privilegiado.

También podemos establecer algunas hipotesis sobre a los grupos
humanos a los que estaba dirigido el Fuero de Castro Urdiales. En
primer lugar, y teniendo en cuenta la importancia que adquieren los
centros religiosos en la constitucién de las “nuevas villas” en el actual
territorio de Cantabria, es razonable suponer que los elementos po-
blacionales a los que estaba dirigido el F.C.U.!" vivian también de ma-
nera bastante dispersa en los entornos del monasterio de San Martin
de Campijo o, en su defecto, junto al Castro del Pico del Cueto. En
este Ultimo caso podria imaginarse una situacién parecida a la que
tenian los habitantes de San Vicente de la Barquera en el momen-
to de su creacion en 1210, cuando Alfonso VIII les otorga su “carta
de donacién, concesiéon y confirmacion a perpetuidad... “a vosotros
los pobladores de San Vicente presentes y futuros” (Sainz Diaz, 1986:
6), aunque la obligatoriedad temprana para la provision de pescado
al poderoso monasterio de San Millan de la Cogolla pueda servirnos
para determinar el primer origen del poblamiento. Es claro que, en
este punto, ante la pérdida del F.C.U s6lo podemos manejarnos con
conjeturas. En segundo lugar es necesario ubicar el mismo en fechas
tempranas (¢1163?) (¢1173?) correspondientes a la minoridad de Al-
fonso VIII, por lo que es presumible atribuir que el verdadero impul-
sor del mismo fue el tenente en Trasmiera don Lope Diaz de Haro.

16 F.L: Fuero de Laredo.
17 F.C.U: Fuero de Castro Urdiales.
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La ubicacién elegida para la villa de Castro Urdiales constituia, para
ese tiempo, el extremo oriental de la frontera maritima del reino de
Castilla. Por lo que el enclave asume la funcién de frontera frente a
las pretensiones, siempre presentes, del reino de Navarra.!® En tercer
lugar, es necesario tomar en consideracién que el texto del F.C.U se
establece en relacién con el Fuero de Logrono —propio para lugares
con una actividad comercial importante- lo que remarca que, al igual
que el caso de la villa de Laredo, el caracter mercantil del mismo
marca los inicios del propio poblamiento. Este tipo de carta foral nos
pone en presencia de unos rasgos que distinguen el centro urbano
de su entorno rural: el nucleo urbano actia en lo administrativo
como capital de un término jurisdiccional y, en lo econémico, con-
diciona las actividades productivas del conjunto, es por ello que en
comparacion, tanto las villas como Castro Urdiales y la de Laredo
fueron privilegiadas con los términos jurisdiccionales mas amplios.
Las mismas se basan en la aplicaciéon de un derecho que libera a
la poblacién de prestaciones personales y otorga al nucleo capaci-
dad de autogobierno, siguiendo el modelo del Fuero de Logrofo, al
mismo tiempo que potencian, de un modo especial, las actividades
comerciales y artesanales. También es posible colegir que habria
habido, en el caso especifico del F.C.U, clausulas especiales con
referencia a las actividades portuarias, elementos que estan pre-
sentes tanto en los textos del F.S y en el Fuero de San Vicente de la
Barquera, pero no en el caso del F.L donde pareceria predominar la
actividad ganadera. En todos los casos es necesario remarcar que
para la elevacion a la categoria de villa y el otorgamiento de estos
fueros, el rey Alfonso VIII tuvo que imponer su voluntad frente a la
resistencia de la autoridad monastica.

Es decir, debemos hablar de un particular proceso de urbaniza-

18 En la carta de confirmacion de los privilegios de San Vicente del 2 de
octubre de 1506 se observa la importancia que adquiere para la Corona la
consolidacion de las villas maritimas como “frontera” del reino: “Porque si se
diese lugar a la dicha pesqueria e carga e descarga en el dicho puerto de Co-
millas que no solamente seria perderse la renta que nos pagavan que era un
cuento de maravedies (sino se despoblaria la villa) de lo qual recreceria grand
perjuycio a nuestro regnos e a la defension dellos por ser lugar principal en la
parte que esta es costa de mar e frontera de otros reynos...” Archivo Historico
Provincial de Cantabria, Seccion Pergaminos, n°® 68.
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cién que se encuentra inscripto dentro de la dinamica de ascension y
reordenamiento de los poderes feudales, tanto locales, como comar-
cales y regionales. De esta manera la fundaciéon de las villas de la
costa de la mar trae consigo una transferencia del poder de dominio
seforial eclesiastico al “concilium” (concejo), posibilitando asi el as-
censo de incipientes oligarquias concejiles que asentaran las bases
para proyectar su poder sobre el territorio circundante al que -por
virtud de estas cartas forales- termina subordinando econémica y ju-
ridicamente. Un espacio jurisdiccional que no sélo integraba el terri-
torio sino que, al mismo tiempo, expandia su control sobre el espacio
maritimo circundante. Hay que tener en cuenta que el hecho de que
cada villa portuaria se arrogara también una parte de la jurisdiccion
sobre el mar circundante impidi6 que se desarrollara una jurisdic-
cién maritima general para el reino de Castilla, el control sobre este
espacio ribereno quedaba asi adscripto también al control de estas
unidades poblacionales.

Conclusiones

La concesion de fueros a las villas de la costa de la mar de Castilla
conllevo el nacimiento formal de nucleos poblacionales que, a partir
de entonces, iban a estar ligados mas intensamente a la presencia
de la Corona. Hasta ese momento, las relaciones de los diferentes
nucleos de poblacién de estos territorios con la monarquia se ha-
bian desarrollado mediadas o mediatizadas por la presencia de fuer-
tes asentamientos eclesiasticos (iglesias-monasterios) y de la nobleza
que actuaban articulando las relaciones de los diferentes grupos de
aldeas inscriptos en los diferentes valles. A partir de ahora la pre-
sencia de las villas con fuero permitira una nueva jerarquizacion y
territorializacion del espacio, a través del alcance jurisdiccional de
estas entidades urbanas que, en razén de los mismos, terminaran
proyectando su poder sobre un conjunto amplio del territorio interior
y ribereno, al que subordinaban econémica y juridicamente.

De esta poblacion primitiva tenemos pocos datos que permitan
colegir su estructuracion interna, podemos suponer que -al igual que
en los valles circundantes- se encontraban también estructurados
por relaciones parentales que se imponian al conjunto de un gru-
po, méas o menos extenso de personas, que a medida que crecia en
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su numero e intensificaban la complejidad de los entramados fueron
diferenciandose, progresivamente, entre un tronco principal de sus
ramas secundarias y colaterales.

Este proceso de diferenciaciéon se encuentra relacionado con la
expansion de las relaciones feudales, deviniendo asi en una dinami-
ca tendiente a romper con el esquema de agrupaciéon familiar corta,
predominante en estos espacios, cambiando por una configuraciéon
asociativa mas extensa y amplia que terminara por dar origen a los “li-
najes”, entendiendo a los mismos como forma basica de organizacién
que, desde aproximadamente mediados del siglo XII, asume la articu-
lacién los grupos mas préosperos e influyentes de la sociedad feudal
cantabra, componiendo asi una organizacion parental amplia, cuya
finalidad estaba dirigida a la defensa del patrimonio comtn familiar
y del acrecentamiento e influencia social y politica de sus miembros.

La instalacion temprana en el propio ambito urbano de estas fa-
milias se realiz6 a través de sus ramas secundarias e hijos bastardos
que, siempre relacionados a sus troncos principales de origen, iran
acrecentando su riqueza y poder en funcion de las posibilidades abier-
tas por la propia dinamica de crecimiento econémico y comercial de
estas villas maritimas. Las estrategias de reproduccién entre ambos
grupos linajisticos (rurales y urbanos), fundamentalmente centradas
en alianzas matrimoniales cruzadas entre sus miembros, permitieron
la temprana consolidacion de estas elites de poder locales destacando
asi, al interior de la villa, un conjunto de “linajes urbanos” confor-
mados por fuertes lazos de sangre y parentesco, lo que les permitio
integrarse a los rangos de la nobleza local identificando sus intereses
sociales, politicos y econémicos con los de la propia aristocracia rural.

Es por ello que el elemento clave de poder de esta nueva estruc-
turacion del espacio sera el concejo de cada una de las villas y no el
“dominus villae” (delegado regio en los puertos) por lo que es necesario
observar una intensa articulacion de intereses entre la corona y el po-
der urbano en estos espacios septentrionales. Sin embargo, es nece-
sario marcar, la importancia que adquiere dicha reestructuraciéon del
poder feudal en estos territorios para un reino como el de Castilla que
-a partir del siglo XII- va consolidando y ampliando su configuracion
espacial. Dos elementos coinciden aqui para explicar el impulso que
la politica regia da al proceso de urbanizacién en las regiones septen-
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trionales: por un lado, con la creacién de villas se logra la ansiada
proteccion de la costa norte del reino y el asentamiento de la pobla-
cion dispersa por la zona, donde la presencia administrativa y politica
de la Corona de Castilla no sélo era débil sino, mas bien, inexistente.
Los intentos de organizaciéon administrativa y politica tanto en la eta-
pa condal como el régimen tenencial s6lo supusieron un control dila-
tado sobre estos extensos espacios territoriales donde los verdaderos
agentes de homogeneizacion eran, esencialmente, eclesiasticos. Por
otro lado, la jerarquizaciéon de estas villas maritimas estableci6 las
bases -tanto materiales como logisticas- que permitieron reafirmar
las relaciones comerciales del reino de Castilla con el exterior y a la
vez supuso la rearticulacién de este espacio septentrional con los es-
pacios del interior, especialmente como punto de entrada y de salida
hacia la meseta castellana. Estos dos aspectos, tanto el militar como
el econémico, tienen que ser ponderados desde un primer momento,
en la decisiéon del monarca para la jerarquizacion de estos puertos.

Bibliografia

AA.VV.: (1989). El Fuero de Santander y su época (Actas del Congreso
conmemorativo de su VIII centenario. Santander: Estudio.

Abad Barrasus, J. (1985). El Monasterio de Santa Maria del Puerto:
(Santona): 863-1210. Santander: Institucion Cultural de
Cantabria, Centro de Estudios Montafeses, Diputacion Regional
de Cantabria.

Arizaga Bolumburu, B. (2002). Castro Urdiales en la Edad Media. En
J. I. Fortea Pérez (Ed.). Transiciones: Castro Urdiales y las cuatro
villas de la costa de la Mar en la Historia. Santander: Servicio de
Publicaciones de la Universidad de Cantabria.

Arizaga Bolumburu, B. (1998). El origen de la villa de Laredo. En V.
M. Cunat Ciscar. Documentacion Medieval de la Villa de Laredo
1200-1500. Santander: Fundacién Marcelino Botin.

Casado Tejero, L. (1989). La organizaciéon parroquial en el espacio de
la actual diécesis de Santander (790-1220). En AA.VV. El Fuero
de Santander y su época (Actas del Congreso conmemorativo de su
VIII centenario). Santander: Estudio.

Cunat Ciscar, V. M. (1998). Documentacién Medieval de la Villa de
Laredo 1200-1500. Santander: Fundaciéon Marcelino Botin.

- 25—



Diez Herrera, C. (1990). Cantabria en la Edad media: evolucion
socioeconomica (La formacién de la sociedad feudal en Cantabria:
la organizacion del territorio en los siglos IX al XIV), Santander:
Asamblea Regional de Cantabria.

Fortea Pérez, J. I. (Ed.). (2002). Transiciones: Castro Urdiales y las
cuatro villas de la costa de la Mar en la Historia. Santander:
Servicio de Publicaciones de la Universidad de Cantabria.

Garcia de Cortazar, J. A. (1989). Cantabria en el marco del reino de
Castilla a fines del siglo XII. En AA.VV. El Fuero de Santander y
su época (Actas del Congreso conmemorativo de su VIII centenario.
Santander: Estudio.

Garcia de Salazar, L. (1492). Bienandanzas y Fortunas de Lope Garcia
de Salazar. Edicion electrénica. http://parnaseo.uv.es/Lemir/
textos/bienandanzas/Menu.htm

Gil, J., Moralejo, J. L. y Ruiz de la Pena, J. I. (1985). Cronicas
asturianas. Oviedo: Publicaciones del Departamento de Historia
Medieval, Universidad de Oviedo.

Lanza Garcia, R. (1994). La poblacién y el crecimiento econdémico
de Cantabria en el Antiguo Régimen. Santander: Universidad
Autonoma de Cantabria.

Sainz Diaz, V. (1986). Notas histéricas sobre San Vicente de la
Barquera, Santander: Estudio.

- 26 —


http://parnaseo.uv.es/Lemir/textos/bienandanzas/Menu.htm
http://parnaseo.uv.es/Lemir/textos/bienandanzas/Menu.htm

El puerto gaditano en el inicio del ocaso de la época
colonial (1810-1812)

Luis Lépez Molina

Introduccion

En la actualidad, el comercio maritimo, la logistica y los medios
para abastecernos de todos los productos demandados, son aspectos
economicos bien desarrollados y estan al alcance de los mercados
aprovisionarse de los productos que se encuentran en cualquier par-
te del mundo. Esto es debido a la evolucion de los medios de trans-
portes, al acercamiento de los mercados, a las zonas de almacenaje
y almacenes intermedios, a las técnicas y estudios sobre logistica y
distribucién, a los acuerdos entre los paises, a las zonas de libre co-
mercio, a las nuevas técnicas de conservacion, etc...

La mayoria de estos estudios, técnicas y acuerdos internaciona-
les, fueron desarrollados o promovidos en el siglo XX y en unos mer-
cados donde han prevalecido, en gran medida, la estabilidad politica
y comercial; sobre todo a partir de la segunda mitad de la pasada
centuria. Pero, ¢cual fue el papel desempenado por el puerto de Cadiz
a principios del S.XIX, cuando las potencias mundiales se disputaban
la supremacia y toda Europa estaba en guerra?

El puerto de Cadiz, que fue el mas importante de Espana en el
siglo XVIII y de los mas importantes del mundo, entra en el siglo XIX
como culmina el siglo anterior, solo reduciendo su importancia en
los términos en los que menguaba el poder de Espana como potencia
mundial. Por tanto el Puerto seguia siendo el mas importante de la
nacién espafola, por delante de puertos de la peninsula, insulares y
coloniales de gran trascendencia.

Su éxito no venia derivado de sus instalaciones, que se podrian
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resumir como insuficientes e incluso a veces precarias, en relacion
al gran flujo de mercancias que movia. Por lo que se destaca que la
importancia del Puerto gaditano, pasé por estar en un enclave estra-
tégico entre las dos rutas comerciales mas importantes del momento:
“el Mediterraneo y las Américas” y no por los atracaderos, o por la
extrema facilidad en descargar la mercancia que transportaban las
embarcaciones que alli llegaban.

Si bien, este factor negativo pudiera parecer que frenara cualitati-
vamente el acceso al puerto de Cadiz en aquella época, los servicios que
se ofrecian desde él, compensaban esas carencias. La ciudad contaba
con los instrumentos del comercio a larga distancia: consignatarios,
banca comercial, seguros maritimos, relaciones profundas con otros
grandes puertos, consulados, etc. Lo que la dejaba en una situacioén,
no solamente de un centro portuario de redistribucion de productos,
sino que era una agencia distribuidora del capital comercial, del crédito
y de la informacion del mercado, que proporcionaba un amplio abanico
de servicios, suministros y cargas de reexportacion.

Desde 1808, Espafa se encontraba en guerra con la Francia na-
polednica, que consiguié ocupar gran parte del pais en los afios su-
cesivos. Fue en febrero de 1810, cuando dichas tropas llegaron a las
inmediaciones de la Isla de Leén y Cadiz, la tinica via terrestre por la
que la ciudad gaditana tenia acceso al resto de la Peninsula Ibérica,
segun se puede ver en la imagen I, asi como la linea roja que marcaba
el inicio de las tropas francesas que iban a sitiar ambas poblaciones.

Embarcaciones, banderas y funciones

Embarcaciones

Si tenemos en cuenta la trayectoria del bloqueo segtiin el nume-
ro de embarcaciones que entraron en el puerto de Cadiz, podemos
constatar que 1810, fue el aflo que mayor nimero de embarcaciones
recibi6, después 1811 y por ultimo 1812. Ver cuadro I.

Con respecto a las salidas, la tendencia fue similar, aunque en
computos generales, el nimero de embarcaciones entradas, fue ma-
yor que el nimero de las que salieron.!

! Ello pudo ser debido a varios motivos. Por ejemplo, que alguna de estas
embarcaciones tuviera su base en el puerto de Cadiz o que por alguna razon,
un numero de embarcaciones salieran sin ser indicado.
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Cuadro I Emtradas v salidas en el puerto de Cadiz en 1510, 1511 v 1512,

Taotal por aecionalidad en
el irienko

Embarcsciones |
relacionadas

Entmdas
con el puerto : : 3 Entradas  Salidas
de Cidix Entrada Salida Entrada Salids Entrada  Salida forital | (astes ¥
Salidas
Unidades 7.010 3615 68.911 4265 3755 2971 17.685  10.B51 28536

Britinicas  |7,65% 26,35% 13,93% 2047% 1346% 24.50% 1510% 2355% 18.31%
Espafiolas  67,25% 33,47% 73.72% 67,1%% 66,76% 34.70% 69,64% 959,18% 65.66%

Estadounidenses  431% 692% 4.00% 544% 583% 687 450% 63I% 510%
Funuﬁucu.n 10,17% 11, 40% 667% 4.64% 13.24% [1.34% 9.45% ET3% 91T

Otras

Nacionalidad 071% LB L66% 30 LT0%W IF%W. L2 221N 1.65%

Elaboraciin propia

De los treinta meses que duré el bloqueo, el Ginico ano que tuvo
todos sus meses los accesos terrestres bloqueados fue 1811. En el
otro extremo estaria 1812, siendo el ano de la serie analizada, que
mas meses tuvo los accesos terrestres abiertos.

Si hacemos un promedio mensual del nimero de embarcaciones
que entraron en el puerto gaditano, en el periodo en el que los accesos
estaban inutilizados, nos encontramos que en 1810 entraron de me-
dia 612 embarcaciones al mes, 576 en 1811 y un total de 340 embar-
caciones mensuales en 1812. Esto supone que en 1811 decrecieron
las entradas de embarcaciones en un 5,88% y que en 1812 también
disminuyeron, siendo en este Ultimo caso, un 44,4% respecto a los
datos iniciales de 1810.

Banderas

Las relaciones mercantiles que poseia el comercio de Cadiz, con
las embarcaciones de las distintas banderas entre los anos de 1810
y 1812, fueron en aumento segiin avanzan los meses en el afio del
inicio del bloqueo.

Para hacer una relacién de las embarcaciones entradas en el pe-
riodo, se estima importante destacar el pabellon que portaban las
mismas. Pues ademas de las espanolas, las banderas de las embar-
caciones que transitaron el puerto de Cadiz fueron:? argelinas, aus-
triacas, britanicas, estadounidenses, danesas, francesas, hambur-

2 Por orden alfabético.
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guesas, jerosolimitanas, marroquies, oldemburguesas, otomanas,
papemburguesas, portuguesas, prusianas, rusas, sardas, sicilianas
y suecas.

A pesar del nutrido nimero de banderas extranjeras que se die-
ron cita en la Bahia gaditana, las mas representativas, medidas por
el nimero de veces que aparecia dicho pabellén en el puerto de Cadiz,
fueron las britanicas, seguidas de las portuguesas y, apareciendo en
ultimo lugar, las estadounidenses. Es por ello que en la grafica I, solo
se introduce, junto a la espafola, estas tres banderas extranjeras,
insertando el conjunto de las restantes bajo una denominacion global
titulada; Otras nacionalidades.

Grafica |, Total embarcaciones entradas comparando los mismos mesas de los
distintos afios estudiadosy segun su banders
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Funciones

Otra clasificacion que nos ayudaria a conocer mejor la naturaleza
del trafico de embarcaciones, seria introduciendo una nueva variable,
que determinara la funcionalidad de la embarcacién en cuestion.

Las funciones mas representativas, en todo el trienio, fueron las
destinadas al comercio, o mercantes, y las militares, o de guerra.?

Volviendo a realizar el analisis del promedio mensual del nimero

3 Otras funciones fueron; correos o paquetes, transportes, rentas, corsa-
rias, trafico, etc.
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de embarcaciones arribadas, centrado exclusivamente en las que no
tenian relacién con la guerra, es decir, en las mercantes, el numero
de ellas llegadas a Cadiz fueron, de media mensual, 530 unidades en
1810, 498 en 1811 y 306 en 1812, lo que se desprende que las em-
barcaciones arribadas a dicho puerto descendieron en un porcentaje
menor, aunque no lleg6 a desconfigurar del todo el resultado, dando-
se la mayor variacion en 1812.

Si comparamos este nuevo dato con el total de embarcaciones
entradas en 1810, resulta un 6,03% para 1811 (frente al 5,88% an-
terior) y de un 42,26% en 1812, (frente al 44,4% ya indicado, lo que
reduce la diferencia en un 2,10%).

Mercancias y tamarfo de las naves en las que se transportaban

Mercancias

Al puerto de Cadiz, llegaron por mar mas de 490 tipos distintos de
productos, siendo los mas representativos: carbon, vino, lena, aceite,
paja, fruta, ganado vacuno, trigo, aguardiente, verdura, naranjas y
papel, entre muchas otras. Algunos de ellos eran para el abasteci-
miento basico de la ciudad y otros para destinarlas a la actividad
comercial con las provincias de ultramar o, en el caso de los produc-
tos procedentes de alli, para redistribuirlos por las distintas regiones
espafolas y europeas que los demandaban.

La Isla de Le6on y Cadiz, eran un enclave que no se podia autoabas-
tecer, por lo que dependian del comercio para cubrir sus necesidades,
como bien le cité D. Eusebio de Bardaxi al Embajador britanico Mr.
Henry Wellesley en una carta en respuesta a una reclamacion realiza-
da por el General Graham, Jefe de las Fuerzas Britanicas en Cadiz, por
la falta de suministros para la tropa britanica en dicha ciudad:

[...] La Isla y Cadiz son dos puntos aislados que nada producen y
donde todo venia de la costa vecina. Cortada la comunicacién con
ella no queda mas arbitrio que acudir a puertos muy distantes, y
como la vida del Mar depende de los vientos, es siempre incierta y
larga. Se trata de que es necesario proveer desde el carbén inclu-
sive hasta todo lo que es necesario para la vida: que no hay lena,
maderas, ni ain arbustos para hacer las faginas|...] (The National
Archives — Londres).
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Esto aclara que la mercancia que los comerciantes ubicados en
Cadiz usaban como base de sus negocios, no provenian o se extraian
de la misma ciudad, sino que Cadiz actué en todo este tiempo como
un centro logistico, en el que se recibia la mercancia que iba para las
américas y se reubicaban en embarcaciones mas apropiadas para ese
transito y viceversa.

Esta justificacion, replicada a la perfeccién por el Secretario de la
Regencia, es la que se toma como argumento para explicar la caida
en 1812, de las salidas desde el puerto de Cadiz. Dicha reduccién fue
proporcional a las sufridas por las entradas, segiin se podia interpre-
tar en la grafica I, en tanto que un descenso de la mercancia impor-
tada era razon suficiente para frenar el trafico mercantil en el que se
basaba el comercio gaditano.

Esa actividad comercial era tan dependiente de las importacio-
nes que cualquier suceso acaecido, provocaba la interrupcién de
esta. Que a su vez, era muy dependiente de los estados del tiempo
y de la mar, pues la propulsién de las embarcaciones, seguis siendo
a vela.

Un ejemplo de este tipo de sucesos, se recoge de un extracto
de una carta que envia el Vicecéonsul britanico, en el Campo de
Gibraltar, a la Regencia de su pais el 28 de noviembre de 1811,
instando a que se estableciera un periodo de cuarentena para las
embarcaciones llegadas de Cadiz, por haber alli un posible brote
de fiebre amarilla.

En consecuencia, el puerto gaditano, y todos los que como él go-
zaban de una estratégica situaciéon y no poseian unidades producti-
vas o extractivas que le aseguraran su independencia y suministro en
estos casos, ya fuera por no disponer de las mismas o, como el caso
de Cadiz, por no tener el enclave las caracteristicas intrinsecas nece-
sarias para destinar a la industria primaria, sufrian en exceso antes
situaciones como las descritas anteriormente y que desencadenaban
reducciones significativas en el computo general de la actividad co-
mercial, como se puede ver en la grafica II.

En ella también se puede apreciar, con suma facilidad, los des-
censos mensuales generalizados que sufre el puerto de Cadiz en
1812, con respecto al total mensual de las salidas de embarcaciones
relacionadas con los mismos meses de los afios anteriores.

- 32 =



Grafica Il Total embarcaciones salidas comparande los mismos meses de los
distintos afios estudindos v segin su bandera
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Tamaio

La cantidad exacta de mercancias que entraba con cada embarca-
cion, ha sido un dato que escasos registros, de los encontrados y con-
sultados, indicaban, por lo que el dato anterior que desprendia que el
afno que mayor numero de embarcaciones habian arribado al puerto
de Cadiz era 1810, no necesariamente indica que ese fue el afno de la
serie analizada que mas mercancia entré por mar.

Para establecer si realmente existe una relacién entre la contrac-
cion de embarcaciones entradas y salidas con la disminucién del total
de mercancia entrada en el puerto de Cadiz, se introduce en el estu-
dio otra variable que tenga en cuenta la capacidad de carga de esas
embarcaciones entradas.

Esa variable vendra determinada por el tamano que poseian di-
chas naves: mayores, intermedias y menores.

De entre las mayores, la media mensual de entrada, en los que el
bloqueo estuvo activo, fue de 129 embarcaciones en 1810. De 102 en
1811, (un 21,17% menos) y 60 en 1812, (un 53,65% menos que en
1810), lo que hace un total de 3.122 embarcaciones mayores entra-
das durante todo el bloqueo.

Las cantidades mensuales de las embarcaciones medianas entra-
das, fueron de 104 en 1810, 105 en 1811, (un incremento del 0,56%,
siendo este dato la tinica media comparada con 1810 que la super6?)

4 Las cantidades con las que se comparan las del afio de 1810, son las de
1811y 1812.
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yde 71 en 1812, (un 31,61% menos que en 1810), lo que hace un to-
tal de entradas medianas en el periodo del bloqueo de 2.698 buques.

Por ultimo, en relacién con las embarcaciones menores entradas,
en 1810 fueron de 378 de media al mes, en 1811 de 370 unidades,
(un 2,31% menos) y en 1812 de 210 embarcaciones, (un 44,55% con
respecto a 1810).

Todo ello resulta que 10.265 buques entraron en Cadiz en los
meses que la ciudad estuvo bloqueada, desde febrero de 1810 hasta
agosto de 1812.

Si atendemos al resultado de embarcaciones entradas en el pe-
riodo del bloqueo y lo cruzamos con la capacidad de carga de las
mismas, se puede afirmar que el afio que mas mercancia entr6 en el
puerto gaditano fue el de 1810.

Puertos

El puerto de Cadiz tuvo relacién mercantil con mas de 360 puer-
tos en los 36 meses analizados. Unos eran puertos emisores de la
materia prima que el comercio de Cadiz necesitaba para su actividad
mercantil, otros eran receptores de productos, otros recibian produc-
tos americanos y enviaban productos autéctonos, etc.

De entre estos puertos, se puede destacar los de entrada, es
decir, que enviaban sus barcos con mercancias a Cadiz; Gibraltar,
Ayamonte, Huelva, Algeciras, Tavira, Cartaya, Faro, Lisboa, Moguer,
Alicante, Tarifa, Vila Real do Santo Antonio (Portugal), Tanger (Ma-
rruecos), Lepe, Villanueva de Sitges (Barcelona), Cartagena, La Ha-
bana, Sevilla,> Higuerita (Isla Cristina), Almeria, Londres, Coruiia,
Portsmouth (UK), Mallorca, Sanltcar de Barrameda,® Estepona, Vera-
cruz (México), Philadelphia (Pensilvania - EEUU), New York, Vendrell
(Tarragona), Malta, Tarragona, Lagos (Portugal), Terranova (Canada),
Salou, Valencia, Falmouth (Cornualles - UK), Boston, Baltimore (Ma-
ryland - EEUU), etc...

Asi como los que volvian a sus puertos de origen, con o sin carga:
Tarifa, Lisboa, Gibraltar, Cartagena, Veracruz (México), Tavira, Faro,

5 En los periodos en los que la ciudad no estuvo ocupada por las tropas
francesas.

6 Mismo caso que Sevilla.
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Tanger (Marruecos), Coruna, Vila Real do Santo Antonio (Portugal),
Montevideo, La Habana, Tarragona, Londres, Alicante, New York,
Canarias, Philadelphia (Pensilvania - EEUU), Puerto Rico, Boston,
Algeciras, Falmouth (Cornualles - UK), Carril, Vilanova de Portimao
(Portugal), Inglaterra (en general), Ayamonte, Lagos (Portugal), Vigo,
Baltimore (Maryland - EEUU), Lima (Callao de), Galicia, Malta, Idra
(Grecia), etc...

Embarcaciones con sus banderas, puertos y mercancias

Llegados a este punto podemos hacer una interacciéon con los tres
grandes bloques analizados:

Las embarcaciones espafiolas y portuguesas costaneras, fueron
las mas utilizadas para transportar, al puerto gaditano, los exceden-
tes de produccién de las poblaciones mencionadas. Esta mercancia
se destinaba, no solo al abastecimiento de la urbe, sino que también
se reexportaban a los destinos donde eran mas demandados.

La mayor parte del vino que se recibia en Cadiz, asi como el
aguardiente, venian de la costa este de Espana, concretamente de las
costas de Cataluia y de las del Levante espanol, subrayando entre
estas poblaciones a Villanova de Sitges.

La fruta, como generalidad, provenia de todos los destinos, resal-
tando Estepona y Huelva. Si nos centramos, concretamente, en las
Naranjas, era esta ultima poblacion del Condado de Niebla, la que
enviaba a nuestro puerto la mayor cantidad de las mismas.

Con respecto al aceite, entre las poblaciones de Huelva, Cartaya,
Ayamonte y Moguer, se repartieron mas del ochenta por ciento del
total que se desembarcé en el puerto gaditano.

Las verduras solian provenir del suroeste de la peninsula, es decir
del Huelva y el Algarve, asi como la lefia y las tablas, destacandose
Cartaya entre los puertos de origen.

La harina, de trigo y maiz, fue otro producto que tuvo una gran
trascendencia y que se recibi6 en grandes cantidades, transportados
en bergantines o fragatas y mayoritariamente desde los Estados Uni-
dos, mas concretamente desde Philadelphia, Baltimore, New York, etc.

Estas embarcaciones costaneras solian volver, a sus lugares de
partida, con los distintos productos a los que los comerciantes luga-
reflos no tenian acceso, si no era via Cadiz. Entre estos bienes, que
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se encontraban en el mercado gaditano y que se distribuian a otros
puertos, solian estar los denominados frutos.” Estos englobaban se-
millas y otros productos de la naturaleza que solian venir desde la
Habana, Veracruz, Montevideo, Puerto Rico, etc... en embarcaciones
mayores espafnolas.

Un producto de los mas preciados y muy importante para Cadiz y
para Espana fue la plata. Hasta doscientas veintitrés embarcaciones
transportaron plata a Cadiz. Provenientes, sobre todo, de la Améri-
ca espanola (destacando los puertos de Veracruz, Lima, La Habana,
Montevideo y Puerto Rico). En su mayoria llegaron en barcos espafo-
les, tanto de guerra como mercantes, exceptuando algunos ingleses
de guerra, que participaron en alguna ocasion en el transporte de
caudales desde América a la Regencia en Cadiz. La plata vino en on-
zas y ya convertida en Pesos Fuertes.?

Teniendo en cuenta todos estos datos, las mercancias provenien-
tes desde los puertos mas cercanos, fueron tan importantes como
aquellas que cruzaban todo el océano para llegar al puerto gaditano.
Unas abastecieron a la ciudad y otras fueron el instrumento necesa-
rio para realizar la actividad econ6émica que los comerciantes de Cadiz
basaban en su puerto.

Retroceso del trafico mercantil en el puerto de Cadiz

Atendiendo al conjunto de datos formados a través de los dis-
tintos analisis realizados hasta este momento, llegamos a un punto
en el que se ha confirmado que a partir de 1811, aunque en menor
medida, pero sobre todo en 1812, las relaciones mercantiles de Cadiz,
reflejadas en el movimiento de buques y mercancias en su puerto,
comienzan a descender.

¢Se habia reducido la necesidad de abastecer el mercado interno

7 Ver imagen V, en la que se enumera los frutos entrados en Cadiz en
1810. Relacién que se extrae de una carta que D. Pedro de Sousa y Holstein,
embajador portugués en Espana, envia a su Regente portugués en Lisboa,
conjuntamente con cartas y otros extractos para la Regencia portuguesa que
se encontraba en el Rio de Janeiro.

8 De practicamente la totalidad de los puertos americanos, provinieron
alguna cantidad de caudales, ya fueran en Pesos Fuertes, es decir, plata u oro
acunada, como también sin acunar.
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gaditano en los afios de 1811 y 18127

Obviamente la respuesta a esta cuestion es que no. Mas bien,
todo lo contrario, como aparece en un edicto de la Junta de Gobierno
para prohibir la exportaciéon de productos de primera necesidad, en-
contrado en el Arquivo da Torre do Tombo (MNE CX. 654. Legajo 4.
Oficio N° 42) y firmado por su secretario, D. Manuel Maria de Arce:

[...] Que todo el aceite, jabon, vino blanco, vinagre y toda clase
de comestibles que se hallen embarcados en Bahia para cual-
quier destino que sea, se prohibe su salida por ahora; pero no su
desembarco y venta en esta plaza, si sus duefios la tuviesen por
conveniente. Que queda en su fuerza y vigor el edicto publicado
en 25 de enero y ratificado en 4 del presente, que deja en toda
su franquicia de derechos a los comestibles con lo demas en el
contenido, que no esté en oposicion con la presente disposicion.
Que cualquier fraude contra lo aqui ordenado sufrira la pena de
confiscacién del total valor, y destierro perpetuo del contraventor.
Y para que llegue a noticia de todos y tenga su cumplimiento se
manda publicar y fijar en Cadiz a 13 de febrero de 1810.

En é€l, se pone de manifiesto que el mercado gaditano precisaba
un mayor avituallamiento, que iria aumentando debido a que la de-
manda interna se incrementaba proporcionalmente segiin lo hacia el
crecimiento demografico en la metrépoli.°

No obstante, para fundamentar la negaciéon a la respuesta anterior,
habra que definir, previamente, que embarcaciones coparon el merca-
do que aprovisionaba a la ciudad y cual fue su tendencia en 1812.

° En esta direcciéon se encuentran diversos documentos oficiales en el
Arquivo da Torre do Tombo, en las que algunas autoridades de Cadiz o de
Espana en Cadiz, como el General Blake, el secretario de Estado, D. Eusebio
de Bardaxi, el secretario de la Junta de Gobierno D. Manuel Maria de Arce, el
Gobernador de Cadiz D. Juan Maria Villavicencio, etc. , hacian circular 6rde-
nes en momentos concretos del periodo mencionado, en el que prohibian que
embarcaciones surtas en el puerto de Cadiz que tuvieran cargas en sus bode-
gas, sobre todo viveres, salieran con ellas para venderlas. El incremento de la
poblacién de Cadiz y de la Isla de Leén, fue una constante en toda la guerra
de la Independencia, debido a que fueron de las pocas poblaciones espanolas
peninsulares que no sufrieron ocupacion por parte de las tropas napoleoénicas.
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Importacion para el abasto de Cadiz

Si atendemos a analizar que banderas se encargaron de surtir a
la ciudad de Cadiz de lo necesario que demandaba cualquier socie-
dad de la época, para nutrir a su poblaciéon, nos encontramos con
dos banderas predominantes y otras dos que también tuvieron una
aportacién destacadas.

Las destacadas fueron las britanicas y las estadounidenses, pero
en el computo total, no representan una variedad apreciable para una
sociedad como la gaditana, con la excepcion del bacalao, que traian
algunas embarcaciones del Reino Unido, asi como las harinas que
portaban los buques estadounidenses.

Las embarcaciones espafolas y portuguesas costaneras fueron,
destacadamente, las mas utilizadas para transportar, al puerto gadi-
tano, los excedentes de produccion de las poblaciones mencionadas.
La mercancia portuguesa, de gran diversidad, se destinaba mayori-
tariamente, asi como el bacalao y las harinas ya mencionadas en el
apartado anterior, al abastecimiento de la urbe. Al igual que lo hacia
una parte de las mercancias provenientes en embarcaciones nacio-
nales. El resto de las mismas, se reexportaban a los destinos donde
eran mas demandados o donde hubiera sido indicado por el duefno o
consignatario de la misma.

De esta manera, Portugal se constituia como la bandera extranje-
ra que mas embarcaciones mercantes aportaron en el periodo anali-
zado, incluso por delante de las del Reino Unido.!°

Cundra [ Embarcaciones mereantes extranjeras prédominantes en ol puerto de Cadiz

Embmt'aflnml Adto | Cantidad | | Embarenciones Adio|  Cantidad
s 1510 655| |britinicas 1810 614
mercantes TTo0 [ M b 1811 360

ol i entradas en ¢l
entradas en ¢ 1812 4582| |Poerte da 1812 195
Fuerto de Cadlz,. ————F—————| | —
Toral 1620 | Cadiz, Total 1172

Elaboracitn propia

10 A pesar de que en términos globales, es decir, introduciendo el conjunto
total de funcionalidades; Guerra, Mercante, etc., la bandera britanica fue la
extranjera mas repetida en los registros del puerto de Cadiz, como se aprecia
en el cuadro I, con el siguiente orden: 15,1% UK, 9,45% Portugal y 4,51%
EEUU.
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Si hubiera habido un descenso en la demanda interna de la ciu-
dad, habria habido uno proporcional entre las embarcaciones que
abastecian, al puerto gaditano, de alimentos y productos perecede-
ros; es decir, en la entrada de las embarcaciones costaneras, repre-
sentadas en su mayoria, por las embarcaciones menores.

Sin embargo, no se puede analizar estos datos introduciendo a
las dos banderas, espafiola y portuguesa, debido a que en el caso de
las espanolas, si se hubieran reducido las exportaciones de Cadiz,
se hubiera reducido también la necesidad de entrada de este tipo de
mercancias para su expedicion a Ultramar;!! por lo que proporcional-
mente se deduce que las embarcaciones menores espafolas se po-
drian reducir, tanto por esta razén, como por el inicio de la liberacion
de los puertos ocupados por los franceses y habilitados a comerciar
con las provincias americanas.

Debido a estos motivos expuestos, para determinar si la reduc-
cion del nimero de embarcaciones, tanto llegadas como salidas al
puerto gaditano, era por la disminuciéon de la necesidad de abastecer-
se de Cadiz o por otro motivo, habra que determinar la tendencia que
proyect6 las entradas de embarcaciones costaneras portuguesas en
1812, frente a los anos antecesores.

Del total de embarcaciones mercantes portuguesas, de todos los
tamanos, que se dieron cita en el puerto de Cadiz en el periodo de
estudio; 482 Uds., el 79,26% eran embarcaciones menores, el 20,54%
eran embarcaciones medianas y el 0,20%; es decir, una embarcacion,
eran mayores.

Del total de las embarcaciones menores, se desprende que las
entradas de 1810 y 1812, permanecieron constantes y con una can-
tidad pareja de 383 embarcaciones en 1810 y 382, en 1812. El dato
que difiere con respecto a la estabilidad de entradas de embarcacio-
nes menores portuguesas en el trienio, lo origina 1811, en el que el
porcentaje de llegadas fueron del 22%, frente al 34% respectivamente
que tuvieron 1810y 1812.

11 Entre esta mercancia enviada desde Europa, via Cadiz, a las provincias
americanas destacaban; el vino, aceite, papel, correspondencia, ferreteria, te-
jidos, lozas, etc.
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Cuadro ITI. Embarcaciones menores mercantes portuguesas

I B
Entrada 383 216 382 981

Elaboracion propia

Por lo que se demuestra que el motivo de la reduccion del negocio
comercial gaditano, en términos totales, no se le pudo achacar al des-
censo del consumo interno, por lo que la razén habra que buscarlas
fuera de los limites de la ciudad.

Contraccion de las exportaciones gaditanas en términos globales

Tras el analisis anterior, se llega a la deduccién de que dicha
deflacién del comercio, fue derivada debido a una reduccion por la
vertiente de las exportaciones; concretamente de las que salian desde
Cadiz hasta América.!? Estas reducciones vinieron determinadas por
las siguientes situaciones:!3

1°.- La primera razén se debié a la recuperacion del statu quo
de las poblaciones ocupadas. Es decir, segiin se iban liberando del
control francés las localidades costeras espafiolas, éstas fueron reto-
mando el comercio directo (previo aviso y habilitaciéon de la embarca-
cion en Cadiz), con los puertos de ultramar con los que solian tener
relaciones mercantiles antes de que fueran ocupados por las tropas
napoleodnicas.

Esta razon no deberia afectar, en gran medida, al conjunto de las
exportaciones que se realizaban desde el puerto de Cadiz, ya que éste,
seguia siendo el puerto de referencia en aquel trafico, englobando en-
tre el 70 y el 90 % del mismo.

22.- Como segunda razén y con mayor peso especifico en términos
globales, se posicioné la liberalizacién del comercio.

Esta medida habilité a las embarcaciones extranjeras, que antes
traian su mercancia a puertos autorizados y entre los que predomi-
naba Cadiz, a comerciar directamente con dichas provincias, por lo

12 Entendiendo América como las colonias espafiolas en dicho continente.

13 Se ordenan de menos a mas relevantes, en relacion a la disminucion
que provocaron.
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que ya no tenian la obligacion de utilizar estos puertos facultados en
el comercio con las colonias que servian como centros logisticos que
redistribuian los productos a la Espana de ultramar.

Los paises que mas se vieron beneficiados por la medida fueron:
britanicos, estadounidenses y portugueses.

3%.- Como ultima razén de peso aparece el inicio de los movimien-
tos emancipatorios, en los que poblaciones que tradicionalmente se
nutrian de los productos espanoles rompieron, progresivamente, re-
laciones con la madre patria.

Esta razon se iguala en importancia con la liberalizacién del co-
mercio, que motivé la reduccién de salidas de embarcaciones espafo-
las a puntos de Hispanoamérica, pasando a ser las banderas extran-
jeras las que facilitaron y se beneficiaron de ese suministro, llegando
a acaparar ese nuevo mercado.

Los tres paises mejor posicionados para avituallar a dichas pro-
vincias fueron (por orden alfabético), EEUU, y paradédjicamente los
aliados de Espana, Gran Bretana y Portugal (éste ultimo desde su
colonia brasilefia).

Sin embargo, para observar el prejuicio que sufri6 el puerto gadi-
tano, debido a las medidas anteriores mencionadas, deberiamos ana-
lizar las entradas y salidas de algunos de los puertos americanos mas
relevantes para Espafa a comienzos de 1810 y comparar esos datos
entre el resto de los anos analizados: 1811 y 1812.

No obstante y antes de comenzar el analisis, hay que destacar que
en el trienio entraron y salieron un total de 831 embarcaciones desde
o para las colonias de ultramar, en o desde el Puerto de Cadiz. De las
cuales; 483 entraron desde Ameérica y 348 partieron para aquellas
provincias.

Sin embargo, el sumatorio de las embarcaciones relacionadas con
los puertos americanos, conllevé un total de 1.091 unidades. Esa
diferencia en el dato no significa un error, sino que a veces una mis-
ma embarcaciéon partiéo desde varios puertos o lleg6 a mas de uno,
prevaleciendo la relacion bis a bis de un puerto americano concreto,
con el de Cadiz, sin tener en cuenta que la embarcacién que los unié
en dicho trafico, también pudiera haber unido, mediante la misma, al
puerto de Cadiz con otro puerto americano en el mismo viaje.

De esta forma de analizar la informacién, se extrae que de las
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1.091 relaciones encontradas, 641 eran de entradas y 450 de salida,
destacando puerto a puerto en la grafica siguiente.
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Analisis de los puertos americanos mas relevantes

Grrafica IV, La Habana

mEntrada 1810
W Salida 1510
® Entrada 1811
mSalida 1311
W Entrada 1512
= Salida 1812

L e pagpla

De entre todos los puertos de la grafica IlI, se van a estudiar se-
paradamente los nueve que mas relaciéon tuvieron con Cadiz. Siendo
el primero de ellos el de la Habana. Esta tendencia de decrecimiento
que muestra el resultado del analisis de La Habana, va a ser la ten-
dencia general para los siguientes ocho puertos, en particular, y para
los veinticinco restantes, en general.!*

4 El total de puertos que indican que van o vienen de las provincias ame-
ricanas, ascienden a un total de treinta y cuatro diferentes. A estos hay que
anadir dos registros mas, denominados: América Septentrional y América
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El siguiente puerto en relevancia, segin el nimero de veces que
se mencionoé dentro de los registros de entrada y salida del puerto de
Cadiz, fue Veracruz (México), con unos porcentajes de 22% referente
a las entradas de 1810, 29% en las salidas del mismo ano, 17% en
las entradas de 1811, 18% en las salidas del mismo afno, 8% en las
entradas de 1812 y 6% en las salidas del mismo afio.

El caso de Montevideo es paralelo al de Cadiz, por lo que una vez
hayamos analizado que sucedié con la relacion portuaria de ambas
ciudades en la peninsula, estudiaremos la tendencia que se dio entre
ambas en el cono sur.

Cuadro IV, Total entradas en ¢l puerto de Montevideo frente a la aportacion de las
cmbarcaciones Hegadas desde Cadiz.

Emhbarcaciones enfradas en Aportacion del puerto de Chidiz a las entreadas en
el puerto de Montevideo Montevideo en el trienio
- Vanacion | Embarcaciones entradas desde Cadiz. .

Adie | Entradas oy g ey Reduccidn %
1509 141 - - -
1810 119 +062,41% 20,520 |
1511 191 | -16,60% 8,37% [ 5921%
1812 104 -45.55% 6,73% [ Bl | BITIREA
1513 77 -26,00%, 5 ' E

Elaboracyin propia

Las relaciones portuarias entre Cadiz y Montevideo entre 1810
y 1812 se resume con los siguientes porcentajes: 30% referente a
las entradas de 1810, 32% en las salidas del mismo afo, 14% en las
entradas de 1811, 12% en las salidas del mismo afio, 7% en las en-
tradas de 1812 y 5% en las salidas del mismo afno

Puerto Rico fue el segundo puerto insular de ultramar, en impor-
tancia en el trafico con el puerto de Cadiz. El 18% del total de embar-
caciones llegaron en 1810, 21% en las salidas del mismo afio, 18% en
las entradas de 1811, 20% en las salidas del mismo afio, 18% en las
entradas de 1812 y 5% en las salidas del mismo afo.

El puerto de La Guaira, se diferencia de otros puertos, por tener
una relacion muy alta de entradas frente a salidas. El 74% fueron

Costa Firme. Estos aparecen en dieciocho ocasiones, ocho de entrada y diez
de salida.
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entradas en 1810, frente al 11% de las salidas del mismo afio. El1 13%
pertenecio6 a las entradas de 1811 y el 2% a las de 1812, sin reflejar
salidas en esos dos anos.

El Callao de Lima aparece como el primer puerto en importancia
de los existentes en la América espafola del Pacifico, con unos por-
centajes de 22% referente a las entradas de 1810, 26% en las salidas
del mismo ano, 12% en las entradas de 1811, 16% en las salidas
del mismo ano, 18% en las entradas de 1812 y 6% en las salidas del
mismo afo.

Desde Cartagena de Indias entraron 17 embarcaciones y salieron
16. E1 30 % fueron entradas en 1810, frente al 40% que fueron las sa-
lidas de dicho afo. El 21% referente a entradas en 1811 y el 9% a las
salidas de dicho afio. En relacion con los demas puertos analizados,
por orden de transito entre América y Cadiz, éste no tuvo trato con el
puerto gaditano en 1812.

El puerto de Buenos Aires siguié manteniendo relacion con el ga-
ditano, a pesar de que su Junta rompi6 relaciones, en mayo de 1810,
con la Regencia espafiola, instalada en Cadiz. Por lo que el trafico en-
tre ambos puertos, aunque mucho menor, sigui6 existiendo. Del total
de las embarcaciones relacionadas entre ambos puertos, las canti-
dades en porcentajes fueron: 42% referente a las entradas de 1810,
35% en las salidas del mismo ano, 11% en las entradas de 1811, 4%
en las salidas del mismo afno, 4% en las entradas de 1812 y 4% en las
salidas del mismo ano.

Como ultimo puerto americano analizado, en relacién a los nueve
que mantuvieron una mayor relacién con el puerto de Cadiz, aparece
Campeche, con unos porcentajes de 22% referente a las entradas de
1810, 35% en las salidas del mismo ano, 26% en las entradas de 1811,
4% en las salidas del mismo afio, 13% en las entradas de 1812 y nin-
guna embarcacién sali6é de dicho puerto hacia el de Cadiz en 1812.

Como resumen a toda esta investigacién, que destaca el tra-
fico entre los puertos americanos y el de Cadiz, se debe hacer un
especial analisis al conjunto del transito que movi6 el Rio de la
Plata con Cadiz, pues los dos puertos principales de dicha zona,
se encontraron entre las 9 ciudades hispanoamericanas que mayor
numero de embarcaciones enviaron y recibieron en su relacién con
la ciudad gaditana.
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El sumatorio de las entradas que ambos puertos recibieron en
1810 derivadas del comercio con Cadiz, ascendié a 52 embarcacio-
nes, saliendo de los mismos 54 hacia el puerto gaditano. En 1811,
siguiendo la tonica general ya analizada, arribaron un 50% menos de
embarcaciones desde el mismo origen; 23 unidades, saliendo desde
el Rio de la Plata hacia la Bahia gaditana un total de 17. Por ultimo
y para terminar de confirmar la decadencia en las relaciones portua-
rias, en 1812 llegaron 11 embarcaciones a ambos puertos, mas del
50% de reducciéon con respecto a 1811 y si lo comparamos con 1810,
la disminucién asciende a un 78,85% de embarcaciones llegadas. Por
ultimo, las salidas de aquella comarca para Cadiz en ese ultimo afio
fueron de 8 embarcaciones.

Como ya se explicaba al inicio de la introduccién de las graficas,
el nimero de embarcaciones que se incluye es la cantidad que una
embarcacion llega o sale de un puerto, por lo que si una misma em-
barcacion salié de Buenos Aires y arrib6é en Montevideo, para cargar
mercancias, y a continuacién puso rumbo a Cadiz, el sumatorio res-
pecto al anterior analisis, seria de dos embarcaciones, cuando real-
mente la embarcaciéon que sale de ambos puertos es la misma. Es
por ello que se vuelven a introducir los datos del conjunto de ambos
puertos, teniendo en cuenta las arribadas entre estos puertos, por lo
que si un buque sali6 de Cadiz para ambos puertos, solo se contara
una vez y lo mismo, para el caso contrario.

Por lo tanto, en el caso de entradas, ascenderia a un total de 76
embarcaciones en el periodo, siendo 50 de 1810, 17 de 1811 y 9 de
1812. Con respecto a las salidas, las cantidades se asemejan mucho,
asi como la proporcion del descenso total; 47 embarcaciones en 1810,
16 salieron en 1811y 7 en 1812. Todo ellos hace un total de 70 em-
barcaciones reales salidas para el puerto de Cadiz como sumatorio de
ambos puertos.

Las entradas de embarcaciones en el puerto de Cadiz, cargadas
en Buenos Aires y sin hacer escala en Montevideo, sumaron un total
de diez embarcaciones. De las cuales, todas eran mercantes y el 90%
(9 Uds.) eran espafnolas y el 10% (1 Ud.) de bandera britanica.

El tiempo medio de llegada de las diez embarcaciones fue de 89
dias y los afnos en los que se dieron estas salidas, fueron en los de
1810y 1811.
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Las mercancias que transportaron hasta el puerto de Cadiz, fue-
ron: cascarilla, crin, estafio, lana, pesos fuertes (en plata y oro), plu-
meros, puntas de cuernos y suelas.

Las salidas desde el puerto gaditano para la ciudad portefia, sin
descargar mercancias en Montevideo, reunié un total de cuatro em-
barcaciones, todas mercantes, siendo el 50% espafolas y el resto de
bandera britanica.

Paradéjicamente, la duracién del viaje inverso, es decir, Euro-
pa hasta Ameérica, era bastante inferior, tardando de media unos 68
dias. Y estas salidas se realizaron en los afios de 1810y 1811.

La mercancia mas usual que se exportaba desde Cadiz a aquel
puerto, era de; aceite, papel (blanco), sal, vino blanco, vino carlén y
vino tinto.

En el caso de las entradas de embarcaciones en el puerto de Ca-
diz, cargadas exclusivamente en Montevideo, congreg6 un total de 48
unidades, de los que 39 eran mercantes y 7 de guerra.

Las banderas que portaban, eran mayoritariamente espafiolas, 46
Uds. de las 48 totales. Siendo las dos restantes de bandera britanica.

El tiempo medio de llegada a Cadiz fue de 97 dias. Apareciendo en
los tres afios del periodo analizado; 1810, 1811y 1812.

Las mercancias predominantes, algunas exclusivas de la zona y
otras que habrian utilizado el puerto de Montevideo como centro lo-
gistico para su envio a la Peninsula Ibérica, eran; algodén, carne de
tasajo,!® chapas de cuernos, cobre, correspondencia del Real Servicio
y privada, crin, cueros, estano, lana, madera, oro, pasajeros, pesos
fuertes, pieles, plata, plumeros, quina, sebo, suelas, tablones y velas.

En el sentido contrario, las salidas desde Cadiz para Montevideo
sin descargar mercancia en Buenos Aires, fueron un total de 60 em-
barcaciones. De ellas, 57 eran mercantes y 7 de guerra. Volviendo a
predominar mayoritariamente las espanolas, teniendo una duracién
media del viaje de 74 dias.

Los distintos productos llegados desde Cadiz a Montevideo, eran;

15 A veces aparece como carne salada, pues su medio de conservacion era
una salmuera a base de agua y sal. Esta carne solia enviarse mayoritariamen-
te a Cuba, ya que era usada para alimentar a los esclavos. En este periodo, se
destiné también a Cadiz, muchas veces como donativo, para ayudar a alimen-
tar a las tropas que luchaban contra el poder napoleonico.
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aceite, alquitran, alcayatas, arroz, avellanas, bacalao, barriles, bom-
bas, brea, bulas, canela, cafiones, cerveza, clavazoén, cobre, Constitu-
cion espafiola de 1812, correspondencia del Real Servicio y privada,
cristales, cuadernos, empleitas, esteras, felpudos, ferreteria, hierro,
hoja de lata, jabén, jamones, jaulas, ladrillos, licores, lozas, merceria,
morteros, noticias (peridédicos y gacetas), obuses, panos, papel, pasa-
jeros, perchas (para la cetreria), piedras de Tahona, pimienta molida,
redondeles, rejas de arar, ropa, sal, salmén, seda, tablas, té, tropa,
vinagre, vino blanco, vino de Malaga, vino de Jerez, vino tinto y jarcia.

Y como dato final, las entradas en Cadiz, cargadas en ambos
puertos, ascendieron a 18 embarcaciones, con unos tiempos medios
y tipos de mercancias similares. Siendo las salidas desde Cadiz para
dichos puertos de 6 embarcaciones.

Tamarnos de las embarcaciones de ultramar

Una vez analizadas las tres razones que provocaron el descenso
entre el trafico maritimo mercantil gaditano, con el resto de los puer-
tos con los que habia tenido relaciéon, medido por el nimero de em-
barcaciones que entraron y salieron desde Cadiz, podriamos afadir
una cuarta razon, basada en el posible aumento del tamafio de las
embarcaciones que se encargaron de transportar dichas mercancias.

Para corroborar o rechazar esta nueva hipoétesis, se extrae el na-
mero de embarcaciones procedentes de las provincias de la América
espafiola en los afnos del trienio analizado. En 1810 entraron 245 em-
barcaciones, en 1811 las procedentes desde dicho origen ascendieron
a 144, lo que conllevaba una disminucién con respecto al afio ante-
rior del 41,22 %, y por Ultimo, en 1812 entraron 94 embarcaciones, el
61,63% menos en comparacion con 1810.

Con respecto a las salidas de embarcaciones desde el puerto de
Cadiz hasta el mercado colonial americano, las cantidades fueron para
1810 de 201 naves, frente a las 107 embarcaciones salidas en 1811,
(un 47,76% menos), y los 38 buques que partieron del puerto gaditano,
para dicho destino, en 1812, (un 81,09% menos que en 1810).

Este nuevo planteamiento aceptaria que el volumen del comercio se
mantuvo, indiferentemente al nimero de embarcaciones que entraron
o salieron desde los puntos analizados, siempre y cuando, el tamano
de las embarcaciones implicadas hubiera aumentado de un afio a otro.
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Por lo que si analizamos el cuadro siguiente, que recoge el tamafo
de embarcaciones segun el afio y su registro; entrada o salida.!® Se
determina que los tamanos de dichos buques fueron disminuyendo
segln pasaban los afios, sin encontrarse ninguna excepcién, en la
que el afo precedente incrementara al antecesor en tamafo, ni en
cantidad de embarcaciones recibida, por lo que queda constatado que
la reduccioén del trafico fue un hecho cuantificable que provocé la pér-
dida de poder especifico de Cadiz como uno de los puertos relevantes
dentro de los puertos mas importantes a nivel mundial.

Cuadro V. Tamafio de las embarcaciones entradas ¥ salidas en Chdiz de Hlispanoamérica,

Americn

Expaiiola Tamario Total | 1810 | 1811 | % con 1810 1%12 | % con 1510
Mayores | 337 | 173 | 9% 5% | 68 | -60,69%
Mledinnas 121 56 41 -26,78% 24 =57, 14%

Eatradas =y ores | 28 | 16 | 7 | -5625% | 2 | §75%
Tuolal 483 245 144 ~41,22% 04 ~01,63%%
Mayores | 254 | 153 | 74 51.63% | 27 | -8235%
Medianas | T8 42 28 3333% | 8 | 809%%

Salidas Menores | 14 | 6 5 16,66% 3 0%
Total [ a6 | o201 | 107 16,76% | 38 | SLI9%

Elabaracicn propia
Conclusiones

1° Que la disminucién progresiva de las salidas y entradas de

16 Seguin: Fisher (1993: 38-39), las cantidades que recoge en su libro res-
pecto a las embarcaciones salidas desde Cadiz hasta Hispanoamérica en ese
periodo fueron 30% menores a las que he podido recoger en mis investigacio-
nes. Esta diferencia es motivada porque Fisher solo tuvo en cuenta las canti-
dades recogidas en el AGI, encontradas por el autor en (IG 2204, 2205, 2252y
2253), mientras esta investigacion, recoge registros de distintas fuentes, entre
ellas, las fuentes primarias de algunos archivos coloniales espanoles de las
antiguas provincias de Ultramar, es decir, a donde arribaron esas embarca-
ciones, asi como embarcaciones extranjeras que llegaron a dichos puertos
desde el puerto de Cadiz. A continuacioén se muestra cuadro comparativo de
los datos de Fisher frente a los recabados en esta investigacion:

Cuadro salidas América espanola
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buques en el puerto de Cadiz, a partir de enero de 1812, no fue obra
del incremento del volumen o tamafio de las embarcaciones surtas
en dichos transitos, lo que hubiera significado un aumento de la pro-
ductividad (menos barcos, para transportar lo mismo), sino por la
contraccién del comercio espafiol con Hispanoameérica.

2° Que el motivo principal de la detracciéon anterior, aunque debi-
do a distintas razones, fue principalmente el inicio de los movimien-
tos emancipatorios en las antiguas provincias espanolas de Ultramar,
que desembocaron en una reduccién del volumen total del comercio
maritimo que generaba Cadiz y el resto de Espafia con América, pa-
sando éste a ser acaparado por otras potencias extranjeras.

3° Que el comercio interior gaditano, expresado en el consumo y
abastecimiento de la ciudad, incrementé segin fue avanzando el blo-
queo, debido a la mayor demanda provocada por el incremento de las
personas que se fueron dando cita en la pequenia peninsula andaluza.

4° Que de los 30 meses que dur¢ el asedio a la ciudad, ésta se
encontré aprovisionada gracias; a Portugal (desde las poblaciones del
Algarve), para productos perecederos y alimentos, al Reino Unido (con
todo tipo de productos, aunque destacando los industriales) y a Esta-
dos Unidos (con las harinas, entre otros). Aunque el grueso mayor de
la mercancia que llegé lo hizo desde otras provincias de Espana, tanto
peninsular como insulares o transoceanicas.

5° Que los comerciantes ubicados en Cadiz siguieron sus nego-
cios mercantiles, a pesar de la delicada situacién de la ciudad, asu-
miendo altos riesgos y consiguiendo que el mayor porcentaje de las
mercancias enviadas desde Espana hacia América, partieran desde el
puerto gaditano y desde buques espanoles.

6° Que debido a la triple alianza entre britanicos, portugueses y
espanoles, el bloqueo terrestre a la Isla de Le6on y Cadiz, asi como el
bloqueo continental, no obtuvo el efecto previsto por Napoleén, Cadiz
no cayé en manos francesas y el Reino Unido no lo hizo en bancarro-
ta, todo gracias al comercio maritimo y a la supremacia naval alidada,
sobresaliendo la britanica.

7° Que muchas de las embarcaciones que aparecieron, en las
fuentes secundarias literarias coetaneas al periodo analizado, como
nacionales fueron portuguesas, por lo que la contribucion de ese pais
al avituallamiento de la ciudad de Cadiz, fue mayor de lo que hasta
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ahora se creia. Lleg6 a ser tan importante, que las que transportaron
alimentos, llegaron a tener un estatus parecido a las espanolas.

8° Que existi6 una cantidad mayor de embarcaciones, que salie-
ron desde Cadiz hasta América en 1812, de la que indican muchas de
las fuentes secundarias bibliograficas consultadas, basicamente, por-
que sus autores no han tenido acceso a la informacién de los registros
de llegada de algunos puertos de destino, en los que se extrae que un
porcentaje de ellas, habian arribado a Cadiz y cargado alli mercancia
para dicho lugar.

9° Que los intereses britanicos eran distintos segun la parte del
territorio espafnol en la que se encontraran, defendiendo a ultranza en
la Peninsula la independencia espafola de los franceses, mientras se
saltaban los acuerdos de la alianza en las colonias hispanas, en re-
petidas ocasiones, reuniéndose con los sublevados, avituallandolos,
ayudando a cabecillas a escapar de la ley espainola e incluso rompien-
do bloqueos maritimos espafnoles en zonas rebeldes.

10° Que esta actividad mercantil, se erigié6 como uno de los fac-
tores claves, que permitié la elaboracion y promulgacion de la Cons-
titucién Espafiola de 1812. Una ciudad abastecida era lo inico que
permitia que otros factores obtuvieran éxito, en una situaciéon tan
extrema como es un bloqueo a una fortaleza o ciudad.!”

17 Las claves que provocaron que la ciudad no sucumbiera, como muchas
otras ciudades europeas, en las manos de tan potente ejército, se pueden
resumir en: a) Posicién geografica. b) Capacidad militar: Fuerzas militares su-
ficientes para defender la Plaza en un primer envite, ayudado por las caracte-
risticas propias de la Isla de Leon. c) Alianza espanola ofensiva y defensiva con
el Reino Unido y Portugal. d) Atmoésfera ciudadana y nivel intelectual: Ciudad
portuaria, puerta de entrada de personas, ideas, culturas y nuevas inquietu-
des venidas de todo el mundo. e) Burguesia con grandes lazos comerciales y
recursos economicos. f) Corriente abierta de pensamiento en relaciéon al de la
época. g) Lealtad a Fernando VII. h) Factor econoémico: Relaciones comercia-
les, experiencia previa e instrumentos financieros necesarios para el comercio
maritimo de corta y larga distancia. i) Ultimo enclave en el que se habian refu-
giado: intelectuales, politicos, nobles, clérigos, comerciantes, etc.... j) Alguno
mas, que no se destaca por no ser tan trascendente o recogido, en parte, en
algunas de las claves mencionadas anteriormente. [.....] Obviamente, y previo
a todos los factores mencionados, para elaborar y promulgar una Constituciéon
de corte liberal, ha de existir una situacion de voluntad y consenso de sus
conciudadanos, en este hecho tan trascendente y determinante en el cambio
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Reflexiones sobre la incidencia del puerto en la vida
de la ciudad de Montevideo'

Arturo Ariel Bentancur

El puerto de Montevideo parece ser la tinica explicaciéon de los
logros materiales alcanzados por la primitiva ciudad en las ultimas
décadas de dominio espafol. Quiza exageradamente, el comercian-
te Cristébal Salvanach no hallaba en marzo de 1810 ninguna otra
justificacion de aquellos, al enumerar algunas de sus limitaciones:
“no tiene artes, no tiene industria, su agricultura camina torpemen-
te por entre espinas y pefiascos”. La correspondencia entre terminal
portuaria y progreso habia sido sefialada a su vez por el Consulado
de Buenos Aires en 1800, fundandose en el estado floreciente de la
poblaciéon vecina y de su zona de influencia. El motivo de la evocacion
era el deseo de reproducir la experiencia al otro lado del rio, mediante
la creacién de un nuevo atracadero capaz de capturar parte de la ri-
queza que por esa via se les escapaba.

“Se cortaria el incremento que por momentos tomaba esta ciudad
y todo el formidable y prodigioso adelanto que de 25 afios a esta par-
te ha tomado”, sostenia entre tanto el Cabildo en 1798, saliendo al
cruce de los primeros intentos para la construccion de esa terminal,
en la Ensenada de Barragan. Los dirigentes locales reaccionaron ai-
rados cada vez que su privilegio portuario se puso en entredicho y su
valoraciéon terminé convirtiéndose casi en un mito de singularidad.

! La base principal de la presente comunicacién se halla en los dos volu-
menes dedicados por el autor al puerto colonial de Montevideo, cuyos datos
bibliograficos se indican al final. Cuando se han tomado referencias de otras
obras, se las indica por notas al pie.
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Se le cantaron loas de toda clase, haciéndose referencia a un “puerto
de tanta consideraciéon”, a que “no se encuentra ni puede hallarse

” «

otro” “que pudiera competir, compararse o sustituir al de Montevi-

deo”, “puerto primero y mas principal del Reino”, “el mejor del Rio de
la Plata”. Alguien neg6 al de Veracruz el mérito de compararse “militar

» «

ni politicamente” “con la importancia de esta plaza, llave de todo este
continente”, mientras que otro lo consider6 solo inferior a ese enclave
mexicano, pero a causa de “la opulencia del Reino de Nueva Espana”.

Realmente no se sostenia en los hechos la tan proclamada excep-
cionalidad del puerto de Montevideo que, en una ruidosa polémica
periodistica que tuvo lugar en 1801, apenas si pudo ser defendido
como “el menos malo y el méas susceptible de mejoras por su situa-
cion, proporciones de materiales para obras y porque ya t(enia) algo
hecho”. Por el contrario, las dificultades de su acceso, el fondo de limo
arenoso y la vulnerabilidad ante los vientos llamados pamperos lo
transformaron con el tiempo en un sitio muy peligroso. Solo el factor
distancia a anadir hasta los atracaderos bonaerenses y los propios
defectos de estos terminaron por justificar el sélido reinado montevi-
deano en la materia, ayudado sin duda por resoluciones—clave en el
terreno politico.

Obligado punto de partida: la tradicion portuaria de Buenos Aires

Casi dos centurias antes, cuando aun no existia siquiera un re-
moto proyecto de poblar la bahia de Montevideo, Buenos Aires era el
puerto rioplatense, con una enorme proyeccién estratégica. A poco
de su segunda fundacién en 1580 se convertiria en la entrada — sa-
lida histérica para el llamado espacio peruano, compuesto por un
sistema de economias regionales articuladas al interior, a la postre
gestoras verdaderas del surgimiento de la actividad portuaria bonae-
rense. Desde el fondo del estuario ofrecié una alternativa semi-clan-
destina y secundaria a la capital limefia, operando como auténtica
puerta de servicio desde y hacia la economia atlantica. Por su inter-
medio la cuenca del Plata desafiaria al ya debilitado monopolio espa-
nol, compitiendo legal e ilegalmente en el ambito oceanico portugués.
Fue el punto de ingreso de los mercaderes de esa procedencia —que
constituirian parte fundamental de su primitivo cuerpo comercial-y
también por alli se fugé la plata alto-peruana en pago de bienes de
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consumo restringido, llegados desde los destinos luso-brasilefios. El
proceso fue percibido tempranamente por el Estado de los Austrias,
que responderia con tedricas prohibiciones legislativas locales o cen-
trales. En ese esquema Buenos Aires no seria un mero depésito de
mercancias, sino que sus comerciantes resultaron eficaces interme-
diarios (Moutoukias, 1988: 46-47, 58 y 63-64), (Assadourian et al,
2005: 104-105).

Su historia y su puerto asociados a una situacion geografica en-
teramente funcional a la actividad mercantil que exigian las circuns-
tancias justificaron ese liderazgo portefio de casi dos siglos. Pero el in-
cremento en la capacidad de los buques y las propias caracteristicas
geograficas de su situacion concreta lo desplazaron como terminal
trasatlantica en el periodo de mayor dinamismo comercial rioplatense,
coincidente con la meseta reformista borboénica. En las ultimas déca-
das de dominio hispanico perdié asi su sitial a manos del otro centro
costero rioplatense de Montevideo -muy secundario, por cierto— que
iba a jugar con las mismas armas del primer Buenos Aires y usaria
su fugaz prevalencia para plantear a veces desmedidas ambiciones.
Pero fundamentalmente una serie de decisiones politicas y técnicas
le permitieron crecer hasta el punto de generar una infraestructura
material y una suerte de clase portuaria, que constituirian su mayor
respaldo. Solo perderia realmente esa posiciéon en 1810, al quedarle
vedado definitivamente el acceso al interior. Seria decisiva para ello la
que puede llamarse traicion britanica, pura realpolitik fundamentada
por la interpretacién razonable y logica que la situacion local reque-
ria. Frios y habiles diplomaticos emplearian todo el pragmatismo que
hacia necesario una ecuacién confusa y compleja, para atribuir a la
practica secesion bonaerense el caracter de enfrentamiento interno
entre dos ciudades pertenecientes al mismo aliado.

El desplazamiento

El relato del proceso que desembocé en el liderazgo de Montevi-
deo en materia portuaria se inici6 con un episodio curioso, gestado
antes de la fundacion, cuando se avanzaron propuestas que no se-
rian adoptadas en forma plena hasta medio siglo mas tarde. El hecho
merece considerarse al menos como premonitorio y sorprende a la
distancia por lo apresurado. Mientras lamentaba el escasisimo inte-
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rés de los rioplatenses por afincarse en el proyectado establecimiento,
el propio gobernador bonaerense Bruno Mauricio de Zabala proponia
en octubre de 1725 que la corte dispusiera para los proximos navios
de permiso que cruzaran en viaje a Buenos Aires la detencion en el
puerto de Montevideo. Esa primera opcién respondia a un interés
inmediato relacionado con el afan de conseguir pobladores para el
enclave, pero indirectamente significaba reconocer en forma implicita
eventuales virtudes del lugar, pues solo se suele ofrecer a modo de
recambio lo que se valora positivamente. El proponente adelantaba
otra medida complementaria de la anterior, anadiendo una resena de
las ventajas supuestas: “podrian conducir sus géneros en embarca-
ciones menores, excusandose del riesgo de pasar el banco, de estar
en el surgidero expuestos sus navios a las contingencias de las tem-
pestades continuadas”.

El titular de la gobernacion estaba avanzando asi las razones por
las cuales mucho tiempo después terminaria adoptandose efectiva-
mente la medida: el riesgoso viaje hasta el fondo del estuario y la
acusada inseguridad de la terminal bonaerense, alejada del caserio,
carente de abrigos y en proceso de cegarse. A la vez minimizaba desde
su sede los inconvenientes que podia acarrear la resolucién, empe-
zando por el muy serio de alimentar a las tripulaciones, pues soste-
nia que con facilidad se podrian “conducir los bastimentos y a poca
aplicacién recoger en aquel terreno los demas mantenimientos”. Para
el caso de no compartirse su criterio, esbozaba el plan alternativo y
parcial de dirigir a Montevideo los buques vacios, después de des-
cargar en Buenos Aires, con el fin de, “en él, recibir los cueros con
menos trabajo y mucha mas facilidad”, “por hacerse todos en la parte
septentrional de este rio”. Seguramente sin haberlo experimentado,
estaba afirmando una de las principales virtudes de la futura termi-
nal montevideana, consistente en lo apropiado que resultaba para las
salidas. Pero no seria necesario apelar a esta segunda opcién, pues la
corte avalaria el 100% de la propuesta original.

En una muestra de rara ejecutividad para su época, menos de
dos afos después el rey disponia precisamente que “el surgidero de
los bajeles espanoles e ingleses fuer(a) el de Montevideo”, desde don-
de “podrian conducir sus géneros en embarcaciones menores”. Era
la implantaciéon tan temprana como apurada del modelo portuario
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destinado a regir en el periodo mas préospero del siglo XVIII rioplaten-
se. Sin embargo, durante ese mismo ano 1727 diversas situaciones
terminarian por suprimir lo resuelto. El elemento decisivo fue el re-
chazo de dos navieros peninsulares que tenian pendiente la ejecuciéon
de sendos contratos con la corona para trasladar fuerzas militares,
bienes y familias a Buenos Aires. Ademas de haber convenido previa-
mente ese destino concreto, agregaron con inteligencia la circunstan-
cia de no existir ningiin antecedente de tales ingresos en la bahia de
la margen norte, “por no ser surgidero de navios de porte”.

El Real Consejo de Indias pidi6 entonces el dictamen de un co-
nocedor del lugar, de la regién y de la actividad, de nombre Antonio
Gastaneta. Con singular indulgencia calific6 al puerto como “abri-
gado de todos los vientos forzosos y peligrosos” que eran habituales
en la zona, por lo que a su entender podia “entrar todo género de
navios y estar seguros”, argumentos que el tiempo se encargaria de
desmentir, comenzando entonces la gestacién de un accionar de claro
perfil politico. Atin relativiz6 el efecto del tempestuoso pampero, ver-
dadero azote para la bahia, al punto de asegurar apresuradamente
aquel informante que sus rafagas tenian lugar “sin dafio ni agravio de
las embarcaciones”. Respecto del fondo fangoso, que acarrearia tan
negativas consecuencias especialmente en dias de temporal, afirmé
haber hecho experiencia de hallarse compuesto “de lama, tan flexible
y blanda que, aunque la embarcaciéon qued(as)e sobre ella cuando el
agua baja(ba), no t(enia) peligro”. A su entender, alli estarian “los ba-
jeles de registro seguros en un puerto cerrado”, muy por el contrario
de Buenos Aires, donde deberian permanecer “sobre amarras y an-
clas dos leguas distantes de la ciudad”. Insistié en la misma idea de
extender el recorrido platense “con balandras o sumacas, sin riesgo
alguno y en la misma conformidad la corambre para su carga de tor-
naviaje”. El consultado transformaba asi defectos reales en virtudes
supuestas, aconsejando igualmente que se sefialara a la rada de la
ribera norte como escala para ambos sentidos en los viajes a través
del Cabo de Hornos.

Como consecuencia, en junio y julio siguientes reafirmé el mo-
narca la orden de que los navios de registro detuvieran su marcha en
Montevideo, “donde deber(i)an hacer la descarga y mantenerse hasta
su vuelta”, segin se decia en la segunda de esas oportunidades. De
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toda la argumentaciéon producida en esa oportunidad resultan abso-
lutamente validos solo los riesgos de la travesia a Buenos Aires y la
facilidad montevideana para las salidas, siendo el resto verdaderas
falacias. Finalmente los navieros afectados lograrian su objetivo en
febrero de 1728, cuando por medio de una nueva real orden la corte
revoco la norma de idéntica categoria que se habia dispuesto un afio
antes, permitiéndose que los reclamantes descargaran en Buenos Ai-
res (Apolant, 1966: 79-84)2. Sin que sepamos si no también en los
hechos, teéricamente la terminal tnica del Plata estuvo en vigencia
durante unos tres afios en el nuevo emplazamiento.

En el proceso posterior no serian decisivas razones légicas o jus-
tificadamente técnicas, sino que primaron las medidas politicas. Por
ejemplo la fijacion de la montevideana como terminal obligada de los
buques correos se adopté contra viento y marea en 1767. Fue muy
decidida la actitud metropolitana para impedir que los buques exce-
dieran por ningiin concepto la bahia de Montevideo. De ese modo se
inicié un transito sin pausas hacia el puerto tnico, tal como solici-
tara el propio cabildo al agradecer la atribucion del servicio postal,
que también incluia el transporte regular de cargas. La localizacion
del apostadero de marina —encargado del contralor del extremo sur
del continente y de las Islas Malvinas— fue polémica y discutida des-
de Buenos Aires, ya que se entendié mas apropiado establecerlo en
Maldonado. La medida estrictamente portuaria seria completada por
Juan José de Vértiz en su etapa de gobernador, cuando pasaba bue-
na parte de su tiempo en la ciudad de la margen norte. Suya fue la
decision que en 1773 desplazé hacia alli todo el trafico, calificada
largo tiempo después desde ambitos bonaerenses como fruto de la
presion de ciertos intereses.

Fue a su vez relevante la obligacién de residir necesariamente alli
que se impuso al titular de la Comandancia General de los Resguar-
dos (titulada de todas las rentas de Montevideo y el Rio de la Plata).
Constituy6 también una decisiéon firme de su creador, el intendente
Manuel Ignacio Fernandez, enfrentado a una empecinada resisten-
cia del comandante, que se extendié practicamente por dos afos. Fi-
nalmente fue avalada por la corona su impuesta decision de “residir

2 Cabe agregar que el documento aqui citado no se halla incorporado en
los libros acerca del puerto colonial de Montevideo.
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por precision” en el enclave norteno del estuario. Contrariamente, el
subalterno consideraba indispensable no localizarse en ningun lugar
concreto o bien hacerlo en el propio Buenos Aires, por concentrarse
en ella la mayor cantidad de ilicitos, dada su enorme capacidad de
consumo. “Un golpe de los que dan en esta vale por mil de los que
dan en la otra” —escribiria desde la capital virreinal. Ademas, con toda
razén la situaba como origen y destino de la mayor parte de las cargas
de ida y vuelta. Sostendria que ello se hacia necesario evitar altera-
ciones intencionadas en los volumenes transportados, mediante el
control estricto del desplazamiento de lanchas en ambas direcciones.

El resultado mas tangible de todas esas medidas seria el creci-
miento del centro comercial de la ribera norte a un ritmo que de otro
modo no habria alcanzado y la especializaciéon de una parte de la
incipiente burguesia de Montevideo en las operaciones mas vincula-
das con lo portuario. Pero el proceso conoceria una pausa de alguna
consideracion sobre el final del siglo XVIII.

Efectivamente, aunque la situacién de fondo ya no cambiaria de
modo sustancial, el predominio montevideano seria contestado y sa-
cudido con éxito desde Buenos Aires. Sin embargo permaneceria el
progreso, lo mismo que la capacitacion infraestructural de la ya con-
solidada ciudad portuaria, a la vez que resultaria improductiva la
inversion en un nuevo puerto de la otra ribera, arrastrado pocos afnos
después por un violento temporal.

En la emergencia se usaron publicamente argumentos concretos
que sintetizaban una situacién de disconformidad largo tiempo sote-
rrada. Se adujo figuradamente haber soportado cadenas y una suerte
de condena a muerte, renegando de la permanente necesidad de apo-
derados o corresponsales montevideanos, cuando no la presencia alli
de algun integrante de la firma o de la familia que se tratara, para
atender los asuntos comerciales in situ.

Desde 1798 se desarroll6 desde Buenos Aires una interesante cam-
pana, con dos banderas principales: 1. La apertura del nuevo puerto de
la Ensenada de Barragan, y 2, la mejora en la navegacion del Rio de la
Plata. Se promovié una nueva ruta menos peligrosa, cartas y planos,
con lo cual caia tal vez el principal cuestionamiento histérico de los
atracaderos bonaerenses. El resultado fue la desaparicién definitiva
de la exclusividad montevideana en la materia, reemplazada por una
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complementariedad mucho mas razonable. Ella llegaria excesivamente
demorada, cuando la ventaja de Montevideo como ciudad portuaria era
ya inconmovible dentro de las coordenadas del sistema vigente. Como
se ha expuesto, esa situacion no afectaria demasiado su prosperidad
ni su crecimiento infraestructural antes de 1810.

La campana fue liderada por el Real Consulado. En el terreno
técnico se cuestionaron las caracteristicas portuarias de Montevideo.
Fue aplicada la acertada estrategia de no anunciar la creacion del
nuevo puerto en la ribera sur sino habilitarlo para generar la com-
petencia como extension del antiguo, el histérico. La legitimacién de
este era incontrovertible por ser tal y por haber sido confirmada ex-
presamente por la Real Cédula de 12 de octubre de 1778. A eso se
anadi6 la defensa del principio de bondad moral de su localizacién en
la margen rioplatense del consumo y la internacién al territorio.

Otro argumento efectivo fue el de la seguridad de las embarcacio-
nes, donde —de modo similar a lo sucedido con la ubicacién portuaria
de Buenos Aires como base para su progreso— se volvié a observar
una especie de efecto boomerang en contra de Montevideo. La fre-
cuencia de los accidentes en su bahia elevaban sensiblemente los
costes de la permanencia de los navios en ella por sus constantes ave-
rias y hundimientos —que en su momento habia fundamentado el des-
plazamiento desde Buenos Aires—. Mientras tanto, también se volvia
costoso el efecto de la distancia entre ambos centros por la incidencia
de los fletes de las embarcaciones menores, que realizaban travesias
inseguras y no siempre se las hallaba en cantidad suficiente. La cir-
cunstancia de hallarse “siempre distantes de (su)s barcos” enervaba
particularmente a aquellos comerciantes portenos.

Sin duda fue este un asunto politico de cabo a rabo, tras una
inicial conveniencia y una razonable desconfianza, comprobada bien
pronto por los hechos. La imposicion de Buenos Aires en esa lid cons-
tituyé una especie de ensayo de su papel hegemoénico dominante en
todo el tiempo futuro. El imperio espafiol se transformaria asi en el
ultimo freno para su dominio portuario, contenido forzadamente por
él mientras cont6 con fuerzas, influencia y predominio.

El saldo portuario: vida para la ciudad
Los anos de existencia y dinamismo creciente del puerto de Mon-
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tevideo generaron oportunidades a diferentes niveles, que benefi-
ciaron en la respectiva medida de sus habilidades y riesgos tanto a
empresarios como trabajadores. Las posibilidades de acumulacién y
redistribucién creadas por esa via sirven para explicar al menos una
parte sustancial del progreso de la ciudad y su hinterland durante
el periodo.

A partir del recinto portuario fueron dibujandose especies de se-
micirculos concéntricos y articulados, que se superpusieron en la
maquina de progreso que brotaba de la bahia. La minuscula pobla-
cion fue comportandose a la vez como mostrador y mercado, mientras
que a extramuros un incipiente cinturén industrial sumaria valor
agregado al gran espacio proveedor de materias primas y productos
primarios exportables. Los actores humanos conformaron un redu-
cido nucleo de empresarios multiples que acumularon diferentes ac-
tividades, apenas con énfasis en alguna de ellas. Se gesté asi una
especie de primavera montevideana, caracterizada por lo efimero de
su duracién. No llegaron a consolidarse relevantes fortunas perso-
nales, porque nunca se traspuso el limite de una sociedad pobre e
inestable, aunque hubo quienes aprovecharon inteligentemente las
oportunidades que ofreci6é con peligrosos vaivenes la coyuntura. Ello
no puede separarse del efecto complemento con la ciudad de Buenos
Aires, con cuyo cuerpo mercantil se conformé una sola unidad con
dos localizaciones alternativas.

El emplazamiento del citado Apostadero de Marina otorgé al puer-
to un papel central como sede permanente de contingentes variables
de fuerzas navales. Las embarcaciones requirieron los mas diversos
servicios en tierra, lo que brindé a sus proveedores la posibilidad de
extenderlos a los demas navios de paso por la bahia, incluidos los del
servicio postal. La exclusividad del abastecimiento fue brindada por
plazos generalmente quinquenales mediante el régimen de asientos,
a través de contratos celebrados con sucesivos emprendedores per-
tenecientes al cuerpo comercial que, de esa manera, afadieron un
rengléon mas a la habitual mecanica de acumulacién.

El mayor volumen y la mas destacada relevancia correspondieron
al suministro de viveres, pero también se realizaron convocatorias por
medicinas, herreria, cerrajeria y caldereria, asi como velas de sebo.
Los primeros comprendian el repuesto de los alimentos consumidos
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durante las travesias y la provision de la llamada diaria de puerto,
consistente en las viandas demandadas por los buques anclados.
Los asentistas de la Real Armada deberian tener “prontas y listas
siempre” entre 20.000 y 80.000 raciones mientras que, al menos en
una oportunidad, se llegaron a exigir 160.000. Comprendian pro-
ductos frescos o secos, segiin que se los destinara a consumo rapido
o para la navegacion, asi como astillas de lena o carbén. Como el
pan constituia obviamente una parte fundamental en el abasteci-
miento, tales contratos interesaron en especial a los comerciantes
ocupados en ese renglon.

El servicio alimentario configuré una tentadora oportunidad em-
presarial, sobre todo por la opcion siempre abierta de extenderlo al
resto del trafico. Los sucesivos titulares del mismo se aseguraron ven-
tas fijas, incrementadas permanentemente, aunque en las etapas de
crisis también se acumularon las pérdidas por falta de pagos.

Entre tanto el saladero constituyo la principal actividad de exporta-
cién de valor agregado (doble o triple que con la mayoritaria corambre)
y durante el periodo espafiol solo tuvo algiin desarrollo en Montevi-
deo, pues Buenos Aires no lo tendria en escala similar hasta 1811. Su
mejor momento se inicié apenas finalizara la guerra hispano — brita-
nica de 1779-1783, contando con el impulso pionero de un grupo de
comerciantes catalanes radicados temporalmente en la poblacién y el
estimulo de tibias medidas estatales de fomento. El puerto de La Ha-
bana fue el principal destino de las carnes tratadas, sobre la base de la
complementariedad templado — tropical de ambos enclaves.

El periodo de mayor auge se observo a partir de 1801, al culminar
la guerra anglo-espafnola iniciada en 1796, que partiera en dos la
fugaz primavera exportadora de esas producciones. En sus mejores
periodos llegaria a faenarse un millén de novillos al afio, generandose
un incremento notable de las fuentes de trabajo, que no se redujeron
a emplear mano de obra esclava sino que alcanzaron también a los
asalariados. Debe considerarse asimismo la elaboracién subsidiaria
de marquetas de sebo, cuyos beneficiarios se estimaban hacia 1809
en unos 6.000 vecinos.

Pero si lo portuario permitié que ese renglon creciera, el mismo
factor ocasionaria su ruina al dificultarse la exportacion, por la inci-
dencia de nuevos conflictos con los britanicos, que interrumpieron la
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salida de los productos. Antes de destruir la actividad, las guerras le
hicieron perder el notorio perfil nacional que se habia hallado entre
los objetivos centrales del proyecto saladeril. Pesé decisivamente en
ello la imposibilidad de navegar con bandera espafiola, que hizo nece-
saria la apertura a las de otros Estados, sobre todo a partir de 1805.

Dentro del esquema acumulador, los comerciantes montevidea-
nos también incursionaron en la actividad naviera, que fundamen-
talmente desde el periodo 1799-1806 reunié alrededor de un cen-
tenar de buques de mediano tonelaje. Coincidente y derivado de la
crisis central del imperio espafol, en el sector se generaron numero-
sas plazas de asalariados, que un solo emprendedor situaba en 200
marineros distribuidos en una docena de naves. Entre la serie de
circunstancias que favorecieron ese paso se hallaron el trafico corsa-
rio nacional o francés desarrollado a consecuencia del conflicto con
Gran Bretana, la libre introducciéon de esclavos y el llamado comercio
de ensayo, autorizado a mitad de los 90 con colonias extranjeras. Al
igual que sucedié con todas las demas actividades que pueden consi-
derarse hijas del despegue portuario, esa fue otra realizaciéon efimera,
pues la misma coyuntura que favoreci6 su surgimiento apresuraria
su declinacién, junto con la fuga de las posibilidades mercantiles.
Las guerras hicieron posible una favorable oferta de presas corsarias
a bajo precio, pero al mismo tiempo sembraron de peligro las rutas
maritimas para un Estado que declaradamente seria incapaz de de-
fender sus expediciones.

Otro legado portuario a la plaza colonial montevideana fue su
capacidad para atraer inmigrantes espafoles o de la regiéon, hasta el
punto de transformarla en un verdadero polo en ese sentido. Como
consecuencia mas evidente, estimaciones creibles permiten suponer
que la poblacién se multiplicé por siete entre 1769 y 1810. El proceso
se incentivé especialmente en los aflos 90, al amparo del relativo cre-
cimiento econémico que elevé considerablemente el nimero de opor-
tunidades laborales.

Entre las operaciones portuarias que generaron mayor demanda
de mano de obra se hallaron las relacionadas con cargas y descargas
de buques, donde también se expandié el trabajo libre en asociacion
con la omnipresente servidumbre. Una de las actividades principales
era “el abarrote y estiba de cueros”, que requiri6 del correspondien-
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te permiso gubernamental a través del alistamiento en la matricula
respectiva. La tarea combinaba fuerza e ingenio, generalmente por
periodos extensos, siendo necesarios casi siempre varios meses para
completar un cargamento de cierto volumen. La individualidad marco
necesariamente su impronta y no todos los trabajadores recibieron
la misma retribucién. Asi determinado vecino era catalogado como
“uno de los estibadores en los barcos de mayor fama” por un testigo
consultado en cierto juicio por cuestiones de familia.

Otras ocupaciones terrestres tuvieron relacién con el transporte
hacia y desde las embarcaciones, por medio de carretas y sobre todo
de las mas pequeilas carretillas, “tiradas de hombre o de animales”,
cuyo numero se acerco al centenar en los momentos mas dinamicos.
A su vez en 1813 sumaban 100 los carpinteros y calafates montevi-
deanos quienes, ademas de desempenarse a bordo de los buques, die-
ron lugar a la expresion carpintero de ribera aplicada privativamente a
quienes trabajaban en tierra. Entre tanto buzos e intérpretes fueron
ejemplos del suministro de servicios accidentales, hallandose por eso
mismo entre los empleados que recibian mayor paga. Los primeros, a
quienes se requeria en situaciones dramaticas de naufragios y acci-
dentes, solian percibir un tercio de los bienes rescatados, las mas de
las veces en elevadas cantidades de plata.

Dentro de la llamada gente de la mar destacaron los capitanes
de buques, obvios destinatarios de las mas altas remuneraciones,
alineadas con su también elevada responsabilidad, sobre todo en
épocas de guerra. Sin duda en esa materia rigi6 la ley natural de la
oferta y la demanda, donde los siempre numerosos marineros reci-
bieron las asignaciones mas bajas, salvo que se tratara de viajes de
riesgo, aunque la mayor parte de la masa salarial tuvo como desti-
nos mas seguros los mostradores del comercio minorista. El puerto
generd asi variada ocupacién, promotora de un reparto de riqueza
que, aunque desigual y poco garantista, parece haberse guiado por
algunas dosis de justicia redistributiva, ya que en general ganaron
mas quienes tuvieron mayores posibilidades, audacia, riesgo o pre-
paraciéon. Resulta igualmente destacable la existencia de un inci-
piente cédigo laboral, que parece haber sido observado en la practi-
ca, como simbolo de una administraciéon relativamente organizada.
Nada de ello hubiese sido posible sin la naturaleza portuaria ni el
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momento favorable de la coyuntura econémico—financiera que atra-
veso en la época el imperio esparfiol.

Conclusion

Tal vez sea el presente un planteamiento muy escasamente o
nunca escuchado en los ambitos académicos a que esta destinado,
por tratarse de un tema aparentemente rehuido al otro lado del Rio
de la Plata, donde no pareceria habérsele adjudicado relevancia. El
hecho de que Montevideo operara como el puerto fisico de Buenos Ai-
res y del reino platense durante el periodo mas dinamico del comercio
imperial es un tema poco advertido por la mayoria de los historiado-
res argentinos.

Los mas de 25 afos en que se consolidé como ciudad portuaria,
le permitieron minimizar relativamente la reaccién bonaerense sim-
bolizada sobre todo en la poco afortunada y efimera construccion de
un nuevo puerto en la otra ribera del Plata. Su situacién geografica,
primero, y la infraestructura para—portuaria resultante después, le
aseguraron un reinado casi absoluto en la materia, mientras se man-
tuvo integrado con los demas territorios de la regién.

El verdadero punto de quiebre se produjo en 1810, demostrando
que no valia sino el todo regional, por mas que un fracasado, exclu-
sivo y subyacente proyecto montevideano parecié haber concebido
la internacion sin pasar por Buenos Aires. Para que ello fuese posi-
ble, hubiera sido indispensable que se consolidara la Liga Federal
apenas balbuceada entre las ideas practicamente no concretadas de
José Artigas.

Lo sucedido no fue la lucha de puertos tan proclamada e ideologi-
zada desde la ribera norte, sino el conflicto de dos centros comercia-
les, de cuerpos mercantiles, de orillas rivales celosa y negativamente
predispuestas entre si. Fue un combate politico sustentado a veces en
argumentos econémicos y geograficos.

Todo el proceso parece representar una especie de lento golpe
de mano favorecido por el poder central con la ignorancia de las
realidades locales por un lado, su permeabilidad ante la influencia
de ciertos funcionarios por otro, y por ultimo el propio declive de su
autoridad. También intervinieron razones de mayor peso, como las
dificultades de la travesia intermedia, que se pudo evitar mediante
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la transferencia del trafico. El saldo seria un avance mas en la cons-
truccion de identidad con signo opuesto a uno y otro lado del rio, tan
acusadamente que, con el agregado de otros condimentos, terminé
en fractura nacional.

Por momentos el puerto hizo creer vanamente a algunos dirigen-
tes montevideanos que eran el centro econémico zonal. En oportu-
nidad de reclamarse enérgicamente desde alli el establecimiento en
su jurisdicciéon del Consulado de Comercio, seria calificada desde la
capital virreinal como una reciente poblacion, subalterna y subordina-
da, preguntandose: “cQué dirian los de Potosi si llegase a realizarse?
¢Y qué gritos no darian los de La Paz y los de las mas de las ciudades
del distrito si lo viesen plantificado?”. La situacién se transformaria
en un arma politica de poder relativo en los hechos, pero capaz de
generar espejismos y confusiones muy curiosas.

La mencionada instalacion del tribunal mercantil en Montevideo
fue exigida desde antes de crearse el de Buenos Aires. El argumento
explicito fue de caracter estratégico, con la misma justificacion que
localizara junto al puerto al Apostadero de Marina y la Comandancia
General de los Resguardos. En realidad esa aspiraciéon —en esencia,
politica— no se justificaba de ningiin modo, pues el trafico montevi-
deano pertenecia muy mayoritariamente a los mucho mas numerosos
mercaderes portenos. Pero los sucesivos avances alcanzados en otros
temas similares dieron fuerza a la incipiente dirigencia de la orilla del
norte para exigirla.

Puede advertirse una clara alternancia en las victorias politicas
de uno y otro actor. El plan portuario que precedi6 a la fundacion fue
bloqueado por Buenos Aires, con el auxilio de influyentes marinos,
porque se trataba de un intento excesivamente prematuro. Ese puerto
previo a Montevideo se hubiera hallado en medio de la nada, huérfano
de todo apoyo en un verdadero desierto.

En torno al puerto de la Ensenada de Barragan también el triun-
fo fue bonaerense, fundado en dos razones principales: el poder del
Consulado de Comercio alli establecido y la crisis latente del gobierno
central, que reducia sensiblemente su poder. A ello debe agregarse la
buena conduccion de la campana desde Buenos Aires.

El cierre de este conjunto de ideas no puede realizarse sino pre-
guntando: ¢las mencionadas disposiciones del poder central y de al-
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gunas de sus jerarquias delegadas en la region fueron deliberada-
mente premios para Montevideo, o castigos para Buenos Aires? Si lo
primero, o si lo segundo, ¢cual habra sido la razén, o razones inter-
vinientes?
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Los cargadores de cueros del Complejo
Portuario Rioplatense. 1779- 1799

Maximiliano Camarda’

Introduccion

En este articulo? se abordaran los cargadores de cueros del Com-
plejo Portuario Rioplatense durante el periodo 1779- 1799, para ello
en primer lugar se establecera el numero de actores que intervinieron
en este aspecto econémico, las cantidades de cueros que comercia-
lizaron durante este periodo y el afio de inicio de cada uno de ellos.
El objetivo es establecer si se produjo un incremento del nimero de
cargadores a la luz del despegue del comercio de cueros. Ademas,
por un lado, establecer si era posible que se comercializara pequenas
cantidades en manos de actores ocasionales. Por otro lado, abordar
la concentracién del comercio, si se encontraba en pocas manos o si,
en cambio, estaba distribuido entre pequefios y medianos cargadores.
La importancia de estas cuestiones son centrales para el analisis de
la economia regional y para establecer los grupos econémicos mas
importantes de la Regién Rio de la Plata.

Los cargadores de cueros fueron los actores que articularon la
produccién regional con el mercado ultramarino. Para realizar esta
actividad era necesario mantener vinculos con dos sectores de ac-
tores: los productores y los consumidores o intermediarios ultrama-
rinos. Para la Region Rio de la Plata el tnico trabajo que se centro
en analizar en forma sistematica a estos actores fue el de Fernando

' UNLP, IdIHCS, CONICET, GESMar. maximilianocamarda@hotmail.com

2 Agradezco los comentarios y sugerencias de Fernando Jumar, Javier
Kraselsky y Nicolas Biangardi.
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Jumar, quien en su tesis doctoral, trabajé con los cargadores de
cueros y metales para el periodo 1720 a 1778 a partir de indagar en
los Registro de los Navios (Jumar, 2002). Por otro lado, los comer-
ciantes como grupo social fue tema de investigacion de varios histo-
riadores con el objetivo de establecer los mecanismos comerciales y
de ascenso social.

Las fuentes trabajadas para este propoésito son las notas de adua-
na para Montevideo y los libros de la Real Hacienda para Buenos
Aires. Las notas de aduana (Jumar, 2002) se generaban cuando una
persona particular se dirigia a la autoridad recaudadora local para
comunicar su decisién de enviar fuera de la jurisdiccién cualquier
tipo de bien. La primera de las notas, la original, era utilizada por los
funcionarios para aforar los bienes y aplicar las tasas correspondien-
tes, transformandolas asi en base de las guias de aduana y de los
asientos de los diversos libros de la administracién. Luego se genera-
ba una copia (la guia) que debia ser entregada en el lugar de destino,
lo que daba lugar a nuevos gravamenes y el envio al lugar de origen
de un documento -la tornaguia en donde se anunciaba la entrada de
los bienes, el pago de los gravamenes correspondientes y el fin de la
circulacion prevista. Esta informaciéon era pasada “en limpio” en un
cuaderno con casi toda la informacién y finalmente a los libros de la
administracién de la Real Hacienda. Para este caso, se trabajé con las
notas de aduana y con el cuaderno.

Para extraer los datos de Buenos Aires, se encuentran completos
los libros de la Real Hacienda, en donde figura quién enviaba cueros,
la cantidad de los mismos y a cuenta y riesgo de quien. Es importante
remarcar que solo se detalla la informacién con respecto a los cueros,
y en algunos anos, otros “productos de la tierra”, sin especificar el
resto de mercancias, en cuyo caso es necesario acudir a las notas y
guias de aduana para poder realizar un estudio pormenorizado.

La ciudad de Buenos Aires, Montevideo y Colonia del Sacramento
fueron las ciudades mas importantes del Complejo Portuario Riopla-
tense. El concepto de Complejo Portuario Rioplatense fue acufado
por Fernando Jumar a partir de establecer que el

...comercio legal e ilegal a muy larga distancia pudiera llevarse
a cabo, los intereses debieron integrar en sus estrategias ambas
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bandas del rio, lo que puso en movimiento las fuerzas que gene-
raron el complejo portuario en torno del cual se articul6 la region
(Jumar, 2002: 127).

La mayor integraciéon se produjo en los noventa afios que pasaron
desde 1730 a 1820, articulando estos puertos con apostaderos meno-
res, como los de Maldonado, Ensenada de Barragan y Las Conchas.
Por medio de este complejo portuario se movilizaron mercancias y
personas no siendo una frontera sino en transformarse en el sistema
nervioso central que conecto a las distintas terminales de la Region
Rio de la Plata.

Fernando Jumar ademas, establece tres circuitos interconectados
a partir del Complejo Portuario Rioplatense: el comercio ultramarino,
los circuitos extrarregionales y la circulacién intrarregional. El obje-
to de estudio de este trabajo es adentrarnos en forma central en los
circuitos ultramarinos y en menor medida intrarregional maritimos
en los cuales se produjeron importantes transformaciones durante
el siglo XVIII.

A la oraciéon se da muchas veces carne de balde, como en los ma-
taderos, porque todos los dias se matan muchas reses, mas de las
que necesita el pueblo, sélo por el interés del cuero (Corcolocorvo,
1773: 24).

Esta afirmacién de Corcolocorvo da cuenta de la importancia que
tuvieron los cueros en la Region Rio de la Plata. Es en este sentido
que nos interesa analizar el comercio ultramarino de cueros que par-
tieron del Complejo Portuario Rioplatense. En las tltimas décadas se
ha relativizado la importancia de la produccion pecuaria en la Region
Rio de la Plata, en lo concerniente al comercio ultramarino es induda-
ble que fue la mercancia producida regionalmente mas importante y
que durante este periodo logré una mayor proporcién en relaciéon a la
plata (Garavaglia, 1999; Gelman, 1992; 1998). Segiin estimaciones de
Miguel Rosal y Roberto Schmit (Rosal y Schmit, 2004: 166) un veinte
por ciento de la exportacion total fueron productos pecuarios y un
ochenta por ciento metales preciosos, de ese veinte por ciento mas de
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un noventa y cinco por ciento fueron cueros.

La salida de cueros del Complejo Portuario Rioplatense a partir
de 1779 ofrecié un incremento manteniendo la tendencia ya desa-
rrollada durante el siglo XVIII y su aceleraciéon a partir de la década
del sesenta. La guerra con Inglaterra de los primeros afios de este
periodo no permitié que se reflejara esta tendencia, pero a partir de
la paz en 1783, se produjo un aumento sustancial que compenso la
caida de la salida previa, con mas de un millén en 1783 y casi se-
tecientos mil durante el afio siguiente. Como se puede observar en
el cuadro numero I, salvo en el periodo de la guerra con Inglaterra
(lo que produjo el notable descenso de 1783 y 1784), el comercio de
cueros no bajé en ninglin afo de los trescientos cincuenta mil, has-
ta el nuevo conflicto militar de los ultimos afnos del siglo, cuando se
volveria a exportar minimos.

Grafico Ne II: Total de cueros (en unidades) salidos al comercio
ultramarino desde el Complejo Portuario Rioplatense. 1779- 1799

Cueros Totales
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Fuente: Elaboraciéon propia a partir de los datos extraidos de
AGN Sala XIII: 15-10-3; 37-6-4; 37-10-5; 37-10-6-; 38-8-3; 38-8-4;
38-1-1; 38-1-3; 38-2-3; 38-3-4; 38-4-4; 38-5-3; 38-6-4; 38-1-3; 39-
1-3; 39-2-1; 39-2-2; 39-3-1; 39-3-2; 39-3-3; 39-4-3; 39-5-4; 39-6-2;
39-8-4; 39-9-3; 39-10-1; 39-10-4; 39-7-4; 15-10-3; 37-9-3; 37-9-4;
38-10-3; 38-6-3. 14-9-5; 14-10-1; 14-10-2; 14-10-3; 14-10-4; 15-10-
1; 15-10-2; 15-10-3.

Es interesante remarcar que la oferta se mantuvo disponible,
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marcando la pauta de salida la dinamica externa, de guerra, a partir
del ingreso de navios neutrales de distintos origenes que transporten
cueros. Estos navios eran de origen angloamericano en su mayoria
los cuales no s6lo fletaban mercancias de y hacia la peninsula es-
pafnola, sino que también se comerciaba con otros espacios, como
Estados Unidos o Hamburgo insertando redes de relaciones con los
productores locales y demas actores avidos de consumir cueros e in-
sertar mercancias manufacturadas propias. Esta oferta de cueros fue
lo que permitié el mantenimiento del precio durante todo el periodo®,
ya que mientras que la demanda crecié lentamente, siempre se man-
tuvo la oferta en las dos bandas del Rio.

El comercio de cueros, como se puede apreciar, se incrementé
durante la segunda mitad del siglo XVIII, siendo la principal produc-
cién vinculada al comercio ultramarino de la regién Rio de la Plata.
Para que esto sucediera, era necesario que existieran comerciantes
con vinculaciones en los distintos mercados consumidores de los
cueros rioplatenses.

I1

Los estudios sobre los comerciantes ultramarinos asentados en
el Complejo Portuario Rioplatense estuvieron orientados a analizar
una sola rivera del rio. A partir de que la ciudad mas importante de
la Region y capital del Virreinato a partir de 1776 fue Buenos Ai-
res, los comerciantes estudiados fueron aquellos que como planted
Fernando Jumar formaban parte de la “elite de archivo” ya que se
trabajo sobre aquellos que dejaron mas documentos significativos
para analizar el comercio. Ademas, se buscé establecer el lugar de
las redes dentro para el establecimiento del comercio ultramarino,
es en este sentido central el aporte de Zacarias Moutoukias y los
derroteros de los comerciantes a partir de la prosopografia en los
estudios de Susan Socolow.

El libro de Susan Socolow Los mercaderes del Buenos Aires virrei-
nal: familia y comercio, tiene como objetivo establecer los mecanismos

3 Maria Inés Moraes en su tesis doctoral Las economias agrarias del Litoral
rioplatense en la segunda mitad del siglo XVIII. Paisajes y desempeno analiza
los precios de los cueros en Buenos Aires y Amsterdam llegando a la conclu-
siéon de que no se produjeron cambios sustantivos.
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de ascenso social de los comerciantes en el entramado social del siglo
XVIIIL. Para analizar la sociedad, en primer lugar trabajé con los pa-
drones militares de 1744 y de 1778 (Johnson y Socolow, 1978; Jo-
hnson, 1979) con el fin de establecer las caracteristicas ocupacionales
de la poblacion, extrayendo los datos de aquellos que se denominaron
comerciantes. Por otro lado, a partir de un estudio minucioso de los
testamentos, discriminé los que correspondian a comerciantes y de
entre ellos a los de mayor riqueza. A las conclusiones que llega es que
a partir de un proceso de asimilacién de las redes instaladas, que van
desde la conformacién de la familia, religiosa y por similar origen, se
produjo una consolidacién de los actores ya establecidos y la incor-
poracion de nuevos, los cuales, a partir de demostrar sus “aptitudes”
para el comercio eran asimilados dentro de esta elite.

Esta forma de ascenso social, en la cual, los nuevos actores se
incorporaron a la elite comercial, no era producto del libre acceso al
mercado, sino por medio de dos mecanismos, o trabajando con algun
gran comerciante el cual los forma y les permite ingresar en el selecto
grupo o a partir de consolidar relaciones en Cadiz (que puede durar
mas de una generacién) viajan a Buenos Aires con una parte del ca-
mino ya realizado.

En el estudio dedicado a la actividad econémica de Domingo Bel-
grano Pérez, Jorge Gelman, ahondoé en los mecanismos comerciales y
las redes de este personaje. Dos son los elementos que el autor consi-
dera centrales, las alianzas familiares y las redes comerciales. La bus-
queda de mayores beneficios se establece a partir de la diversificaciéon
de destinos de las relaciones comerciales. Por un lado, manteniendo
vinculos con familiares, empleados y comisionistas en el interior. Por
otro lado, siendo comisionista de grandes comerciantes establecidos
en Cadiz. Los intercambios se producen con el objetivo de intercam-
biar diversas mercancias en el interior, manufacturadas europeas o
de otras regiones del interior, minimizando la utilizacién de plata, la
cual solo es utilizada para el comercio ultramarino. Las ganancias
seran utilizadas en la compra de bienes inmuebles rurales, urbanos
y semi-rurales.

En varios textos, Zacarias Moutoukias se concentré en analizar
las redes de los comerciantes. Segun este autor, la importancia de
las redes de relaciones personales estaba dada a partir de las carac-
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teristicas del comercio del siglo XVIII en América. En primer lugar,
la relacion entre la importancia de los excedentes y la extensién geo-
grafica de las transacciones. En segundo lugar, en condiciones de
producciéon estables, la comunidad de comerciantes competia por un
numero igualmente estable de oportunidades. De modo que la carrera
ascendente de un comerciante se confundia con la incorporacién de
nuevas actividades y el progresivo control de un territorio, el tinico
medio por el cual se podia obtener economias de escala y rendimien-
tos crecientes. Con la particularidad de que cada nueva actividad se
agregaba a las anteriores.

Finalmente, la ausencia de instituciones formales que asegura-
sen la fluidez de las transacciones y del crédito a lo largo de tan vasto
territorios, aseguraba el éxito de quienes lograban construir sélidos
y flexibles tejidos de relaciones personales. El crédito era rudimenta-
rio, de donde la importancia del adelanto de mercancias a fiado. Los
instrumentos con los que contaban eran las libranzas, el préstamo
con seguros y las companias. Pero, sélo parcialmente se podia san-
cionar por el recurso a la justicia el eventual incumplimiento de las
obligaciones contractuales implicitas en esos instrumentos. La vida
cotidiana de los negocios transcurria gracias a un engorroso sistema
de compensacion de cuentas, que sé6lo la confianza o el temor a la
sancion del grupo hacian funcionar. Por eso, las redes de relaciones
personales y su identificacién con formas politicas de autoridad, ase-
guraban el cumplimiento de los contratos y brindaban el esqueleto de
las estructuras empresariales (Moutoukias, 1999).

A contracorriente, en los trabajos focalizados en los actores, Fer-
nando Jumar (Jumar, 2001), parte desde otro punto de vista metodo-
légico ya que a partir de un estudio exhaustivo del comercio establece
que papel cumplieron en el comercio los cargadores en general y en
particular distintos actores. Con respecto al analisis de los comer-
ciantes en general, Jumar, plantea que el comercio rioplatense du-
rante el siglo XVIII, en sus aspectos ultramarino y local, distaba mu-
cho de estar monopolizado por un grupo cualquiera. Evidentemente,
la participacion en una actividad no es excluyendo, pero muy pocos
eran los que cubrian las tres con la misma intensidad. Por otra parte,
hubo un grupo tnico, sin especializacién, que habria tenido bajo su
control todas las ramas de la vida publica local y los resortes de la
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economia. Por el contrario, se advierte la existencia de grupos de
interés sectoriales que, sin llegar a guerras de clanes, defienden sus
propios intereses en la medida de lo posible sin detenerse demasia-
do a considerar los de los otros grupos. Basicamente se ve desde el
comienzo una cierta separaciéon entre los comerciantes y los produc-
tores de cueros y, dentro de los comerciantes, entre aquellos que se
afanan en el trafico ultramarino, el local y el interior. Esto no des-
carta la posibilidad de que algunos personajes pudieran concentrar
todas estas actividades, pero, tal vez éstos sean casos de excepcion
y no la norma.

Ademas, partir de ello analizé6 a algunos casos particulares; los
Basavilbaso y Juan de Eguia. En este sentido, los trabajos se centran
en analizar las redes que fueron construidas alrededor de los comer-
ciantes. El mecanismo de abordaje de estos casos particulares, como
ya planteamos, se produce a partir de los datos que aportan los re-
gistros de los navios. Mediante ello, establece las particularidades de
un comerciante “exitoso” y de otro que no lo fue tanto, en especial lo
vinculado a su derrotero, estableciendo que el comercio ultramarino
no fue el objetivo fundamental de los grandes comerciantes sino, era
el camino para asentarse y realizar otras actividades menos reditua-
bles pero a la vez menos riesgosas.

En los trabajos sefialados, salvo en los realizados por Fernando
Jumar, se puede apreciar que el analisis esta articulado a partir del
estudio de actores individuales, sin realizar un estudio sistematico de
los comerciantes sino a partir de la llamada por Fernando Jumar “eli-
te de archivo”, ya que se estudiaron los casos particulares que con-
tienen una gran documentacién personal en los archivos. En cambio,
en este trabajo se parte de la elaboracion de una base de datos sobre
la carga de cueros, en donde figuran los nombres de los cargadores
y en relacién a ello se puede establecer las cantidades y periodos de
cada uno de ellos.

111

A partir de los datos proporcionados por Fernando Jumar y la
base de datos que construimos para el periodo 1779 a 1799 se de-
terminé el numero total de cargadores de cueros desde 1720 a 1799.
La importancia de analizar a estos actores gira en torno a poder es-
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tablecer cual fue su impacto en el comercio ultramarino en general
y si durante este periodo se produjeron modificaciones a la luz del
crecimiento del comercio desde la década del sesenta en adelante.

Grafico N° IV: Total de cargadores de cueros del Complejo Portua-
rio Rioplatense 1720 - 1799

total de cargadores

250

200+

150

m total de cargadores

100

50

1720 1730 1740 1750 1760 1770 1780 1790

Fuente: Ver grafico N° I

En el Grafico N° IV se puede observar el incremento del niumero
de cargadores que se dedicaron al comercio ultramarino de cueros.
A partir de la década de 1750 comenzaron a llegar nuevos actores
con redes de distintas regiones de la peninsula espafola los cuales
se vincularon especificamente al comercio de cueros producto del
crecimiento de la demanda externa de esta mercancia. Por ello, se
increment6 el namero de actores dedicados a esta actividad durante
las décadas siguientes y ademas se vio reforzada con las transforma-
ciones institucionales que permitié que no fuera necesario el paso por
Cadiz como nexo obligatorio para el comercio de cueros. La llegada
de las fragatas correos desde mediados de la década del sesenta y el
Reglamento de libre comercio fueron las respuestas de la Corona a
este proceso dando su apoyo a estos actores restringiendo el peso de
los monopolistas en el comercio de esta mercancia.

El mecanismo que observamos en la mayoria de los casos es que
tras la llegada, comienzan a comerciar como comisionistas de alguna
casay envian remesas de plata. Unos afios después empiezan timida-
mente a enviar cueros ademas de plata y finalmente, contintian incre-
mentando el envio de cueros y mientras que el de plata baja progresi-
vamente. El aumento de la competencia de quienes comercializaban
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manufacturas europeas, a partir de la apertura progresiva de puertos
y que mas regiones se especializaron en ello, produjo un cambio en
cuanto a la correlacién de negociacién entre aquellos que enviaban
las mercancias desde la peninsula espafola y aquellos que debian
venderla en la regién Rio de la Plata o en otra regiéon americana.

En el epistolario comercial de varios de los comerciantes que se
encuentra en el Arxiu de la Ciutat de Barcelona se puede observar los
mecanismos utilizados para ese fin. A partir del desarrollo industrial
descentralizado y en franco crecimiento de la segunda mitad del siglo
XVIII produjo que se incrementara el nimero de pequenos industria-
les que intentaban mantener un contacto directo con algtin actor ins-
talado en la Regién Rio de la Plata. En una carta de Francisco Ribas
y Cia. Fechada en el 7 de febrero de 1804 destinada a Juan Larrea
vecino de Buenos Aires, es un claro ejemplo de este proceso:

Muy estimado, por unos amigos los Francisco Manxuach y Antonio
José Cot, vecinos y del comercio de Matar6, nos han dado conoci-
miento de la casa de usted nos hallamos informados de las circuns-
tancias de ella, lo que estamos deseosos de establecer parte de nues-
tro giro con esa plaza, nos anima a valernos de ella confiados tendria
usted el bien de aceptar una comisién y manejar nuestros intereses
como si propios, asegurando por una parte que si el existi6 de este
ensayo, es como deseamos, y esperamos continuaremos los envios
de los pintados de nuestra fabrica, y por consiguiente, entablaremos
una correspondencia seguida, que nos sea respectivamente utilosa.
A consecuencia de lo dicho, hemos registrado, en la Polacra Santos
Inocentes, del Capitan Juan Basten, vecino de Blanes 90 piezas finas,
condicionadas en 3 tercios marcados con unas iniciales (...) Sobre
los retornos, anhelamos la brevedad y siendo los cueros baratos, que
usted conozca puedan de sernos alguna utilidad, y en estaciéon de
invierno, que no estén sujetos a apolillarse, los preferimos al metalico,
pero no siendo en esto, venga en efectivo (Arxiu de la Ciutat, 16 y 17).

El ejemplo senalado, da cuenta de varios elementos para resal-
tar. En primer lugar, el mecanismo de acceso a los actores insertos en
América, el cual se produce a partir de la cercania de otro “industrial”
que habia instalado el contacto. Como plantea Jauma Torras Elias (Tor-
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res Elias, 2007), los mecanismos de expansion comercial se daba a par-
tir de una especie de “don y contra don” entre familiares o personas del
mismo pueblo. No se producia por una pertenencia regional, sino local.
Es decir, se mantenia una vinculacién comercial con actores del mismo
pueblo y regién cercana a este y a partir de ello, se extiende a otros inte-
resados en insertar sus mercancias en la Region Rio de la Plata.

En segundo lugar, la posibilidad de que muchos puedan comer-
ciar pequenas cantidades. Durante el periodo en el cual se encon-
traba como unico medio regulado y estable las flotas y galeones y el
monopolio de Cadiz, el nimero de comerciantes que podian actuar
eran pocos y solo podian enviar mercancias manufacturadas aquellos
que tenian una conexiéon en Cadiz. En cambio durante la segunda
mitad del siglo XVIII con la llegada masiva de los navios de registro y
las fragatas correos al Complejo Portuario Rioplatense desde distintos
puertos permitié que se ampliara la cantidad de actores que inter-
vinieron ya que no era necesario enviar grandes cantidades como asi
tampoco lo era tener un contacto en Cadiz.

Por 1ultimo, la importancia del cuero, en esta carta se puede apre-
ciar, como el lugar del cuero logra una preeminencia en relacion a la pla-
ta. Con esto no se quiere decir que el lugar de la plata no sea en general
mayoritario, sino que, los cueros era un insumo necesario y vital para
el desarrollo industrial. En el censo de la Riqueza Territorial e Industrial
de Espana del anno 1799 (Censo de la Riqueza Territorial e Industrial de
Espafia en el afio de 1799, 1803) se puede observar la poca cantidad de
vacunos en la peninsula espafiola en relacién a la cantidad de pobla-
cion. En este censo se puede observar que el niumero de vacunos es lo
suficientemente bajo como para que los cueros rioplatenses cobren una
importancia vital dado que, como ya se desarroll, varias zonas, con des-
igual suerte, se encontraban en un proceso de industrializacién.

Una parte importante de aquellos que tuvieron como actividad la de
cargadores de cueros Este incremento progresivo se aceleré durante el
periodo 1779-1799 al amparo del reglamento de libre comercio que se
sumo a la diversificacion de puertos y la apertura directa de mercados
que anteriormente, era necesario acceder por medio de intermediarios.

IV

El numero total de cargadores que intervinieron entre 1779 a 1799
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fue de 1386, lo que nos habla de que una parte importante de la po-
blacion se dedico en pequeina, mediana o gran medida a esta actividad.
Esto permite establecer la falta de monopolio en cuanto al acceso al
comercio. Es decir, un gran numero de pobladores tuvieron el con-
tacto con productores y consumidores/intermediarios ultramarinos y
por la facilidad de cargar en forma legal cueros y la llegada masiva de
navios destinados para ese fin. Como se puede observar en el cuadro
numero II, algo mas de dos tercios de los cargadores operaban desde
Montevideo. Esto probablemente estuviera dado producto de una per-
meabilidad mayor al pequefio comerciante por el reciente poblamiento
de la ciudad y la cercania entre el puerto y las zonas de produccién de
cueros. En el caso de Buenos Aires, dado que las zonas de producciéon
se encontraron mas alejadas y al tener una estructura comercial con
mayor articulacién, el namero de actores intervinientes fue menor.

Cuadro N° II: Totales de cargadores de Montevideo y Buenos Aires.
1779- 1799

Puerto Cargadores
Montevideo 928
Buenos Aires 458
Total 1386

Fuente: Ver grafico N° I

Los cargadores operaron en forma desigual durante este periodo.
Como se puede observar en el grafico V, las fluctuaciones estuvieron
dadas en Buenos Aires y Montevideo en lineas generales de igual ma-
nera. Tanto en los momentos de aumento de los cargadores como en
los momentos de descenso, en los dos puertos la actividad estuvo sin-
cronizada. Respondiendo a la dinamica comercial ultramarina, los dos
momentos de descenso se produjeron a partir de los conflictos militares
y de ascenso, en los tiempos de paz, produciendo un incremento de la
cantidad de actores que intervinieron como cargadores. En este sentido,
se puede observar que un grupo determinado se mantuvo como nucleo
del comercio de cueros, los cuales bajaban la actividad mercantil por las
circunstancias adversas pero la mantenian en el tiempo, y un grupo ma-
yoritario, fluctuante, que a partir de las oportunidades que se brindaban
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con la reapertura comercial, actuaban en forma intermitente.

Grafico N° V: Total de Cargadores (en unidades) salidos al
comercio ultramarino desde Montevideo. 1779- 1799
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Fuente: Ver grafico N° II

La cantidad total de cueros que enviaron cada uno de los carga-
dores varié notablemente, como se observa en el cuadro niumero tres.
Por un lado, tenemos el mayor ntimero de los cargadores, mas de mil,
enviaron menos de cinco mil cueros y en total representaron algo mas
de un catorce por ciento del total de cueros exportados. Por otro lado,
durante este periodo sefialado quienes enviaron mas de cincuenta mil
fueron sélo treinta y cuatro cargadores y concentraron algo mas de
la mitad del comercio. Esto da cuenta de una gran concentracion del
comercio en muy pocas manos y si bien el nimero de cargadores fue
alto, la mayoria no tuvo una participacién importante en la misma.

Cuadro Ne III Total de Cargadores de Buenos Aires y Montevideo.
1779- 1799

Cargadores Cueros
- de 1.000 616 44,5 % 344.739 3,5%
- de 5.000 499 36,1% 1.107.949 11,2%
- de 10.000 110 7,8% 813.856 8,2%
- de 50.000 126 9,1% 2.640.023 26,6%
+ de 50.000 34 2,5% 5.012.248 50,5%
Total 1.386 100% 9.918.815 100%

Fuente: Ver grafico N° II

—-79 -



Para el caso de Montevideo, en donde se encontraba el niimero
mayor de cargadores, dos tercios de los mismos, la concentraciéon
del comercio de los cueros fue altisima, solo catorce comerciantes
concentraron casi la mitad y ochocientos cinco un diecisiete por
ciento de la cantidad de cueros. Como veniamos desarrollando, la
cercania con las zonas de produccion de cueros, probablemente per-
miti6 a una parte importante de la poblacién con algtin vinculo con
la Espana peninsular, en tiempos de bonanza el envio de pequenas
cantidades de cueros, sin el mantenimiento de un vinculo perma-
nente como forma de pago de mercancias enviadas previamente o
para el pago de deudas contraidas. La poblacién de Montevideo en
este periodo paso de dos mil cuatrocientos veinte personas para el
afio 1763 a siete mil doscientos en el noventa y siete*, si especula-
mos con la cantidad de unidades domésticas que se encontrarian
en este periodo, casi todas estuvieron implicadas en el comercio de
cueros de forma intermitente, pero no les fue ajena, probablemente,
a ninguna.

En uno de sus articulos, Jorge Gelman plantea que para el es-
pacio de Colonia (que hace extensible a toda la regién) “La inmen-
sa mayoria no tenia mas remedio que vender sus cueros local-
mente a intermediarios, que luego los enviarian a los lucrativos
circuitos de comercio exterior.” (Gelman, 1993) Por lo tanto esta-
blece que la inmensa mayoria de los pequenos y medianos “cam-
pesinos-pastores” no participaban plenamente en la produccion
mercantil. En el grafico naumero cuatro, se puede observar que el
numero de cargadores fue muy alto en relacién a la poblacién que
potencialmente podia realizar esta actividad. Por ello, probable-
mente el acceso al mercado ultramarino no estuviera cerrado para
los “campesinos-pastores” sino, todo lo contrario. Existe también
la posibilidad de que solo participen los habitantes de la ciudad
y no los de la campafa, lo que se debera aclarar a partir de un
estudio minucioso de cada uno de ellos. Por lo pronto, se puede
afirmar que el acceso al comercio ultramarino era posible a gran
parte de la poblacién.

4 Ver anexo N° I.
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Cuadro N° IV. Total de Cargadores de Montevideo. 1779- 1799.

Cargadores Cueros
- de 1.000 511 55,0% 171.344 3,9%
- de 5.000 294 31,7% 642.310 14,5%
- de 10.000 55 5,9% 407.558 9,2%
- de 50.000 54 5,9% 1.072.237 24,3%
+ de 50.000 14 1,5% 2.121.181 48,1%
Total 928 100% 4.414.630 100%

Fuente: Ver grafico N° I

Para el caso de Buenos Aires se aprecian notables diferencias ya
que se parte de un nimero muy inferior de cargadores pese a existir
en la ciudad un numero mucho mayor de habitantes®, para la déca-
da del noventa mas de treinta mil habitantes en relacién a los entre
seis y siete mil de Montevideo, como ya planteamos, esto podria ser
producto de la dificultad de acceder a los lugares de produccién o/y
a la existencia de un grupo de cargadores que se especializaron sin
dejar lugar a aquellos que desearan enviar pequenas cantidades. El
numero de grandes cargadores, si bien porcentualmente es mayor,
no deja de ser un pequeno grupo que concentra mas de la mitad del
comercio en sus manos, manteniendo en menos de cien personas el
ochenta por ciento de la produccién total.

Cuadro N° V Total de Cargadores de Buenos Aires. 1779- 1799

Cargadores Cueros
- de 1000 106 23,1% 173395 3,1%
- de 5000 205 44,8% 465639 8,4%
- de 10000 55 12% 406298 7,4%
- de 50000 72 15,8% 1567786 28,5%
+ de 50000 20 4,3% 2891067 52,6%
Total 458 100% 5504185 100%

Fuente: Ver grafico N° I

5 Ver anexo N° II
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En términos generales, se podria afirmar que en el comercio ul-
tramarino de cueros el nimero de actores que intervinieron activa-
mente no fue reducido, pero si se logré una gran concentracion en un
pequefiisimo grupo de treinta y cuatro comerciantes algo mas de la
mitad de la comercializacién total.

En la cantidad de cargadores totales de los dos puertos no se
encuentra una correlaciéon, ya que mientras que de Buenos Aires
hubo 215, de Montevideo fueron mas del doble de cargadores, 444.
La causa de ello puede estar dada por la cercania de la producciéon
ganadera, ya que mientras que en el caso de Buenos Aires grandes
cantidades de cueros fueron traidas de lugares distantes, en el caso
de Montevideo, la produccion se encontraba, en su mayoria en espa-
cios cercanos a la ciudad y por ende al puerto. Es para remarcar que
en los dos puertos (si bien es mayor el caso de Montevideo) una parte
importante de los cargadores, lo fue a partir de pequenas cantidades
y en forma intermitente.

Aquellos cargadores que comerciaron grandes cantidades de cue-
ros lograban cierta regularidad durante algunos anos. Solo treinta y
cuatro cargadores concentraron casi la mitad de los cueros comercia-
lizados, esto daria cuenta de que si bien muchos actores participaron
comercializando, aquellos que se dedicaron y enriquecieron fueron
pocos. En igual medida tanto en Buenos Aires y Montevideo lo que
se permite predecir una cierta homogeneidad en los dos puertos en
cuanto a la capacidad de este grupo de actuar.

Reflexiones finales

Este trabajo estuvo orientado a analizar a aquellos actores cuya ac-
tividad era la de vincular comercialmente a los productores de cueros
con los consumidores ultramarinos de dicha mercancia. Se puede ob-
servar que en forma paralela al crecimiento del comercio ultramarino
aumento exponencialmente el numero de cargadores. Durante el siglo
XVIII se pasé de un nimero muy reducido de cargadores, vinculados al
monopolio comercial de Cadiz, a una segunda mitad del siglo marcada
por el incremento del comercio con los puertos espanoles y los cargado-
res que intervinieron. Lo méas importante que debia tener un cargador
para poder comercializar los cueros era mantener un vinculo entre los
productores locales y los consumidores en las regiones de destino.
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Durante la segunda mitad del siglo XVIII se produjeron transfor-
maciones orientadas en este sentido. A partir de las necesidades re-
gionales de cueros para el desarrollo industrial y el crecimiento de la
produccion, se suma una reglamentacion a potenciar este desarrollo
en detrimento del monopolio gaditano. La circulacién de las fraga-
tas correo, el aumento de los navios de registro, establecimiento de
“asientos” comerciales y el reglamento de libre comercio estuvieron
enfocados a acompanar las transformaciones econémicas.

El alto nimero de cargadores involucrados en le comercio ul-
tramarino de cueros acompana lo descrito. La llegada de navios con
distintos destinos, la posibilidad de cargas con exiguas cantidades
y el hecho de que sean migrantes recientes con lazos fuertes en
otras regiones, permite que muchos actores que se asentaron en el
Complejo Portuario Rioplatense desarrolld esta actividad. Hay que
marcar algunos matices en relacion a los puertos de Buenos Aires
y Montevideo, en la primera de estas unidades producto de ser un
asentamiento mas antiguo, y la lejania de las zonas de extraccién
y vinculacién de los grandes propietarios de ganado y tierras con
grandes comerciantes, por ello el nimero de cargadores es bastan-
te menor al de Montevideo. En este ultimo puerto, en cambio se
produjo todo lo contrario, el alto nimero de migrantes recientes y
la cercania con las zonas de produccién hicieron que un numero
mayor de actores intervengan en el comercio. Ademas, el hecho de
no necesitar apoderados para el comercio, como para el caso de
Buenos Aires los cuales necesitaban un contacto en Montevideo, el
coste era menor.

Si bien, hubo muchos actores que intervinieron en el comercio
un gran numero de comerciantes que intercambiaron pocas can-
tidades de cueros y durante un breve periodo de tiempo. En cam-
bio, un nimero muy reducido de actores comercializaron la mitad
de los cueros, siendo esto, una caracteristica comun a los dos
puertos, concentraron una parte muy importante, pero el comer-
cio no era exclusivo de unos pocos. Entre estos dos grupos, uno
de muchos cargadores con pocas cantidades y otros de pocos con
muchas, se encuentra una franja media que, en términos genera-
les, comercializaron un niimero importante de cueros distribuidos
en varios afios. Este grupo de cargadores, probablemente, hayan
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sido comerciantes que no llegaban a ser de los “grandes” cuya ac-
tividad mas importante que realizaban era el comercio de cueros
o esta actividad era un complemento a otra actividad econémica
como el comercio interno (redistribucién de las mercancias en el
Virreinato del Rio de la Plata) o como pago alternativo al de las
remesas de plata.

En este trabajo se analizd6 a los cargadores en términos cuan-
titativos, haciendo hincapié en sus caracteristicas en relacion a la
cantidad de cueros que comercializaron. Es por lo tanto, una primera
aproximacion y como agenda a desarrollar, para completar esta in-
vestigacién, la relacién con el resto de actores regionales y su par-
ticipaciéon en las instituciones, con el fin de establecer que impacto
tuvieron estos actores en las transformaciones econémicas y politicas
de las ultimas décadas del siglo XVIII y las primeras del siglo XIX en
la Region Rio de la Plata.
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Anexo I
Grafico: Aproximaciones a la poblacion total de la ciudad de Bue-
nos Aires
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Grafico: Aproximaciones a la poblacion total de la ciudad de Mon-
tevideo y su Campaiia
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El consulado de Buenos Aires y el quiebre de la
Monarquia: los préstamos y contribuciones de los
comerciantes, 1808-1816

Javier Kraselsky

Introduccion

El objeto general de este trabajo es analizar algunas de las mo-
dalidades por las cuales los gobiernos revolucionarios portefios desde
1810 contaron con los recursos de los comerciantes que integraban
el espacio del Rio de la Plata a inicios del siglo XIX. Los gobiernos que
lideraron este primer proceso de la formacion del Estado argentino,
necesitaron contar con recursos auténticos y con una autoridad que,
por medio de la violencia o el consenso, pudiera recaudar dichos fon-
dos de la poblacién. El objetivo especifico es analizar los préstamos
y contribuciones extraordinarias de los comerciantes como actores
principales del Consulado de Buenos Aires recaudadas para las au-
toridades monarquicas primero y luego para las revolucionarias entre
los afios de 1808 a 1816, ano en que se produjo la declaracion de la
independencia de las Provincias Unidas del Rio de la Plata.

El Consulado fue la corporacién mercantil creada por los co-
merciantes en 1794 -el Reglamento de Libre Comercio sancionado
en 1778, permitia la fundacién de tales corporaciones- y se disuelve
en 1821 por las medidas liberales de Bernardino Rivadavia bajo el
gobierno de Martin Rodriguez en la recientemente creada provincia
de Buenos Aires. En trabajos previos ya hemos visto como los co-
merciantes utilizaban el canal de las Juntas de comercio primero y
el Consulado después para realizar donativos voluntarios y emprés-
titos a la Corona que solicitaba recursos para financiar sus guerras
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(Kraselsky, 2011: 238-242). Los comerciantes veian en estas cesiones
de dinero oportunidades por las cuales consolidar su posicion de in-
terlocutores validos, mostrandose como cuerpo leal a sus intereses e
intermediario entre la Corona y los espacios rioplatenses.

Pero esto cambié con el descalabro politico: el quiebre monarquico
marc6 un punto de inflexion en las relaciones entre la corporaciéon de
Antiguo Régimen y las autoridades de gobierno. De ahi que tenemos
que profundizar la investigacion para responder a la pregunta de por
qué el Consulado se mantuvo por mas de una década luego de la rup-
tura monarquica. Es decir, como fue la relacion entre el poder politico
devenido en mayo de 1810 y los comerciantes que integraban el Con-
sulado y cuales fueron los motivos del declive institucional de éste.

Las hipétesis que este trabajo se propone demostrar apuntan a
que el Consulado habria dejado de funcionar, tanto politica como eco-
noémicamente como interlocutor de las autoridades del Estado des-
de la primera década del siglo XIX. Ya hemos tenido oportunidad de
plantear que el Consulado no pudo superar la etapa de formacion de
sus estructuras. Desde 1802 fue progresivamente perdiendo poder,
posicion que es asumida por las Juntas de comercio y el Cabildo de
Buenos Aires (Kraselsky, 2011: 233-243).

En la etapa en la que circunscribimos el analisis (1808-1816)
esto se podria observar con los recortes a sus ya limitadas prerro-
gativas que le habrian impuesto los gobiernos revolucionarios. En-
tonces una de las hipétesis es considerar la pérdida de poder e in-
fluencia del Consulado y su acentuaciéon desde el advenimiento de la
Junta Provisional Gubernativa, hecho que se profundizaria durante
los dos Triunviratos y el Congreso constituyente entre 1813-1815.
Esta profundizacién habria llegado hasta una virtual desarticula-
cién posterior a 1815, época de concentracién del poder en la figura
del Director Supremo.

Una segunda hipétesis de trabajo es demostrar que los présta-
mos (sean forzosos o a interés) y contribuciones dejaron de ser una
oportunidad para los comerciantes, para pasar a ser una obligacion
casi carente de contraprestacion politica y econémica. El Consulado
se habria transformado en una instituciéon subordinada al Estado
revolucionario, al tiempo que el Cabildo se habria transformado en
un organismo auténomo primero y en parte integrante de este Estado
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luego. Su funcion fiscal, fue a través de las recaudaciones del présta-
mo patriético o mas aun de las contribuciones extraordinarias.

Ademas podria plantearse que las autoridades revolucionarias
habrian desplazado a los comerciantes espafoles por los nuevos acto-
res mercantiles britanicos que, en su mayoria contaban con intereses
diferentes. Estos comerciantes ingleses habrian estado mas vincu-
lados a los intereses productivos sobre los netamente comerciales.
La sancion del decreto del virrey Cisneros en 1809, que permitia el
comercio con “amigos y neutrales” asi lo demostraba. La vinculacion
con otros comerciantes de distinto lugar geografico no habria sido
pensada sino en términos econémicos de corto plazo.

Los comerciantes espafoles o esparioles europeos habrian sido
confiscados o sometidos a juramentos de fidelidad a las nuevas auto-
ridades revolucionarias. Esta politica se aplicaria con la profundiza-
cion de la Revolucion en 1812, utilizando los fondos de los comercian-
tes ligados a los mercados europeos.

Estado de la cuestion

Sabemos por los estudios de Carlos Marichal (1999; 2001) y Gui-
llermina del Valle Pavon (1998; 2000), entre otros, que los fondos
americanos con los que la Corona financiaba las guerras aumentan
en los afos finales de la dominacién hispanica. Los fondos fueron de
dos tipos: los ordinarios y los extraordinarios. Los primeros eran los
ingresos derivados de impuestos, monopolios, etc. y los extraordina-
rios eran ingresos generados por el Estado en distintos tipos de titulos
de deuda emitidos por la Real Hacienda. Los préstamos y contribucio-
nes se incluyen en estos ultimos.

Los préstamos recolectados en América fueron un recurso ex-
traordinario de la Corona utilizado en periodos de guerra y crisis fi-
nanciera. Aunque también se recaudaban para otros temas como la
asuncioén de los virreyes o ceremonias: los Hacendados recaudan un
donativo para financiar los festejos ante la llegada de Pedro de Ceva-
llos como primer Virrey del Rio de la Plata (Jumar y Kraselsky, 2007:
42). Desde el siglo XVII, los Consulados como corporaciones mer-
cantiles y tribunal de comercio eran quienes podian recaudar dinero
de la comunidad mercantil utilizandose como intermediarios entre la
Corona y los comerciantes. El Reglamento de Libre Comercio abrié la
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puerta a los “nuevos” Consulados, creandose por ejemplo el de Bue-
nos Aires.

La Corona conservo su poder e influencia de diversos modos. Ya
sea mediante la recaudacion de donativos voluntarios o forzosos, de
suplementos, de préstamos a rédito solicitados a las corporaciones y
por intermedio del préstamo patriético. Por otra parte se recurria a la
gestion de empréstitos con banqueros holandeses (Marichal, 1999:
119), la emisiéon de vales reales primero en la peninsula y luego en
Ameérica y finalmente la apropiacion de los bienes eclesiasticos y ci-
viles en el decreto de consolidacion real en ambos lados del océano
(Von Wobeser, 2002: 787-827). Es decir la politica de solicitar colabo-
raciones a los actores americanos fue s6lo una manera de recurrir a
fondos en situaciones extraordinarias.

Ya entrado en el siglo XIX, los trabajos sobre México de Luis Jau-
regui se refieren en profundidad a los instrumentos econémicos im-
pulsados por el Estado como las contribuciones directas (2006: 9-45).
Este gravamen también ha sido analizado por Antonio Ibarra con una
mirada general (2001: 317-350) y por Ernest Sanchez Santir6 (2012:
9-35), quien da cuenta de la contribucién de 1813 y su fracaso y re-
torno a otros instrumentos financieros en 1815. Este autor analiza
el gravamen, impulsado por la constitucién de Cadiz y su relaciéon
politica con el retorno de Fernando VII al trono.

Para el caso de Peru contamos con los trabajos de Cristina Maz-
zeo (2012; 2006:63-84) y Alfonso Quiroz (1993: 124-146) entre otros.
La primera compara el desarrollo de la fiscalidad en México y Peru,
analizando el rol del Consulado de comercio en la administracién de
los préstamos forzosos y las recaudaciones para el Estado de dinero
necesario para cubrir el déficit fiscal con agiotistas y prestamistas lo-
cales y extranjeros. En el caso de Alfonso Quiroz, éste enfatiza sobre
el desconocimiento del Estado republicano de la aceptacién de las
deudas contraidas en el periodo colonial.

En el Rio de la Plata, al no poseer recursos ordinarios o al re-
ducirse en momentos de guerra, los recursos extraordinarios eran
los mas recurridos. Los gobiernos revolucionarios comenzaron a ex-
traer beneficios de las fortunas de los comerciantes, sea mediante
préstamos forzosos, sea en la recaudacion de contribuciones, sea por
el préstamos patriéticos o incluso por la expropiacién bajo el rotulo
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“pertenencias extrafias” (Galmarini, 1985: 3-16; 2000: 131-138). Es-
tas recaudaciones fueron las mas importantes hasta la contribuciéon
directa de 1821 (Santilli, 2010: 33-63; Schmit, 2010: 71-104; Irigoin,
2006: 47-77). En este espacio, si bien no hay estudios que aborden
especificamente los préstamos de los comerciantes al gobierno revo-
lucionario, salvo el citado Galmarini, si los hay de autores que toman
la modernizacion del sistema fiscal (Amaral, 1993: 201-218).

Caida de la Monarquia: Asenso de la Junta Revolucionaria

En el contexto de las guerras europeas se produce la crisis
de la monarquia hispanica con los acontecimientos de Bayona, el
advenimiento de Napoleén y el ascenso de su hermano José I en
el trono. Tanto en el viejo mundo como en el nuevo, se producen
levantamientos y reacciones provocadas por las elites que busca-
ban la defensa de los valores de la monarquia y de sus gobiernos
auténomos (Rodriguez, 1996; Chust, 2008). No nos ocuparemos
puntualmente de la Revolucion en el Rio de la Plata, remitiendo
a trabajos especificos sobre el tema (Tio-Vallejo, 2009: 133-162;
Di Meglio, 2008; Ternavasio, 2007) Nos concentraremos en los co-
merciantes y en el papel de las instituciones en la financiacién del
Estado revolucionario.

Los gobiernos revolucionarios portenos a partir de 1810 comien-
zan a solicitar la recaudacién de recursos de los comerciantes agru-
pados en el Consulado. Ellos van a ser requeridos por el gobierno
provisional para financiar sus crecientes gastos. El Consulado actué
como financista de la Corona recaudando ingresos ordinarios y ex-
traordinarios. Los primeros mediante impuestos comerciales aduane-
ros y los segundos mediante préstamos forzados o a interés y contri-
buciones de los comerciantes.

Ya antes del inicio del proceso revolucionario, los Cabildos del vi-
rreinato recaudaban por disposicién de las autoridades en resoluciéon
de 13 de julio de 1808, dinero de la poblacién de los espacios ame-
ricanos mediante las contribuciones patriéticas. Estas contribuciones
patridticas se recaudaban en forma paralela a los donativos y présta-
mos a interés. El Cabildo, de ser una corporacion de vecinos leal a la
autoridad monarquica, desde la Revolucién y durante toda la primera
década del siglo XIX se fue transformando en uno de los nuicleos de
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la Revolucién.! El Consulado, como corporaciéon de comerciantes y
hacendados poderosos decliné en su rol de interlocutor de las auto-
ridades, siendo sus integrantes confiscados o abrumados mediante
préstamos o contribuciones.

Una vez quebrado el sistema monarquico con la invasién napole6-
nica, la noticia se conoci6 en el Consulado de Buenos Aires que s6lo
mencioné el tema,? en cambio el Cabildo llevé adelante una respuesta
mas explicita, es alli donde se produjo el movimiento juntista. La Ga-
ceta, en su edicion del 9 de junio de 1810, ante la peticién del recono-
cimiento del Consejo de Regencia y de enviar diputados a las cortes,
decia que ella “se reserva el derecho a préstaselo”, el motivo es que
no tenian representacién para actuar en nombre de Fernando VII.
Sin embargo, en octubre el cabildo de Buenos Aires, como veremos,
impulsa su reconocimiento. El cabildo apoy6 por medio de “encargos,
y redoblando los esfuerzos para auxiliarlos con todo género de soco-
rros, que demuestre solemnemente la fraternidad de los pueblos de
Ameérica con los de Espana”.®

La Junta Provisional Gubernativa de las Provincias Unidas del
Rio de la Plata comenz6 a exigirles a los comerciantes que le otorga-
sen préstamos y a disminuir su influencia corporativa atacando al
Consulado. Esto también se produjo en el Cabildo, donde la Junta
desplazé en octubre a los miembros acusados de “los repetidos ul-
trajes que han inferido a los derechos de este pueblo”. Marcela Ter-
navasio sefiala que en octubre de 1810, el gobierno revolucionario
remueve a los miembros del Cabildo de Buenos Aires que no eran
adeptos a la Revolucién al reconocer ésta institucién vecinal, al Con-
sejo de Regencia (2007: 34; 2000: 40). De este modo la Junta Provi-

! Acuerdos de Extinguido Cabildo de Buenos Aires, (en adelante AECBA),
serie IV, tomo III, afnos 1808-1809, 24-25; 69; 74; 410; 425-427; 546, y AEC-
BA, serie IV, tomo IV 1810 pp. 11; 22; 25; 32-33; 42; 55; 87; 94.

2 El 2 de julio y luego debatir cual seria su postura ante el Consejo de
Regencia, el Consulado remite la cedula a la Junta Provisoria Gubernativa, es
decir no toma una postura definida. Archivo General de la Nacion (en adelante
AGN), IX 29-1-5 f* 229.

3 La Gaceta de Buenos Aires, Reimpresion facsimilar, Junta de Historia
y numismatica Americana, Compania sud-Americana de billetes de banco,
tomos [-VI, 1915 (en adelante Gaceta), 9 de junio, p. 18.
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soria conté con un poder absoluto que intenté subordinar a todas las
instituciones existentes en los territorios que le habian brindado a la
Corona ingresos monetarios.

Los actores politicos de ambas instituciones —cabildo y consu-
lado- no podian integrar a ambas instituciones a la vez. Muchos de
ellos, sobre todo en periodos anteriores a la Revolucién, ocupaban
cargos alternativamente en ambos cuerpos. El consulado fue el inter-
locutor privilegiado de la Corona durante todo el siglo XVIII, ya que le
podia brindar dinero para las guerras, sus miembros eran en su ma-
yoria exportadores e importadores de “efectos de castilla”. Después
del quiebre revolucionario, ambas instituciones se diferenciaron: el
cabildo funcionaba como pilar revolucionario y el consulado como
entidad prestamista del Estado.

La primera Junta dio paso a la Junta Grande conformada el 18 de
diciembre de 1810. El control sobre el Consulado se manifestaba el
24 de enero de 1811 fecha en que, los Ministros de la Real Hacienda,
le ordenaban al Consulado remitir a la Tesoreria General todos los
fondos hallados en su poder.* Es decir que el Consulado dejaba de
disponer de sus entradas monetarias otorgando al Estado revolucio-
nario el control de sus fondos. El Consulado de ser una institucion
corporativa que defendia los intereses de los comerciantes, pasé a ser
una institucién subordinada al poder politico.

Las autoridades revolucionarias acudieron al Consulado en bus-
ca de fondos que le permitan financiar sus deudas y sus campanas
militares tanto al norte como hacia la Banda Oriental del Rio. En
1811 las autoridades solicitaron la devolucién del dinero prestado al
Consulado por la Real Hacienda en 1801, momentos en los que se
necesitaba armar a los corsarios para que evitaran el contrabando.’
El Consulado reprodujo su rol de caja de donde extraer los fondos
para el Estado. Desde los inicios de la primera década del siglo XIX,
dicha institucion fue perdiendo importancia como corporacién con

* AGN, Sala X, 3-6-7. Este traspaso se produce el 1° de marzo, Sala IX
29-1-6, > 10 vta.

5 Las Actas consulares de 1811 manifiestan un conflicto entre la Real Ha-
cienda y el Consulado por los montos por las armas de los corsarios, haciendo
referencia a una deuda de 127.000 a favor de la Real Hacienda. AGN, Sala IX,
29 1-6, f* 17.
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intereses propios y como 6rgano de presioén para conseguir beneficios.
Los mayores perjudicados eran los comerciantes espanoles otrora po-
derosos, vinculados al sistema monopdlico. Esta politica puede verse
a través de los Acuerdos del Extinguido Cabildo de Buenos Aires, en
los que se leen oficios en los que se manifiesta la persecucién de los
espanoles tildados de contrarrevolucionarios.® Los espafnoles debian
someterse a un juramento de fidelidad.”

Los miembros del consulado van a ser requeridos para financiar
el Estado, ademas de ser, muchos de ellos, perseguidos por el hecho
ser espafoles y por sus riquezas generadas en la actividad mercantil.
El gobierno intervino en las elecciones de la junta de gobierno, de-
signando por decreto del 8 de septiembre de 1811 a sus integrantes
(Tjarks, 1962: 493). En el cabildo, como ya mencionamos, se elimi-
naron los espanoles o los miembros que no acordaban con las ideas
revolucionarias, con lo cual se transformé en interlocutor del poder
politico (Tio Vallejo, 2009: 137-138).

Tiempo después, en 1812 se produce un movimiento antirrevo-
lucionario liderado por Martin de Alzaga, el Consulado de comercio
no mencionaba el hecho ni se pronunciaba en torno a él. Martin de
Alzaga fue prior y referente en distintos acontecimientos, como por
ejemplo la defensa del Consulado ante el resurgir de las Juntas como
canal alternativo a comienzos del siglo XIX, la defensa de la ciudad
ante la ocupacion britanica y fue uno de los lideres en la defensa de
las ideas de los comerciantes ligados al monopolio en 1809 (Krasels-
ky, 2011: 238-239). El Cabildo en cambio denomina este hecho como
“horrenda conspiracién tramada por los espafioles de esta capital, (y)
los de Montevideo” que impulsa la respuesta del poder revolucionario.
El gobierno se mostraba como protector del equilibrio social y érgano
legitimo para utilizar la violencia para la conservacion de la paz.®

El gobierno revolucionario solicitaba a los comerciantes dinero
con que enfrentar las urgencias del Estado: el 26 de enero de 1811,
las autoridades le exigen al Consulado la recaudaciéon de un préstamo
forzoso de 100.000 ps y tiempo después de 150.000 ps. Los comer-

5 AECBA, Serie IV, tomo V, p. 426-431.
7 AECBA, Serie IV, tomo V, p. 438.
8 AECBA, Serie IV, tomo V, Ibid., p. 260.
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ciantes “sin recurrir al medio de una junta general de comercio” pres-
taron la suma solicitada a 5 % de interés.? La modalidad era conocida,
los comerciantes en reiteradas oportunidades habian financiado a la
Monarquia. En este sentido la circular de peticién del empréstito ma-
nifestaba que el reintegro “se hara con preferencia a quales quiera
otra atencién, con el oro y plata que se ha mandado a amonedar a
Chile”, con ello los intereses del préstamo los garantizaria el dinero
girado por el Consulado. Los prestamistas recibian como resguardo,
un recibo firmado por el tesorero del Consulado.!®

Dada la circular del gobierno, el Consulado organizé un reparto
entre “los sujetos mas pudientes del pueblo” que dentro de dos dias
depositen las sumas en la tesoreria del Consulado para después lle-
var al ejército. E1 25 de noviembre en el seno del Consulado se leyeron
varios memoriales de comerciantes que tenian por fin excusarse del
pago en préstamo. Las autoridades revolucionarias respondieron que
“de no verificar el entero dentro de 24 oras” se sancionara a los co-
merciantes que se nieguen a brindar sus fondos. De modo contrario
a lo sucedido con anterioridad a la revolucién, los préstamos no sig-
nificaban para los comerciantes una oportunidad de mostrarse leales
a las autoridades reales. Los comerciantes en épocas monarquicas
buscaban ampliar sus negocios invirtiendo en préstamo a interés es-
perando futuros beneficios politicos y comerciales. Ahora en una co-
yuntura revolucionaria eran solamente una carga, una obligacion y
como tal su incumplimiento se sancionaba.

El 2 de diciembre de 1811, “se manifiesta que aun no se completa
los 150.000 del empréstito (...) para facilitar mejor el entero, se su-
plan de los fondos del Consulado cinco mil”.!! De los 150.000 se re-
caudo por el empréstito unos 136.000 ps. El 20 de diciembre en una
oficio del Consulado se lee que el préstamo se daria con “algunos ra-
mos de su cargo (...) a bien se complete el empréstito”.!? Finalmente,
en fecha 18 de enero, entraron a la Tesoreria General del Ejército la

9 AGN, Sala IX 29-1-5, ° 20.

10 AGN, Sala IX 4-6-16 > 42.

11 AGN, Sala IX 29 1-6, f* 21 vta.
12 Ibid., f* 23
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suma solicitada de los 150.000 pesos.!'® Ante la dificultad de que los
acreedores recuperen sus fondos algunos prestamistas solicitaron el
“endoso de sus créditos”. Por este endoso los comerciantes acreedores
del Estado descontaban los derechos comerciales en la Aduana. Con
lo cual recibian ciertas ventajas. Este expediente concluye en enero
de 1812 con la entrega en las cajas de esta capital de la cantidad de
154.500 ps. *

Los dos primeros anos del gobierno revolucionario terminan en
fracasos institucionales y luchas por la autonomia politica. El cabildo
de Buenos Aires, toma preeminencia politica y se consolida en el gru-
po de poder local. El consulado, antiguo nucleo de poder liderado por
actores monopoélicos, se debilité como interlocutor de las autoridades.
El acoso de los revolucionarios a los comerciantes no se fundamento
en el simple hecho del origen y ciudadania, este se basaba en una
cuestion politica de fidelidad monarquica y econémica de ser los mas
acaudalados.

1812: Radicalizacion de la Revolucion: modificacion de las funcio-
nes del Consulado

La revolucién en Buenos Aires se radicalizé en 1812 con la confis-
cacion a los espanoles y con la disminucién de la influencia del Con-
sulado como institucién monarquica. Politicamente esta fue la fecha
de fundacion del Triunvirato y de la reunién constituyente de 1813-
1815, cuyo cenit fue la Asamblea de afio XIII. La Revolucién entr6 en
una espiral de violencia y de radicalizacién sumida por la coyuntura
politica. Eran afos en los cuales la Revolucién parecia quebrarse, por
un lado con los reveses al norte y por otro con la lucha en el frente
Oriental. En este sentido, Montevideo, lograba su propio Consulado
merced a su fidelidad con el consejo de Regencia, lo que implicaba
que los comerciantes y hacendados de la otra banda, adquirieran mas
poder politico (Capillas de Castellanos, 1962).

El Triunvirato signific6 una concentracion del poder y una trans-
formacion de las instituciones monarquicas como la Real Audiencia o
el cabildo (Ternavasio, 2007: 84-96). El Consulado también fue refor-

13 AGN, Sala IX 4-6-16 f° 48 vta.
* AGN, Sala X 6-7-6.
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mado por la intervencién del poder revolucionario. El 14 de mayo de
1812 se establecié que las elecciones se realizaran “con la calidad de
quelas dos terceras partes de electores y elegidos sean oriundos de las
Provincias Unidas del Rio de la Plata”.!® Esta condicién es una mues-
tra de la intervencién del Estado revolucionario en el consulado. Uno
de los objetivos del gobierno seria apropiarse del consulado con el fin
de que este le otorgase fondos para su administracion y sostuviera la
estructura politica revolucionaria en un periodo de guerra.

El gobierno revolucionario confisco, por el bando del 14 de enero
de 1812 las “pertenencias extranas” a los espafnoles. Hugo Galmarini,
analiz6 el tema en toda su complejidad por lo que remitimos a su es-
tudio.!® Dicho rubro “pertenencias extranas” fue un rubro recaudado
por la Tesoreria General de Ejército y Hacienda entre 1812 y 1821.
Por intermedio de ellas, se les solicitaba a los comerciantes espanoles
el pago de lo recaudado en el comercio.!”

Paralelamente a esto, el Estado recurrié a pedir fondos con los
cuales cubrir sus obligaciones. La Gaceta publico el 15 de mayo un
suplemento donde solicitaba la recaudaciéon de una contribucion ex-
traordinaria. Asi, la derrota de Huaqui dejé al Estado sin los recursos
de las regiones del alto Perti y debido a ello, se acudi6 a los habi-
tantes para que aportaran al erario. De este modo, el 8 de mayo, los
comisionados de la contribucion extraordinaria, Mariano de Sarratea,
Juan José de Anchorena y al sindico Vicente Lopez designados por
el Cabildo,!® presentaron el plan de pago. Los comerciantes, tende-
ros, incluso extranjeros de casa abierta y artesanos que hacen las
compras por mayor tenian que pagar 228.000 ps anuales y 19.000
ps mensuales. Los vecinos propietarios 163.579 ps. 6 ' reales anua-
les y 13.631.5 ps. mensuales. Los almaceneros de abastos de todas
clases, pulperos, jaboneros fabricantes de marquetas de sebo y velas
100.000 ps anuales y 8.333 ps. 2 % reales mensuales, los panaderos
77.200 ps. anuales y 6.433 ps. 2 % reales mensuales, los boticarios
y drogueros 3000 ps. anuales y 250 ps. mensuales, el impuesto del

15 AGN, IX 29-1-6, f* 37.

16 Ibid, p. 15.

7 AGN, Sala IX 15-4-2.

18 AECBA, Serie IV, tomo V, p. 185.
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4 % reales sobre cada res vacuna de consumo, mesas de villar, casas
de juego, confiterias, fondas, pastelerias y chocolaterias 12.000 ps.
anuales y 1000 ps. mensuales. En total anuales 638.030 pesos 4 Y4
reales y 53.169 pesos 1 % reales mensuales.!

El Cabildo de Buenos Aires poseia mayor autoridad local y por
lo tanto capacidad de realizar una peticién con mas éxito. Las con-
tribuciones de los propietarios correrian por cuenta del Cabildo que
gestionaba el pago de los derechos. Pero ante la necesidad, el go-
bierno revolucionario también solicité préstamos al Cabildo. El 14 de
octubre pide “se le faciliten por el ayuntamiento la cantidad de biente
mil pesos con cargo de reintegro”.?’ El1 15 de noviembre, el gobierno le
volvié a exigir al Cabildo 13.000 ps.?!

El 13 de mayo la contribucién extraordinaria de los distintos gre-
mios va a ser recaudada por el Cabildo, el Consulado y el intenden-
te de policia. La mayoria de los ramos los recauda el Cabildo, salvo
el primero (comerciantes, tenderos, etc.) y el ultimo (casas de juego,
fondas) cuya presion “es mas propio se encargue al Consulado por la
conexion que tienen esos ramos con los que han encomendado, y por
hallarse el Cabildo recargado con innumerables otras atenciones que
con dificultad puede desempefiar”.??

El Consulado como cuerpo ligado a los intereses mercantiles, fue
el encargado de recaudar para el Estado los montos fijados para el
cuerpo de comerciantes y de sefialar quienes serian los encargados
de efectuar tal recaudacion. Para ello se convocé a una Junta Gene-
ral de comerciantes para el 26 mayo que designa a 8 individuos para
la contribucién del comercio. El 6 de junio de 1812 los consiliarios
Ambrosio Lezica, José Aguirre y don Gaspar Ugarte fueron designa-
dos como reguladores.?® Un ano después un decreto gubernamental
fundamenta la decisién por la cual los comerciantes nombraron a sus
propios recaudadores

9 Ibid., p. 196.
20 Ibid., p. 650.
2t Ibid., p. 671.
2 Jbid., p. 204.
23 AGN, Sala IX 29-1-6 f° 31 vta.
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aunque las necesidades de la patria no disminuyen, y fuerzan
poderosamente al gobierno a continuar unas contribuciones, que
quisiera haber extinguido, sin embargo es de la primera aten-
cion modificarlas, y hacerlas menos sensibles, ya por una repar-
ticibn mas proporcionada, ya por los mejores medios de exaccion,
porque esta bien convenido que las contribuciones mas ligeras
suelen hacerse intolerantes para las maneras con que se cobran.
Partiendo de estos principios de equidad y de justicia ha decreta-
do que se nombre una comisién compuesta de dos comerciantes
de crédito y probidad, que por cuatrimestre se encargue de la re-
caudacion de la contribucion extraordinaria. Sus funciones seran
recibir la quota correspondiente a cada uno de los individuos del
comercio segun el nuevo arreglo, que se les pasara... la tesore-
ria Nacional (juntara los fondos). Los comprendidos en esta nota
seran compelidos al pago por el gobierno dentro de veinte cuatro
hs con una multa correspondiente a su negligencia, o falta de
obedecimiento.?*

En la contribucién extraordinaria del comercio se mencionaba
una lista con los comerciantes que han cumplido con la misma. Para
1813, por ejemplo, son mas de 400, que aportaron entre 12 y 100
pesos mensuales.?®

Por otra parte y vinculado a la pérdida de poder del Consulado, en
diciembre de 1812, las autoridades revolucionarias aumentan a ex-
pensas del Consulado el derecho de Alcabala de segundas ventas de
8.300 a 20.000. Las alcabalas de reventa eran un impuesto percibido
por la Real Hacienda y pagado por todos aquellos que comerciaban
articulos venidos de la peninsula, sea en sus tiendas y almacenes o
por su venta callejera (Tjarks, 1962: 36-44) La recaudacion de las
alcabalas manifestaba el poder de los comerciantes quienes pagaban
montos inferiores a los que les correspondia, ademas de dilatar el
pago. Este aumento se intenté imponer en 1802, pero los comercian-
tes no lo aceptaron (Kraselsky, 2011: 107-110; 132-136).

Ahora, ademas de aumentarse se innovaba en que se encargaria

24 AGN, Sala X, 7-4-1.
25 Ibid.
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la Aduana y no un comerciante particular como responsable de efecti-
vizar el cobro, asi se observa en un oficio de la Junta Gubernativa que
“la Aduana se entendiese en la cobranza” de la alcabala y para evitar
dilaciones se supla con los fondos consulares, este oficio fue firmado
por Manuel Obligado y Nicolas Anchorena con fecha 10 de diciembre
de 1812.?% Este aumento en los gravamenes comerciales fue resistido
por los comerciantes, que el 14 de junio se quejaban de tal aumento
debido a que los perjudicaba. Decian que

fundado en que se hallaba el comercio demasiadamente recar-
gado con el peso de la contribucion extraordinaria. El erario esta
exhausto, (y) las atenciones se multiplican.”

Bajo estos antecedentes se hace indispensable, que al menos por
el presente afio se “tome la regulacion de la alcabala de reventa en los
designados 20.000”.2” Finalmente, las suplicas de los comerciantes
son escuchadas por las autoridades que rebajan las alcabalas que
tenian que pagar de 20.000 a 15.000.%8

La politica revolucionaria se manifest6 contra los espafioles y el
Consulado como su nucleo corporativo. El 18 de febrero de 1813 se
le obligd a este a mudarse y dejar su espacio fisico a la Asamblea a
constituirse ese afno.?® La Asamblea tenia el objetivo de declarar la in-
dependencia y sancionar una constitucién para los territorios de las
Provincias Unidas del Rio de la Plata, pero no fue mas que un inten-
to fallido. No obstante lo cual, produjo una serie de reformas. Entre
ellas, la cuestién de la ciudadania, en este sentido a Saturnino Alva-
rez, espanol y tesorero del Consulado desde la época de su fundacion,
no se le acepté por lo tanto podia ser desplazado de su cargo.®® Para
este afo no se produjeron las elecciones de los miembros del consu-
lado, con lo cual interpretamos que la importancia de esta instituciéon
se reducia progresivamente (Tjarks, 1962: 894).

26 AGN, Sala X, 6-8-8.

27 Oficio del 2 de junio de 1813, AGN, Sala X, 6-8-8.
28 AGN, Sala IX, 4-6-16 f* 120 vta- 121.

2 Tbid. f° 124.

30 Tbid, > 124.
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En cuanto al papel cumplido por los actores del Consulado, el
Reglamento Provisorio de 1809 permiti6 a los comerciantes de las
“naciones amigas y neutrales” actuar mediante factores locales. Con
lo cual, los comerciantes ligados a casas espafolas no perderian la
hegemonia en la distribucién de los productos en el mercado local y
regional (Tjarks y Vidaurreta, 1962: 239-291). En 1812, y en el con-
texto de radicalizacion del proceso revolucionario, se dict6 la libertad
de comercio con lo cual los comerciantes ingleses y extra peninsula-
res podian comerciar libremente (Jumar, 2012: 123-157).

Retorno de Fernando VII, profundizacion de la Revolucion y des-
articulacion de las funciones del Consulado

En 1814 se produjo el retorno de Fernando VII al trono hispani-
co restaurando la Monarquia, eliminando la constitucién de Cadiz y
persiguiendo a los liberales espafnoles. En América, el cambio politico
institucional y el retorno al absolutismo aceleraron el proceso revolu-
cionario. Regiones como el Rio de la Plata, luego de un ano costoso en
términos econdémicos, potenciaron y radicalizaron su reacciéon. La fal-
ta de fondos para el gobierno sigui6 siendo el principal problema. El
Consulado sigui6é siendo requerido como respaldo financiero.?! Como
en afios anteriores, sus fondos pasaban directamente al Estado que
administraba los recursos. El 8 de diciembre de 1815 un oficio mani-
festaba que “no hay fondos algunos en el Consulado” para financiar
al Estado, ya que no existian depésitos particulares ni tampoco habia
entrado hasta esa fecha dinero por las alcabalas de reventa.®? Los te-
mores de sufrir una expedicién como la de Pablo Morillo comenzaron
a ser retratados en La Gaceta.>®

El Consulado seguia siendo utilizado como medio de obtener
préstamos para el Estado. El gobierno el 23 de diciembre de 1815
solicitaba un préstamo de 10.000 para comprar “armamento de gue-

31 El 2 de noviembre de 1814, por una solicitud, el Consulado acepta
pagar 13.390 en concepto de un préstamo que Manuel de Arana le adelanto
a la corporacion al 5 % de interés. AGN, f° IX 25 vta. Otro ejemplo, Esteban
Romero le presté al Consulado en 1813, la suma de 10,030 pesos con un in-
terés del 6 % f° 27.

32 AGN, IX 4-6-16 f° 126.
3% La Gaceta, 15 de julio de 1815, tomo V, p. 305.
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rra”, este préstamo habria sido reintegrado con los fondos de la alca-
bala de reventa del mismo afno.3* Los comerciantes se reunieron en
Junta General de comercio el 4 de enero de 1816 para

acordar los remedios que consideren oportunos a evitar la total
ruina del estado triste y lamentable en que se halla el comer-
cio, y acordada su convocacién, se verificé el 9 del mismo en que
después de varios debates sobre algunos puntos se decidié por
una excesiva y casi mayoria de votos nombrar a una comisién
que entendiese en todo, y recay6 el nombramiento en los sefiores
Manuel Galup, Idelfonso Paso y Manuel Aguirre y Juan Joseph
Anchorena, a quienes por junta general la formacién de un regla-
mento de comercio para designar (lo conducente) de este tribunal
a manos del v e. para su aprobacion.®s

Ante la virtual desintegracién econémica del Consulado, las Jun-
tas como reuniones desarrolladas con antelacién al Consulado y
practicadas durante los afios de pleno funcionamiento, habrian rea-
parecido en escena con mayor vitalidad. Es decir, los comerciantes se
reunian y decidian designar una comision representativa de sus inte-
reses que dictara un Reglamento de comercio el cual deberia aprobar-
se por el Consulado, la iniciativa era de los comerciantes particulares
no de los miembros del Consulado. Este continuaba perdiendo impor-
tancia, en sus Actas puede leerse el 15 de febrero de 1816, que por
diversos motivos se ha “reducido el numero a solo cinco”, pidiendo
al gobierno que “hasta tanto se hagan nuevas elecciones por mayo,
pueden celebrar de las sesiones con cinco menos consiliarios”.?¢ Ya en
1814, se habia reducido el nimero de consiliarios a 6 0 7, y en 1815
se acepto que la junta se mantuviese sin efectuar las elecciones de
renovacion de sus miembros.

El retorno de las juntas de Comercio encontradas en las Actas del
Consulado, se produjo desde los primeros anos del siglo XIX y fue-
ron una de las consecuencias del declive del Consulado como ntcleo

3* AGN, IX 4-6-16 f° 140 vta.
3% Ibid., f° 142 vta.
36 Ibid., f> 146.
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corporativo del cuerpo de comercio. Estas estaban legisladas tanto
por la cédula de Ereccion del Consulado como por las Ordenanzas
de Bilbao de 1737, en el capitulo XIII articulo VII, que establece que
podia apelarse a la Junta General para la elecciéon de los miembros y
en casos de “extrema necesidad”,®” pero que en la practica fueron uti-
lizadas en una amplia gama de temas. En enero de 1802, Martin de
Alzaga ya habia alertado sobre la defensa al Consulado y por lo tanto
la ilegitimidad para la mayoria de los temas de las juntas de comercio.
Manifestaba que la representacion del cuerpo mercantil

se halla refundandose en esta junta de gobierno. Que esta tiene
su voz y voto en todas las materias q.e directa o indirectamente
concerniesen al bien comun del propio cuerpo (...) las juntas del
comun siempre han sido fecundas madres de fatalisimas conseq.
as g.e han producido en los Estados y republicas sus ruinas y
destrucciones (...) por evitar estos males se han establecido cuer-
pos q,e representan al comun y tengan su voz...>®

De alli en adelante la representaciéon del cuerpo comercial en jun-
tas de comercio adquiri6 mayor preponderancia paralelamente a la
pérdida de poder del Consulado.®

El 13 de enero de 1816 se produjo una reunién de Junta General
de “espanoles europeos y extranjeros”. La junta se conformé por la
obligaciéon de financiar con un préstamo al Estado, cuyo fin era ser-
vir a los “sagrados fines que demanda la patria”. Este préstamo de
200.000 ps se distribuiria entre los comerciantes quienes debieron

37 Véase, “Ordenanzas de la Ilustre Universidad y Casa de Contratacion
de la M.N y M.I. Villa Bilbao” en http/books.google.com [consulta: 3 de marzo
de 2012].

3 Ipbid., f* 175-178.

3% Por ejemplo puede verse el 15 de enero de 1810 una Junta para nom-
brar un apoderado en Sevilla; otra el 26 de mayo de 1812, para tratar sobre la
capitacion que deberian dar los comerciantes y otra en diciembre de 1813 so-
bre imposicion del derecho extraordinario de guerra sobre productos como las
yerba mate, el tabaco del Paraguay de 8 y 5 reales respectivamente la arroba,
AGN, Sala IX, 29-1-5, y el 1° de septiembre de 1815 sobre los perjuicios que
generaba a comerciantes agrupados en el Consulado el comercio extranjero.
Sala IX 29-2-1, ° 46.
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prestar lo que a cada uno le correspondiese. Los comerciantes tuvie-
ron como comisionados electos en junta general a Andrés Dominguez,
Julian del Molino Torres, José Morell, Juan Fernandez Molina, Benito
Iglesia y Francisco Alcorta Pereyra. Los ingleses designaron a Jorge
Dickson, Federico Dickson y Santiago Bucanan, esta division se for-
mo6 “a causa de no haber estos querido concurrir con aquellos en un
solo cuerpo”. *° Serian los Alcaldes de barrio quienes deberian brindar
el padron de todos los individuos espanoles y extranjeros.

Mientras los espafioles estaban obligados a aportar sus recauda-
ciones, los comerciantes ingleses suplicaron la decisién de las auto-
ridades. El Director Supremo dispuso que “desde luego que no pasen
vms. (...) los comerciantes ingleses, quienes han ofrecido ventajas al
estado”.*!

En abril de 1816, un escrito de Manuel de Obligado en nombre
del gobierno senalaba que los empréstitos se recaudaban con el ob-
jetivo de

restablecer el crédito del Estado, promover toda la actividad posi-
ble el comercio de esta plaza y demas del interior y amortizar las
ingentes cantidades adeudando al erario nacional.*?

En su escrito se le expiden pagares con las sumas de lo prestado
al Estado que pueden hacer valer descontando sus derechos adua-
neros, reservandose la tesoreria los “otros modos de cancelar los cré-
ditos de cien pesos para avajo, cuyos duefios les sea imposible crear
adeudos en la aduana para su extincion”.*3

El 8 de mayo de 1816, el Director Supremo solicita 12.000 ps al
Consulado para “atender una grave urgencia del Estado” con interés
del 6 %. El Consulado “hipoteca esta corporacién para la mayor se-
guridad de este pago, los fondos todos del mismo Consulado”.** En
octubre de 1816 se solicité un préstamo forzoso a los comerciantes,

4 AGN, Sala IX, 29-1-5, f* 143 vta-144.
41 Ibid., f° 144.

2 Ibid., f° 144.

4 AGN, Sala X, 6-7-6.

4 AGN, Sala IX, 4-6-16 f° 154.
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sean o no espanoles. Ya hemos visto que los comerciantes ingleses
estaban exentos de brindar sus fondos. Un grupo de diez “negocian-
tes del Brasil” elevé una representacion el 26 de octubre para no ser
incluidos en él. Segin la reparticiéon realizada por la Tesoreria les
correspondia a los “lusitanos” efectuar un pago de 10.000 y a los
espafoles de 60.000 prorrateados entre todos. Estos comerciantes
suplicaban en lugar de aportar encomendada, brindar “la cantidad
que le permitan sus facultades (sea en dinero 6 en ganado vacuno)
bajo las mismas condiciones y seguridades que se han dado a los
prestamistas forzosos”.*

El Estado revolucionario daba una serie de condiciones a que se
obliga el gobierno para la satisfaccion de este empréstito. Por un lado
el gobierno les otorgaba a los prestamistas un pagaré con la fecha la
que se hacia la entrega a las cajas, los cuales podian ser endosados.
La segunda que los pagarés seran admitidos por todas las Tesorerias,
y aun por los recaudadores de contribuciones, como plata efectiva,
en pago de cualquier clase de crédito que se contraiga tres meses
después del préstamo. Lo que demostraria que si bien el Estado re-
volucionario poseia poder y capacidad de aplicar la fuerza, era mas
conveniente ceder ventajas aunque minimas para conseguir las re-
caudaciones y préstamos.

Conclusion

Este trabajo intent6 analizar como se financi6 el Estado en el pe-
riodo revolucionario y qué papel tuvo el Consulado de Buenos Aires
en la administracion de los fondos utilizados por los gobiernos locales
en los espacios que fueron parte integrante de la monarquia hispa-
nica. Luego de los acontecimientos de 1808, estos espacios se trans-
formaron en soberanias auténomas con sus propias autoridades que
comenzaron a favorecer politicas econémicas con una perspectiva a
corto plazo y de beneficios inmediatos.

En este sentido la apelacién por parte de las instituciones de go-
bierno de los fondos extraordinarios recaudados por el Consulado fue
la politica constante y mediante ella fueron llamados a colaborar los
comerciantes espafioles. Ellos por intermedio del Consulado brinda-

% AGN, Sala X, 9-4-3.
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ron primero a las autoridades hispanicas hasta 1808 y después al
Estado revolucionario sus fondos para la guerra y las luchas locales
frente a los realistas desde 1810 hasta 1816.

Este trabajo buscé avanzar sobre la demostracion de dos hipéte-
sis. La primera trata de poner a prueba la visién de declinacién del
cuerpo mercantil a inicios del siglo XIX. Hemos visto que el Consula-
do se transformo6 en una caja de la cual se obtenia dinero liquido para
financiar las guerras. El poder revolucionario intent6 y logré subordi-
nar al consulado a los intereses del nuevo Estado. Este incauté sus
fondos y los impuestos mercantiles pasaron a la 6rbita de la Tesoreria
General del Estado. El poder revolucionario intenté transformar la
institucién monarquica en afin politicamente, para ello limit6 la in-
fluencia de los espanoles a quienes los obligaba a pagar gravamenes.

El Consulado acentu6 la decadencia en estos afios, las juntas de
comercio como institucion informal fueron retomando importancia y
las decisiones grupales de los comerciantes fueron canalizadas en
esa organizacion. Una caracteristica marcada fue el cada vez mayor
ausentismo de sus miembros con la consiguiente pérdida de poder
corporativo del grupo con intereses comunes.

La segunda hipoétesis planteada era que los comerciantes fueron
los principales perjudicados con la politica de los gobiernos locales.
Como dijimos, los comerciantes fueron los actores politicos y econo6-
micos mas recurrentes en la obtencién de préstamos, contribuciones
y demas cargas del Estado porque fueron los que contaban con las
mayores fortunas y con fondos liquidos de acuerdo a su actividad
mercantil. A diferencia de lo acontecido entre 1779 y 1808, las comer-
ciantes ya no veian en los préstamos y cesiones de dinero al Estado
una oportunidad de recibir beneficios comerciales de su actuacion.
Eran tiempos convulsionados durante los que se necesitaban fondos
y las autoridades contaban con el poder militar de confiscar a quienes
no brindaban lo necesario para beneficio del Estado. Los préstamos
aunque tenian un interés del 5 o 6 % no seducian a quienes podian
brindarlos porque como garantia a estos préstamos se colocaba el
Consulado y como se intenté mostrar en este trabajo, este fue per-
diendo autonomia y poder.

Si el Consulado no podia garantizar los préstamos el Cabildo tam-
poco. Esta institucién vecinal se transformé en 1812 y se consolid6
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en 1815 en un pilar de la Revolucién y auxilié todas sus medidas
financieras como por ejemplo las contribuciones. Hemos observado la
divergente relaciéon de los gobiernos locales con las corporaciones de
defensa a los intereses particulares: mientras el Cabildo se trasformo
en una de las columnas de la revolucién, el Consulado fue paulati-
namente perdiendo poder como interlocutor de las autoridades po-
liticas. El Cabildo se transformé en 1812 en institucién afin a las
demandas revolucionarias. El Consulado fue transformado en caja de
donde obtener dinero para la guerra y el sostenimiento de la arquitec-
tura burocratica. Los ingresos provenientes del situado potosino no
llegaban desde 1811, por lo que fue necesario para el sostenimiento
de la Revolucién, acudir a los ingresos extraordinarios de los sectores
que podian brindarlos.

La falta de fondos del Estado y las necesidades acuciantes de
obtenerlos lo obligaban a solicitar préstamos forzosos. La coyuntura
politica de vocatio regis y la emergencia revolucionaria, hacen de los
habitantes espafioles y sobre todo de los comerciantes las victimas
del nuevo Estado soberano. La relacion con comerciantes de otras
latitudes se vuelve mas conveniente para los fondos estatales. En este
sentido, los mayores beneficiados son los comerciantes ingleses que
como se observo, no estaban obligados a aportar sus fondos para el
Estado, podian desde 1809 comerciar los cueros bajo nombres espa-
noles y desde 1812 con la apertura, comerciar libremente. En este
aspecto la coyuntura, las alianzas y la necesidad de apoyos politicos
y econémicos fueron vitales.
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Comercio, orden y derechos de propiedad en un
puerto alternativo del Rio de la Plata.
La boca del Rio Salado entre dos bloqueos
(1838-1848)

Antonio Galarza

En este trabajo presentamos el estudio de la actividad en un
puerto alternativo al de la ciudad de Buenos Aires en la costa de la
Bahia Samboromboén, en torno a la desembocadura del Rio Salado,
durante las décadas de 1830 y 1840. Amén de identificar las activida-
des econ6micas desarrolladas, se pretende indagar en los problemas
vinculados al orden y la consolidacién de los derechos de propiedad
que genero6 la conformaciéon de este nuevo puerto. En virtud de ello,
se pondran de relieve no sélo las posibilidades que la existencia del
mismo abri6 para la realizacién de transacciones comerciales (aspec-
to hasta aqui, poco o nada abordado por la historiografia) sino que se
analizaran las mismas en un contexto en el cual la pretendida cons-
truccién de un orden social en el mundo rural porteno inscribia entre
sus principales preocupaciones la regulaciéon de las transacciones y
la consolidacién por los derechos de propiedad de las mercancias.!

La coyuntura de bloqueos al puerto de Buenos Aires por parte
de potencias europeas generé la conformacién y pervivencia de una
terminal portuaria alternativa en la desembocadura del rio Salado,
en la Bahia Samboromboén. Si bien ya durante la guerra con el Brasil
(1825-1828) se habia utilizado dicho paraje como punto de carga y

! Hemos desarrollado estos aspectos en nuestra tesis doctoral, a partir del
estudio de caso del partido de Chascomus (Galarza, 2012)
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descarga de embarcaciones,? fue durante el conflicto entablado con
Francia entre 1838 y 1840 cuando la desembocadura del Salado se
constituy6 definitivamente en puerto alternativo.

Figura N° 1.- Accesos portuarios en Buenos Aires durante la pri-
mera mitad del siglo XIX
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Fuente: Elaboracion propia en base a Banzato y Lanteri (2007:
435-458)

Las obras historiograficas que han abordado el tema no han ido
mas alla de la mera mencién de la existencia de buques y embarca-

2 “Decreto prohibiendo la descarga de buques en los puertos del Salado y
Tuyu: Art. 1- Queda sin efecto desde esta fecha el decreto que permiti6 la des-
carga de buques en los puertos del Salado y Tuya” Pedro de Angelis (comp.),
Recopilacion de las leyes y decretos promulgados en Buenos Aires, desde el 25
de mayo de 1810, hasta fin de diciembre de 1835, Buenos Aires, Imprenta del
Estado, 1836, 954. Agradezco esta referencia a Julio Djenderedjian.
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ciones en torno a la Bahia de Samborombén. En gran medida, las
referencias se limitan a lo sucedido durante la guerra con el Imperio
del Brasil cuando, como vimos, funcioné en la Bahia una terminal de
carga y descarga de mercancias.?

El bloqueo que el pais galo efectu6 a fines de la década del treinta
sobre la capital bonaerense hizo mermar notoriamente los volimenes
del comercio exterior.* Sin embargo, pese a esta incidencia negativa
sobre la economia, la constitucion de la boca del Salado como al-
ternativa al puerto de la capital generé un dinamismo en la region
circundante a la Bahia de Samboromboén vinculado a la carga y des-
carga de embarcaciones. Por ejemplo, la posesiéon de carretas posibi-
litaba actuar en la eventual descarga de mercancias de los barcos que
en aquella zona burlaban el bloqueo:

[...] El infrascripto Juez de Paz y Comisario, tiene la honra de
dirigirse a V. E. y elevar a su conocimiento lo siguiente: Que en
virtud de haber tenido noticia positiva de la existencia de algu-
nos buques con carga en la Boca del Salado, como también una
grande acumulacién de carretas venidas de esa capital para el
transporte de la carga...’

Como lo deja entrever el Juez de Paz del partido de Chascomus,
el incremento en la posesion de medios de transporte como carros y

3 “El puerto de Samborombén que estaba situado muy cerca de la boca
del rio, durante la guerra fue anulado por el puerto del Salado. En 1826 fue
provisto de dos baterias, algunas embarcaciones, una guarnicién, se lo habili-
té como puerto y el 1° de octubre de 1828 concluida la guerra se clausuro (...)
Este puerto ubicado en la boca del rio, adquirié protagonismo porque permitio
la exportacion de mercaderia general (cueros, tasajo, vinos, etc.) y fue fondea-
dero de corsarios que, con pabelléon argentino tomaban presas brasilenas y las
remitian a ese punto...” (Pisani, 2006: 84). La obra no presenta un examen de
la actividad portuaria ni respalda la informacion con referencias documenta-
les. En este sentido, el trabajo es similar al de Carranza (1916), quien pone
mayor énfasis en la faz militar de la navegacion en la region.

* Para apreciar las salidas de productos por el puerto de Buenos Aires
durante estos afios y apreciar el descenso de las exportaciones, ver: Rosal y
Schmit, 1999.

5 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 1-XI-1838.
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carretas se vio impulsada por una mayor circulacién vinculada al tra-
fico mercantil de barcos que hacian puerto en las costas de la Bahia.®
En este sentido, es preciso destacar que la “existencia de algunos bu-
ques con carga’ y la acumulacién de carretas generd inconvenientes
para las autoridades del Juzgado de Paz de Chascomus, por lo cual
se dispuso enviar una partida de milicianos para “evitar el desorden”.”
No obstante, las mismas penurias por las que atraveso6 el fisco por-
tefio ante la abrupta caida del comercio externo llevaron a retrasar
el respaldo con hombres y recursos a la decision de las autoridades
locales de efectivizar el control sobre la zona.

Ante la solicitud de aprobacién de Felipe Girado -Juez de paz de
Chascomus en 1838- para enviar milicianos a la boca del rio, desde
la gobernacién le contestaron:

[-..] que es asertada la disposicion de V., en cuya virtud es de su
aprobaciéon y que asi puede continuar hasta—ette la partida seg®
V. lo ha dispuesto, hasta g vaya la fuerza de milicia que debe
custodiar aquel punto, y la bateria q° piensa S.E. colocar en la

boca del Salado tan luego como tenga recursos pecuniarios p
estos gastos...%

No sélo al desorden debido a las cargas y descargas de buques
referia la preocupacion de las autoridades. Estas también contem-
plaban razones militares a la hora de asentar partidas de control en
las desembocaduras de los rios Samborombén y Salado, pues una y
otra se presentaban como potenciales puntos de entrada de tropas,
no s6lo francesas sino también de algunas comandadas por Juan
Lavalle.® Debido a este riesgo, finalmente se asentaron las baterias

5 Un repaso somero por los impuestos de patentes para el caso de Chasco-
mus y aledafos, deja entrever un aumento sustancial en el pago de patentes
por carretas, carros y otros medios de transporte similares entre 1838 y 1840.
Ver por ejemplo AGN, Sala III, Patentes de pulperias de campana 33-7-18
(1838) 33-7-19 (1839) y 33-7-20 (1840).

7 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 1-XI-1838.
8 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 2-XI-1838. El tachado es original.

9 Sobre la coyuntura critica de 1839 para el gobierno de Rosas y los pro-
blemas que debi6 enfrentar, puede consultarse Gelman (2009).
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para la supervision de estos parajes, lo cual confirmé la constitucion
de este punto de la campana como lugar de desembarco, e incluso de
abastecimiento de buques:

[...] que el 30 y 31 de Agosto ultimo embarco el foragido unita-
rio Juan Lavalle, en el Puerto de Martin Garcia, una expedicién
militar compuesta de 600 a 700 hombres con destino de invadir
probablemente por algun punto de la costa la Provincia, y como
al territorio de este Partido corresponden los Puertos de los rios
Salado y Samborombon y podria suceder fuesen estos invadidos
por un efecto de la frenética desesperaciéon de aquel malvado, no
obstante hallarse los indicados puntos defendidos por un desta-
camento militar (...) ha ordenado a todos los milicianos pasivos de
su dependencia no puedan ausentarse de sus respectivos cuarte-
les, o del Partido...!°

Si bien habia comenzado sus actividades en el marco del bloqueo
francés, la actividad portuaria en la boca del Salado se mantuvo du-
rante la década del cuarenta y se profundizé con el bloqueo anglo-
francés de 1845-1848. Ya finalizado el conflicto con la Francia de Luis
Felipe, en julio de 1841 Guillermo Brown se dirigi6 al Juez de Paz de
Chascomus -Felipe Girado- solicitandole la entrega de carne para el
consumo de las tropas a bordo, lo cual debia realizarse en las costas
de la Bahia Samborombén:

[...] Al Juez de Paz de Chascomus_ El comandante Gral. en Gefe
de la Escuadra de la Confederacion Argentina q¢ subscribe tie-
ne el honor de dirigirse a V. para poner en su conocimiento q¢
necesitando de carne fresca para el consumo de la Escuadra Ar-
gentina de su mando, y con la suficiente autorizacién de Nues-
tro Ilustre Restaurador de las Leyes Brigadier General Dn Juan
Manuel de Rosas, para ocurrir a V. por las reses q° necesite p?
dicho objeto pide a V. por el presente q° entregue al Coman-
dante de la Goleta de Guerra Libertad Teniente D* José Ma-
ria Cordero, veinte reses a la mayor brevedad posible, faci-

19 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 2-IX-1839.
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litandole al mismo tiempo la comodidad en el embarque...!!

El origen de las reses remitia a las estancias embargadas desde
noviembre de 1840, como resultado de la represién al movimiento
de los ‘libres del sur’, lo cual evidencia la amplitud de los gastos que
se cubrian con estos recursos provenientes de las estancias admi-
nistradas desde el estado.!? El dinamismo que la actividad portuaria
imprimi6 a la regién se puso de manifiesto con mayor énfasis duran-
te el asedio emprendido por las tropas anglo-francesas a partir de
1845. Bajo el nuevo bloqueo, las actividades en el flamante puerto
generaron algunas oportunidades para realizar negocios y transac-
ciones, con la consecuente necesidad de supervisién por parte de las
autoridades para evitar la evasion y el contrabando, tal como habia
ocurrido durante el bloqueo de los afios treinta.

El control de las operaciones vinculadas a la carga y descarga
de buques recay6 en los jefes militares de las tropas asentadas en la
desembocadura del Salado. Debido a los pocos recursos navieros que
poseia la provincia, se utilizaron embarcaciones de particulares para
el control y guia de los barcos que transportaban mercaderias. Esta
situacion fue mas que beneficiosa para el comerciante Bartolo Bossi,
quien siendo dueno de una ballenera, ofrecié la misma al “Jefe de la
Barra del Salado” para trasladar al oficial “practico” que debia guiar a
las embarcaciones que fondeaban en la desembocadura del rio. El re-
lato del mencionado jefe militar permite apreciar como se practicaban
las entradas de los buques:

[...] a los oficiales de la Bateria les hice conocer el canal, sondas
y determinar los rumbos a que corre la entrada, y salida del Rio
Salado, éste servicio fue hecho con las embarcaciones de Don
Bartolo Bossi, y el mismo en persona me ayudd, ninguno de los
buques que aqui han arribado conocen la Barra del Rio Sala-
do, porque se llevan tres cuatro dias bordeando Norte y Sur,
en demanda de la Barra y ninguno puede arribar a ella, y todos

1" AGN, Sala X 20-10-7, folio del 20 de julio de 1841. El resaltado es
nuestro.

12 Respecto a los embargos, pueden consultarse Banzato (2001); Gelman y
Schroeder (2003). Sobre el levantamiento, ver Gelman (2009) y Galarza (2010).
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baran, por supuesto quedan expuestos en esta posicion a que
el enemigo se apodere de ellos, o les pegue fuego, sin que yo
pueda hacer en su beneficio nada que proiva la captura, o el in-
cendio, y para evitar este paso he convenido con Don Bartolo
Bossi quien tiene Ballenera de su propiedad tripuladas por
su cuenta y mencion, para que a las cuatro o cinco millas de
distancia del Puerto donde se avista sin peligro de barar cual-
quier Buque, tripule su Ballenera al mando de un oficial de
la Bateria Practico del Rio que les haga sefal que den fondo,
con el objeto de que no varen y para demarcarles que esa es
la Barra del Rio que ninguno conoce...!?

Incluso navios ingleses llegaban hasta ese punto para comerciar,
a riesgo de ser apresados o atacados por buques de esa misma na-
cionalidad que controlaban el entorno maritimo. Esto fue lo que ocu-
rri6 en abril de 1846, cuando una goleta de guerra britanica apreso6
una nave comercial de la misma bandera en cercanias de la boca del
Salado, donde se hallaba dispuesta la bateria al mando del Coronel
Joaquin Hidalgo:

[...] aviso que le doy de la captura de un Bergantin Inglés por una
goleta de guerra de la misma nacion que lo apresé a dho Bergan-
tin cerca de tiro de mis cafones el 16 del que rige en circunstan-
cias que el capitan del expresado Bergantin estaba en tierra con
su bote, mas un marinero y no les permiti regresar a bordo por
evitar el contacto o noticias de mi posicién que podia darle al ene-
migo, por que al fin uno y otro es Inglés. Entre tanto el capitan se
halla detenido en casa del ciudadano federal D. Gervasio Rosas y
el marinero en su campamento hasta segunda orden.!*

Si bien Bartolomé Bossi no percibia dinero alguno por parte de
las autoridades por trasladar al oficial “practico”, si habia acordado
percibir un arancel de nueve pesos fuertes que cobraba a las embar-
caciones particulares por prestar el servicio de guia y de esta forma

13 AGN, Sala X 20-10-7, folio de 23-1V-1846 (el resaltado es nuestro).
14 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 24 -IV-1846.
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evitar que los buques encallaran por desconocer la desembocadura
del rio. Una vez que los barcos se introducian por la boca del Salado,
ayudados por las sefiales del oficial a bordo de la ballenera de Bos-
si, los capitanes de las embarcaciones solicitaban el servicio de un
practico que los guiara para remontar el curso del rio y fondear en
un lugar seguro. Segun el comandante del puerto Joaquin Hidalgo,
los capitanes de los barcos mercantes le ofrecian ingentes cantidades
de dinero para que pusiera a su disposicién un oficial que los guiase
en la navegacion. Aunque esta labor se realizaba de manera gratuita,
Hidalgo sostenia que al recurrir a las embarcaciones de Bossi para
llevar al oficial que guiaba los buques, éste tenia derecho a percibir
un arancel:

[-..] no puedo obligar a ningin particular a que haga servicio a
otro del mismo ejercicio comercial gratuitamente, y muy particu-
larmente cuando la Ballenera con su tripulacion tiene que estar
tres o cuatro dias esperando marea, y yo no puedo dejar al oficial
practico a bordo del Buque que busca puerto, sin el auxilio de
retirarse cuando se vea en peligro

Ademas, la tripulacion de Bossi prestaba servicios remolcando
buques, trasladando a espias de la guarnicion militar y llevando a
cabo la carga y descarga de las mercancias que trasladaban los bu-
ques mercantes, actuando como flete al servicio de estas embarca-
ciones.!® Pero no sélo percibia dinero de los particulares, sino que
también se habia visto beneficiado por el comandante, quien le habia
conferido el negocio de la venta de carne a los buques. Esta actividad
originé la denuncia por parte del Capitan del Puerto de Buenos Aires,
Pedro Gimeno, quien alert6 a las autoridades provinciales sobre los
desérdenes que estaba causando la faena de animales para el consu-
mo del cantén del Salado. Asi se dirigi6 el Edecan del gobernador al
Juez de Paz de Chascomus para que remediara los disturbios:

[...] las reses que consumiera la tropa del cantén en la boca del

15« los capitanes de los Buques mercantes ruegan al Sor Bossi les flete
sus balleneras y tripulaciones, para con este auxilio cargar y alijar un Buque
a la mayor brevedad” AGN, Sala X 20-10-7, folio del 24 -IV-1846.
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Salado se han estado tomando arbitrariamente con el mayor es-
candalo, atropellandose las propiedades y procediéndose asi con
desorden brutal, cuyo modo de robar y atacar la propiedad, ni
aun en tiempos de una extraordinaria licencia y desenfreno puede
tolerarse ni dejar de mirarse como un crimen sin ejemplo.!¢

El problema residia en que las reses que consumia la tropa
acantonada en el Salado eran faenadas por los propios milicianos,
quienes obtenian a cambio raciones de yerba y tabaco. Asimismo,
se encargaban también de la faena de animales que se vendian
para el consumo de las diferentes tripulaciones. Los milicianos
vendian la carne a Bossi por el precio de veinte pesos moneda
corriente, quien finalmente las comercializaba con los buques que
hacian costa en la barra del Salado. Hidalgo senalaba que eran
escasos los recursos con los que contaba, y que en virtud de dicha
exigliidad conseguia los bienes con que pagaba a los milicianos a
través de la venta de los cueros de los animales faenados, que eran
comprados por el propio Bossi.

Para este comerciante el bloqueo representaba una buena opor-
tunidad para hacer negocios: empleaba su ballenera como guia de las
embarcaciones, hacia fletes, vendia carne para las tripulaciones de
los barcos y compraba los cueros consumidos por las tropas acanto-
nadas. Como veremos mas adelante, estos mismos cueros los comer-
cializaba en el improvisado puerto, incluso contraviniendo algunas
disposiciones gubernamentales.

Como resultado de la denuncia de Gimeno, el comandante de
la guarnicién del Salado fue interrogado por las autoridades sobre
los desérdenes generados por sus milicianos, a lo cual se sumo6 la
sospecha de que el propio Hidalgo obligaba a los buques a com-
prar carne para sus tripulantes en aquel punto -con la subyacente
suspicacia de beneficiar los negocios de Bossi-. En su declaracién,
el comandante detallaba como, ante la penuria de recursos, habia
organizado la comercializacién de las reses para el consumo de las
tropas empleando a los pocos milicianos con los que contaba y que
usaban sus propios caballos:

16 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 28-V-1846.
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[...] contemplo inmediatamente a los ocho milicianos y al dho Te-
niente Sarate que con sus manadas y tropillas hacen el ejercicio
de carnear diariamente y les doy una libra de yerba cada semana
una cuarta de tabaco y sal que para esto he hecho uso de los
cueros del abasto que D. Bartolo Bossi me da el tabaco y la
yerba por el mismo valor de la fatura del Brasil y me paga la
pesada de cueros a cuarenta pesos unica accién generosa que
he notado en todos los capitanes y encargados que arriban en
este punto, porque quieren pagar los cueros al mas bajo precio
y he pagado la arroba de tabaco al Sefior Casares a trescientos
cincuenta pesos...!"

Ademas, y en respuesta a los supuestos desérdenes generados
en las faenas de animales, puso sobre relieve el cuidado que habia
encargado a los milicianos para la extraccion de animales que se
destinaban al abasto de las embarcaciones. Segtin su declaracién,
habia ordenado que el ganado recogido fuera preferentemente sin
marcas, y en el caso de poseerlas, sus soldados debian restituir los
cueros al propietario:

[-..] cada vez que vayan a carnear con sus caballos con destino
de abastecer a los Buques mercantes carnearan animales de
marca desconocida que en este rincon hay algunos y que la
carne la entregaran a D. Bartolo Bossi por 20 pesos, mutua
recompensacion del trabajo de ellos y de sus caballos y cuan-
do el animal carneado es de marca conocida devuelban el cuero a
su dueno o propietario de este modo los tengo sugeto a todos los
trabajos que esijo de ellos sin violencia, y socorro a los Buques
que necesitan de este articulo que de ninguna otra parte pueden
obtenerlo como llebo dicho, me parece que no es un sacrificio
para un capitan de Buques el pagar cinco pesos por un cuarto
de carne cuando ellos ruegan que se le vendan y para que lo
tengan disponible a su voluntad he encargado al sefior Bossi
corra con este negocio...!®

17 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 23-IV-1846. El resaltado es nuestro.
18 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 23-IV-1846. El resaltado es nuestro.
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El problema de las marcas de los animales faenados por los
milicianos se inscribia en un contexto mayor de preocupacién de
las autoridades por controlar las actividades ilegales y hacer res-
petar los derechos de propiedad sobre el ganado. De importante
presencia en la agenda gubernamental de la época,!® si enfocamos
la mirada sobre el mundo rural, se observa la continua presencia
de la practica del contramarcado y de la comercializacién ilegal de
cueros.?® El propio Salvatore encuentra que, entre las causas de
arrestos mas significativas en la campana durante el periodo 1831-
1852, se encontraban los robos y los delitos contra la propiedad,
de entre los cuales el robo de ganado y de cueros representaba la
mayor parte.?!

Asi como los derechos de propiedad sobre la tierra resultaban
ambiguos, debido a la importancia representada por la ocupacién sin
titulo y la agregacion,?? el ganado -vacuno y caballar especialmente-
presentaba unos derechos plurales y ambiguos, no definidos aun en

19 “Existiendo la fuente principal de nuestra riqueza en la campafia, el Go-
bierno cuida con particular esmero de garantir la seguridad y propiedad
de sus habitantes. Con este objeto ha dictado ya algunas disposiciones, y se
dispone a dictar otras para evitar el fraude en la introduccién de los frutos de
ella a nuestro mercado, que es tanto mas facil y frecuente cuanto mas disper-
sa se halla atin su poblacién” Juan Manuel de Rosas, Mensaje a la Legislatura
de la Provincia, mayo de 1832. El resaltado es nuestro.

29 Hemos abordado en detalle este problema en nuestra tesis doctoral. Ver
(Galarza, 2012) (en especial el capitulo N° 4, p. 308-389).

21 Del total de delitos identificados por Salvatore, luego de los denomina-
dos “contra el estado” (deserciones, vagancia, entre otras) que representaban
un 37% de la muestra, los delitos contra la propiedad alcanzaron el segundo
lugar con 33% sobre el total. Dentro de este porcentaje “...sobresale el robo
de ganado, con el 70% de las observaciones, seguido por el robo de “efectos”
(ropa, aperos y cueros principalmente), con un 20%. La importancia del robo
de ganado (reses y caballos, por lo general) esta relacionada con la consolida-
cion de derechos de propiedad en semovientes, un desarrollo que, debido a la
propia ambigltiedad de los derechos sobre tierras, produjo un sinntimero de
conflictos...” (Salvatore, 1997: 95)

22 Sobre la tierra y la importancia de la ocupacion sin titulo, pueden con-
sultarse Canedo (2000); Banzato (2005) y Mascioli (2004). Sobre la costumbre
en los contratos rurales: Fradkin (1997).
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términos de propiedad particular o absoluta.?® Los derechos de pro-
piedad sobre los animales vacunos resultaban constantemente ero-
sionados por las practicas consuetudinarias que facilitaban la apro-
piacién directa y la mezcla de los animales de diferentes productores.
2% Similar problema presentaba el control de la actividad comercial y
el contrabando, como veremos mas adelante.

Volviendo al litigio originado en la denuncia de Gimeno, final-
mente desde la capital se dio orden a Hidalgo para que nombrase
un reemplazo al frente del puerto y se dirigiera a la misma a tomar
instrucciones. La nota enviada al Juez de Paz era clara respecto de
la necesidad de terminar con el circuito que habia establecido Hidal-
go para la comercializacion de las reses, y ponia en manos del Juez
del partido la responsabilidad de ordenar las faenas y extracciones
de animales.

Que de este espantoso desorden es V. el principal culpante con
que al Juez de Paz del Partido que ha debido hacer entregar esas
reses en el orden que corresponde, y que en su virtud S.E. lo
apercibe y le previene que en adelante cuide que las reses q con-
sume la fuerza acantonada en la Boca del Salado se entreguen al
Comandante en orden?

Luego de estos sucesos, el ya mencionado Alcalde de cuartel José
Casagemas -que actuaba como comisionado de la supervisién de la

23 Sobre la historicidad, durante el siglo XIX, de la construcciéon de un
derecho de propiedad -en término singular- asociado a la posesion absoluta y
particular de los bienes, nuestra visién abreva en Congost, (2011).

2% Las particularidades que el ambito productivo ganadero presentaba
-inexistencia de alambrado por ejemplo- limitaban las posibilidades de dividir
el ganado de los diferentes productores en forma permanente, por lo cual el al-
zamiento y mezcla de animales con diferentes marcas era comun en la época.
Esta situaciéon habia permitido el desarrollo de una costumbre que consistia
en el establecimiento de acuerdos entre convecinos para someter a rodeo a
animales propios y ajenos y poder comercializarlos por cuenta propia, para
luego reintegrar el beneficio obtenido al propietario del animal. Esta practica
daba lugar a conflictos y disputas en torno a la propiedad del ganado, debido a
los amplios margenes que dejaba para el usufructo ilegal de animales ajenos.

25 AGN, Sala X 20-10-7, folio del 28-V-1846.
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carga y descarga de los buques desde el ano anterior- incauté una
partida de doscientas nueve arrobas de cueros de nutria que el propio
Bartolo Bossi intentaba comercializar sin el correspondiente permiso
de la Colecturia. La extraccién de estos cueros habia sido prohibida
por el gobierno provincial en 1842, en parte para remediar la escasez
de peones, dado que era una actividad que permitia obtener recursos
alternativos al empleo en las estancias.?®

Los cueros, provenientes de Dolores, habian sido presentados
ante Casagemas con una guia falsa que los autorizaba a comercia-
lizar como ‘cerda’. El alcalde embargé la partida, ante lo cual Bossi
presenté una autorizacién de la Colecturia que al parecer lo habili-
taba a vender esa mercaderia. Sin embargo, al ser consultadas las
autoridades por el Juez de Paz sobre como proceder ante la situacion,
el dictamen fue mas que claro sobre el respeto que debia guardarse al
decreto de 1842, ordenando enviar las pieles a la Aduana en la ciudad
de Buenos Aires para que fueran vendidas en remate publico.?” Este
caso muestra entonces, la oportunidad del ahorro de transporte que
presentaba a las producciones de la regién -en este caso, Dolores- la
posibilidad de colocar las mercaderias sin necesidad de trasladarlas
hacia la capital provincial.

No fue la tinica oportunidad en que un comerciante pretendié em-
barcar este tipo de cueros a través de buques fondeados en el puer-
to del Salado. A Coelho de Meyrelles también le fue incautada una
partida de pieles de nutria que pretendia exportar. Sin embargo, a
diferencia del caso anterior, el Ministro de Hacienda Insiarte aprobo
la transaccién, debido a que el portugués poseia boletos de la Aduana
para comercializar la partida en cuestion y, al parecer, no era origina-
da en faenas ilegales. Si bien el gobierno habia prohibido la matanza
de nutrias por las razones expuestas anteriormente, permitia la ex-

26 ROPBA, decreto del 1-VIII-1842, p. 16. Ver también Gelman (1999).

27 «

que el permiso de la Aduana nunca puede ser para autorizar la in-
fraccion de los decretos vigentes, ni crimenes de ninguna naturaleza, y se le
ordena a Dho Juez de Paz, que los cueros de nutria mencionados los remita a
esta ciudad a la Aduana al colector general, al que se le comunicara este de-
creto para que los reciba, y proceda a su venta en publico remate, permitiendo
su exportacion al que los comprase, pagando los derechos correspondientes.”
AGN, Sala X 20-10-7, folio del 5-VIII-1846.
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portacion de los cueros provenientes de otras provincias, algo que
el Ministro manifest6 explicitamente al Juez de Paz de Chascomus,
dejando en claro ademas el poco respeto que se habia hecho de la
normativa hasta entonces:

[-..] que el decreto vigente (...) no priva que se exporten los cueros
procedentes de las demas provincias de la Confederacion; y que
por ello naturalmente no manda que el Colector General deje de
permitir la exportacion Que no por esto es acertado ni conforme
que el Colector haya dado permiso para embarcar y exportar sin
previa consulta al Gobierno, cueros de nutria en puntos en que
pueden ser de los que se hayan faenado con infracciéon de aquel
decreto, ni para los que aunque estén en esta Ciudad puedan
considerarse de procedencia sospechosa, tanto mas cuando ha
sido tan notoria como atrevidamente escandalosa la violacion
que se ha estado haciendo del Decreto mencionado...?®

Los casos sefalados permiten apreciar como los bloqueos por-
tuarios supusieron que varias de las actividades comerciales hasta
entonces desarrolladas en Buenos Aires, comenzaran a tener lugar
en la boca del rio Salado. Esta situacién, inaugurada con el bloqueo
francés de fines de la década del treinta, se mantuvo en los anos
posteriores, especialmente durante el bloqueo anglo-francés de 1845-
1848, acompanada casi constantemente por los problemas de las au-
toridades para controlar el contrabando y las practicas ilegales vincu-
ladas a la produccién ganadera.

Consideraciones finales

El hilo conductor de la presente ponencia lo constituy6 el estu-
dio de la constitucion de la desembocadura del rio Salado como un
puerto alternativo al de la ciudad de Buenos Aires, lo cual tuvo lugar
a partir de los bloqueos de las décadas de 1830 y 1840. En relaciéon
a este eje, abordamos cuestiones vinculadas a como la economia de
la region circundante se beneficié de las actividades portuarias que
comenzaron a desarrollarse en la Bahia de Samborombén. Asimismo,

28 AGN, Sala X 20-10-7, “El Ministro de Hacienda al Juez de Paz de Chas-
comus” folio del 7-VIII-1846. El resaltado es nuestro.
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desarrollamos el analisis de los problemas que en torno al control
de la comercializacién ilegal de mercancias y de los derechos de pro-
piedad del ganado debieron enfrentar las autoridades en la region
circundante al novel puerto.

Si bien la constitucién de este puerto alternativo en la costa sur
de la provincia emergi6 con los bloqueos, perduré en los afios en que
se normaliz6 la actividad en la capital provincial, tal como pudo ob-
servarse. Si durante la primera mitad de la década de 1840, la ‘ba-
rra del Salado’ sirvié como punto de aprovisionamiento de bienes de
consumo por parte de las embarcaciones que respondian al mando
de Brown, durante el bloqueo anglo-francés parecié desarrollarse la
practica de exportar cueros de nutria -y posiblemente vacunos-. Jun-
to a ello también tuvo lugar el aprovisionamiento de productos para
ser comercializados en la campana, incluso a través de navios mer-
cantes ingleses que violaban el bloqueo.

Estas actividades generaron no sélo posibilidades para algunos
comerciantes que, como en el caso analizado de Bossi, podian obtener
beneficios de alquilar su ballenera, comercializar carne, cueros y ges-
tionar la carga y descarga de mercancias, sino que también presento
inconvenientes en relacion al orden social en la campana. En referen-
cia a éste aspecto, pudimos observar como el control de las transac-
ciones comerciales efectuadas en el puerto, asi como el respeto por
los derechos de propiedad de los animales que se faenaban para el
abasto de embarcaciones y tropas instaladas en la regién, fueron una
preocupacién destacada en la agenda de las autoridades locales. A
partir del examen efectuado hemos podido constatar las dificultades
para el fisco de controlar las transacciones comerciales -los casos de
Bossiy Coelho de Meyrelles son testimonio de ello- asi como el escollo
que significaba para las autoridades la continuidad de practicas con-
suetudinarias como el abigeato y la apropiaciéon directa de animales y
cueros (dificiles de erradicar incluso dentro de las filas de la milicia).

Consideramos que este aspecto de la historia de la provincia -la
presencia de puertos alternativos al de la capital durante los blo-
queos- poco o nada abordado por la historiografia, se presenta como
un terreno fértil a ser explorado. En tal sentido, seguramente una
indagacién minuciosa en otros archivos (Archivos de Juzgados de Paz
de Dolores, Magdalena, Archivo de Hacienda, Colecturia de Buenos
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Aires, entre otros posibles) que puedan mostrar informaciéon comple-
mentaria a la aqui presentada permitiran evidenciar aspectos poco
conocidos de los bloqueos, o bien matizar la influencia negativa de los
mismos. En este tltimo sentido, el presente trabajo permiti6é apreciar
como, en un contexto de dificultad para las autoridades por limitar
practicas consideradas ilegales, algunos grupos de comerciantes y
empresarios pudieron obtener buenos beneficios de las actividades
que florecieron en la region al calor de la existencia de un puerto al-
ternativo al de la capital provincial.
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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-
deracién de nuestros marinos como el medio de desplazamiento
por excelencia. Apenas diez afios 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 navegacion 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 porteiio” 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.
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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 reacciéon 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 construy6 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 utilizacion 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 generdé 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-
present6 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 nimero 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 eslabdn 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 abandondé 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 nomades 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 Numero 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 4134! 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 poblacion 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-
ciéon 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 sefnalar 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
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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 exigio 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 poblacién 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 duracion 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 depésitos 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 anos 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 informacioén de los censos se puede observar la
intensidad con que los vapores se fueron haciendo presentes en los
puertos bonaerenses.

En el periodo méas 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

17 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?;:;)led 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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La cuestion del Muelle Nacional y la reactivacion
de Arroyo Pareja

Gustavo Chalier

El presente trabajo se inserta dentro de una labor mas amplia
encarada por el Archivo Histérico Municipal de Punta Alta y que pre-
tende un analisis diacrénico del puerto comercial de la ciudad, pri-
mitivamente llamado Arroyo Pareja y que hoy se conoce como Puerto
Rosales. Concretamente la presente ponencia busca, por una lado,
conocer la pugna de intereses entre aquellos que deseaban el desarro-
llo de esa terminal portuaria y los que lo impidieron, atn insertandolo
en el programa que el Estado Nacional buscaba para Bahia Blanca;
y por el otro, poner de manifiesto la alianza tactica entre el capital
francés y amplios sectores de la comunidad de Punta Alta en pos de
la defensa de intereses comunes.

Ambicioso y malogrado proyecto encarado por el capital francés,
Arroyo Pareja tuvo que enfrentar practicamente desde su inicio gran-
des dificultades: el inicio de la Primera Guerra Mundial al escaso ano
y medio de iniciadas las obras; la muerte prematura de su proyec-
tista y promotor, el ingeniero Abel Pagnard; las desinteligencias en
el seno de la empresa entre el. grupo inversor parisino y los obrajes
argentinos; las reiteradas huelgas y conflictos obreros; la oposiciéon
mas o menos sorda del capital inglés con sede en Bahia Blanca y
que contaba con el monopolio portuario en la zona; cierto sector de
la Armada, suspicaz por compartir el area portuaria con actividades
comerciales; los recelos que en ciertos sectores comerciales de Bahia
Blanca originaba la idea de la creacién de un polo econémico cercano
que rivalizara con la hegemonia que comenzaba a detentar la ciudad
a principios del siglo XX (Chalier, 2005).
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Sea como fuere, lo que seria en los papeles el puerto cerealero mas
grande de América del Sur quedo6 reducido, en la practica, a un mue-
lle de mamposteria de 300 metros utiles que fue librado al servicio en
1920. Pese a estar dotado de vias, gruas de pértico, usina y demas
adelantos, lo cierto es que estuvo lejos de cumplir con las expectati-
vas con las que se construy6. Por otra parte, jamas pudo conectarse
con otro ferrocarril mas que con el Rosario- Puerto Belgrano, una linea
de capital francés que siempre tuvo serios problemas econoémicos,
como mas adelante se explicara con mayor amplitud (Chalier, 2009).

En esta coyuntura es cuando el Ferrocarril Rosario-Puerto Bel-
grano tomo6 dos decisiones empresarias vitales para sus intereses y
supervivencia: el gerenciamiento de las obras portuarias (lo cual con-
cret6 en 1921) y la prolongacion de su ramal desde Punta Alta hasta
Bahia Blanca, con la intencién de estimular el trafico de personas y
mercaderias. Acerca de la oportunidad de contar con una salida al
mar efectiva, los directivos del ferrocarril francés expresaron:

La Sociedad Francesa del Puerto Comercial de Bahia Blanca, de
la cual hemos hablado en informes anteriores, ha librado al ser-
vicio publico, en el corriente ejercicio, el nuevo puerto de Puerto
Belgrano [sic], que esta situado a la entrada de la bahia de Bahia
Blanca [sic], al lado de nuestro antiguo muelle de Puerto Militar.
Este puerto, que se encuentra, por asi decir sobre nuestra linea,
puesto que se conecta por un empalme de aproximadamente
1.500 metros en proximidad de nuestra estaciéon de Almirante
Solier, nos ofrece entonces desde ahora una nueva facilidad para
la explotacién de cereales de nuestra zona del Sur. Le hemos se-
nalado que en virtud de un acuerdo con la sociedad del Puerto
comercial, es nuestra Compania que asegura el gerenciamien-
to de ese puerto de Puerto Belgrano [sic] por cuenta exclusiva
de dicha sociedad, lo cual presenta para nosotros la ventaja de
realizar una coordinaciéon perfecta entre el servicio del puerto y
el del ferrocarril, no gravando a nuestra Compafia de ninguna
carga financiera (Compagnie du Chemin de Fer Rosario a P. Bel-
grano, 1922:5).

Empero, tampoco la alianza entre las compafiias logr6 catapultar
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al puerto a los lugares pensados. Segun estadisticas oficiales del Mi-
nisterio de Obras Publicas de la Nacion, que comenzaron, en el caso
de Arroyo Pareja en 1927, el movimiento de exportacion de cereales y
lino en el area portuaria de la ria y en este muelle fue el siguiente, en
numeros redondos:

Exportaciones de cereal por los puertos de la bahia Blanca, en
toneladas (afos seleccionados)

ANO ING. WHITE GALVAN A. PAREJA TOTAL

1927 1.250.000 1.200.000. 50.000 2.500.000
1929 950.000. 1.100.000 100.000 2.200.000
1930 400.000 600.000 30.000 1.030.000
1932 1.100.000 650.000 100.000 1.900.000

(Adaptado de: Ministerio de Obras Publicas. Direccién General
de Navegacion y Puertos: Monografia y estadistica de movimiento del
Puerto de Bahia Blanca. 1920-1932)

Con todo, el tonelaje exportado por Arroyo Pareja en términos
absolutos y relativos es bajo: las 100.000 toneladas de 1932 repre-
sentaban aproximadamente el 5,5 % del total de exportaciones de los
puertos de la ria de la bahia Blanca. Dado que en esa época se mejora
ostensiblemente la infraestructura, debemos colegir que a comien-
zos de la década del 20 este movimiento debia ser menor. Lo exiguo
de estos niimeros se explican por varios factores concomitantes: pri-
mero, como ya se ha dicho, el puerto se hallaba incompleto, lo que
atentaba contra su operatividad. Faltaban realizarse esos seiscientos
metros que acercaran el murallon de atraque al canal principal de
acceso y las obras hidraulicas necesarias para asegurar que el muelle
no embacase. De este modo, se aseguraria su uso por buques de gran
calado en toda época. Pero esto estaba lejos de ocurrir y esos trescien-
tos metros de muelles, amén de su poca capacidad para el atraque,
desaprovechaban la ventaja especial de la proximidad al canal. Por
otro lado, la linea que servia al puerto era la del Ferrocarril Rosario-
Puerto Belgrano que, segun se ha visto, distaba mucho de ser un fe-
rrocarril altamente competitivo. La via, sin ramales, s6lo podia apor-
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tar muy poca cantidad de cereales al puerto, el que por otra parte, era
lo que éste permitia absorber. Se daba, pues, una suerte de circulo
vicioso, pues Arroyo Pareja no era atractivo para que fuera la terminal
de otras lineas (el Ferrocarril del Sud o el provincial, por ejemplo) a
raiz de su exiguo tamano. Y precisamente su desarrollo como puerto
estaba condicionado fuertemente por la ausencia de un entramado
ferroviario que lo conectase con areas productivas del pais. Pero, y
esto se debe destacar, estas obras de ampliacién s6lo eran posibles
si el movimiento portuario llegaba al medio millon de toneladas, de
acuerdo al articulo 3° de la ley de concesion, que estaba aun vigen-
te.! Esta sobreestimacion inicial de las capacidades de Arroyo Pareja
constituy6, a la postre, una nueva traba (esta vez legal) que impidi6 el
crecimiento del puerto.

El radicalismo y el Estado interventor

El ingeniero Alberto Flores, funcionario de la Direccién de Nave-
gacion y Puertos de la Nacion (y pocos anos después administrador
del Ferrocarril del Sud) present6 a sus superiores, en julio de 1922, un
proyecto a la, para erigir un puerto comercial del Estado en aguas de la
bahia Blanca. Se aprovecharian para tal fin los terrenos fiscales exis-
tentes entre White y Galvan, de unos cuatro kilémetros de extensién.

La medida se daba en un contexto politico particular. Cuando la
Unién Civica Radical gané las elecciones presidenciales de 1916 y se

! “La primera seccién consistira en las obras iniciales y las demas nece-
sarias a la habilitacion completa del servicio, para una extension de mil me-
tros de muelle de atraque para carga y descarga. Las demas secciones seran
determinadas entre el Poder Ejecutivo y el concesionario de acuerdo a las
exigencias del movimiento del puerto, considerandose que el concesionario
esta obligado a construir otra seccion de mil metros de muelle con sus
servicios accesorios, cuando el movimiento haya llegado a quinientas mil
toneladas por aiio y por seccion, durante dos ainos consecutivos y asi,
proporcionalmente, para las demas secciones” (Ley de concesion N° 5574, art.
3°, subrayado mio) La ley no indica si esas quinientas mil toneladas/afno eran
de cereales tinicamente o comprendia también otros tipos de carga. Se debe
suponer que el texto referia al movimiento general del puerto. La cifra era alta,
pero no desmesurada; como comparaciéon, por Ingeniero White, y solamente
en concepto de trigo, salian mas de medio millon de toneladas por ano en
aquella época.
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ungi6 como presidente a Hipoélito Yrigoyen, terminaron casi cuatro
décadas de gobiernos conservadores- liberales. El nuevo partido llegoé
al poder con un discurso democratico, buscando integrar a la amplia
clase media al sistema politico. Pero en lo econémico, no quiso (ni hu-
biera podido, seguramente) cuestionar el modelo agroexportador pro-
movido a partir del 1880. Las alternativas de la politica econémica del
radicalismo (en el poder desde 1916 hasta 1930) estuvo condicionada
en gran medida por la coyuntura internacional, entre dos periodos de
crisis -la derivada de la Primera guerra Mundial y la debacle de 1929)
y la bonanza de la década de 1920 (Rapoport, 2000:143 y ss.).

Sin embargo Yrigoyen propicié un cambio sensible en el papel tra-
dicional del Estado en la Argentina. De simple espectador o regulador
de la actividad econémica, el Estado yrigoyenista comenzé a interve-
nir en el desarrollo econémico y en la solucién de conflictos sociales.
El principio rector era que los recursos nacionales existentes en el
pais debe pertenecerle y responder a los intereses del Estado y no a
empresas extranjeras. Timido y gradual, el intervencionismo incluyo
proyectos proteccionistas y de fomento como la creaciéon de Y.P.F. o
de las Lineas Maritimas del Estado.

La llegada al poder del sucesor de Yrigoyen, Marcelo T. de Alvear,
significé el ascenso de otro radicalismo. La corriente populista del
ex presidente tuvo que luchar con otra, de cuio mas conservador y
liberal, ligada a los intereses tradicionales del pais. Inclusive el nuevo
presidente estaba vinculado, por familia y educacion, a los sectores
que habian sido desplazados del gobierno en 1916.

Sin romper del todo con la linea impuesta por su mentor, Yrigo-
yen, Alvear impuso un estilo politico y econémico mas acorde con
sus intereses de clase, ayudado por la coyuntura internacional de un
mundo necesitado de materias primas luego de la I Guerra Mundial.

Un solo radical yrigoyenista habia en el gabinete de Alvear: Eu-
frasio Loza, Ministro de Obras Publicas; y esa va a ser la cufia para
generar proyectos nacionalistas.

El proyecto de Mario Guido

En el transcurso de 1922, el diputado radical bahiense Mario
Guido present6 sendos proyectos de ley referentes al establecimiento
de un puerto nacional y zona franca en Bahia Blanca.
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En lo que atane al puerto, este estaria compuesto de un muelle de
ultramar de 350 metros y otro de 250 para la navegacion de cabotaje.
Se incluian las obras accesorias (dragado, relleno, vias, galpones, ma-
quinarias, edificios para aduana y resguardo, agua corriente, usinas,
etc.), a un costo total estimado en poco mas de $ m/n. 5.400.000.

En los considerandos, el diputado Guido advierte:

Hace muchos afios que viene senalandose la necesidad de cons-
truir en el estuario de Bahia Blanca un puerto nacional que real
y libremente cumpla la finalidad primordial de un puerto, en su
doble aspecto de importacion y exportacion.

La prensa, las instituciones comerciales (caAmara sindical y bolsa
de comercio) y las autoridades aduaneras de la gran ciudad del
sur, han hecho resaltar en diversas formas aquella necesidad.
Todos han advertido y reconocido la conveniencia y la urgencia de
semejante obra portuaria; desde el comerciante vinculado direc-
tamente a los intereses de la navegacién, hasta el modesto vecino
o transeunte que, de paseo procura asomarse al estuario (Guido,
1923: 4y 5).

Y con argumentos practicamente calcados con el informe prelimi-
nar de la concesion Godio, casi cuarto de siglo atras, prosigue:

Lo curioso es que hasta en documentos publicos se menciona el
puerto de Bahia Blanca y la creencia general de la opinién es efec-
tivamente la de que existe ese puerto, junto, pareceria natural, a
la ciudad del mismo nombre.

No es asi, sin embargo. Tal puerto no existe y la ciudad, aunque
se diga maritima, no puede ni asomarse al mar.

Lo que hay son dos puertos, es decir dos muelles, construidos por
y para los ferrocarriles, el Sud y el Pacifico |...]

Son puertos cerrados, de exclusivo uso particular y sin libre ac-
ceso, como no sea por los rieles de cada una de las dos empresas
(Guido, 1923: 5y 6).

La presién de las empresas, calificada de agobiante, es remarcada
por el congresista de esta suerte:
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“Esa misma légica barbara del interés particular, es la que ha
permitido por muchos anos y hasta hoy, la enormidad (tendria
que ser otro el calificativo), de que el tinico depésito fiscal que
tiene el puerto, esta tan lejos del muelle, que para llevar a él mer-
caderias que llegan, hay un recargo de tres pesos, recargo que es
beneficio del ferrocarril porque sélo por sus rieles se puede llegar
al depésito. Y como ese depédsito estd a mitad de camino entre el
puerto y la ciudad resulta que hay otro recargo por transporte de
carros, cuando la mercancia deba llegar al destinatario” (Guido,
1923: 6y 7).

Merece transcribirse el parrafo en que Guido aborda la cuestiéon
del gran poder de lobby de las empresas ferrocarrileras.

Yo no sé qué poder sugestivo desarrollan esas grandes empresas,
pero es el caso que aun existiendo, desde 1907, una ley numero
5944, en cuyo articulo 22 se disponia la construccién de depé-
sitos fiscales en Bahia Blanca, nunca se realiz6 ese propdsito a
pesar de haberse estudiado minuciosamente por técnicos y fun-
cionarios de los ministerios de obras publicas y hacienda.

Desde 1907 hasta 1911 -jcinco anos!- se tramité el cumplimiento
de esa ley produciéndose todos los informes necesarios, hasta el
presupuesto de las obras. Y hasta ahora nada. Ahi esta sin des-
tino, el millén de pesos oro que debia hacer surgir los depésitos
fiscales (Guido, 1923: 7).

Esta situacion, segiin Guido, ha causado enormes perjuicios al de-
sarrollo regional. El desalojo de la navegacién de cabotaje y el desvio de
la importacién directa son dos de los darios gravisimos senalados por
el legislador. Por eso se hacia imprescindible levantar un puerto con
nuevos y amplios depésitos fiscales y de libre acceso por tierra.

Bahia Blanca invirtié una respetable suma para construir un ca-
mino adoquinado al puerto, pero el propésito queda malogrado a
los 500 metros de la entrada de los muelles a los muelles pues a
esa distancia empieza la zona portuaria inaccesible, como ya lo
hemos dicho, a todo otro vehiculo que no sea del ferrocarril, hasta
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el punto que; si un equipaje debe ser conducido a bordo de un
buque, hay que llegar a él con el mismo a hombro o en una carre-
tilla de mano, como exclusiva condicién de acceso a vehiculos no
ferroviarios (Guido, 1923: 22).

En cuanto al emplazamiento del puerto, a Guido le parecia na-
tural que el mismo estuviera situado entre los de Galvan y White,
siguiendo los estudios del ingeniero Flores.

La ubicacién del puerto que proyecto no encuentra obstaculos de
ningin género. Su posicion intermedia- entre dos puertos parti-
culares, - no supone un propésito de competencia, sino simple-
mente el aprovechamiento del lugar mas propicio a la finalidad
que se persigue (Guido, 1923: 23).

Y mas adelante enumera las ventajas del sitio escogido, de acuer-
do a los estudios presentados por el ingeniero Flores.

1°. Proximidad al canal navegable que une a los dos puertos
particulares, lo cual lo haria aprovechable con un dragado no muy
profundo.

2°. Facilidad de ejecucion por la naturaleza del terreno y menor
extension a rellenar.

3°. Menor distancia a Bahia Blanca.

4°. La existencia de un camino adoquinado entre esta ciudad
y la zona.

5°. Acceso inmediato a las vias de los Ferrocarriles Sud y Pacifico.

6°. Posibilidad de futuras ampliaciones.

Ademas, es el mismo legislador quien agrega dos beneficios adi-
cionales a los enumerados por Flores.

a. No se haria necesaria la expropiacién de tierras, ya que los
terrenos son del Estado; y maxime que con la arena del dragado se
podra rellenar una considerable zona, ganandose tierra al mar.

b. Se solucionaria el problema de la instalacién de la estaciéon pe-
trolera que almacenaria el petréleo extraido de Comodoro Rivadavia.
Se haria uso de la extensa red ferroviaria para su distribuciéon en el
resto del pais.

Ni Guido ni por lo visto Flores se detuvieron en considerar siquie-
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ra la posibilidad de instalar el muelle nacional en Arroyo Pareja. Pese
a esto, tanto los franceses como la poblacion de Punta Alta hicieron
causa comun para concretar la Ginica salida que avizoraban posible a
fin de sacar del estancamiento al puerto local.

Las solicitudes de venta del puerto por parte de la empresa francesa

Apenas el proyecto del ejecutivo y de Guido tomé estado publico,
la compania ferroviaria francesa ofrecié al gobierno en venta las ins-
talaciones de Arroyo Pareja.

Evidentemente, pese a las ventajas de localizacion, el puerto no
redundaba en grandes beneficios para la empresa. El impresionante
conjunto de obras imaginado por Pagnard estaba aun lejos de poder
realizarse y continuaba siendo nada mas que un anhelo.

Asi como se encontraba, con sus trescientos metros de muelle,
la gran ventaja comparativa sobre el puerto de Ingeniero White (la
de dar directamente al canal de acceso, lo que hacia practicamente
innecesario el dragado) se esfumaba. Era perentorio, entonces, la pro-
secucion de las obras.

Para ello se volvia imperioso un flujo importante de capitales, de
riesgo, que se invertirian a cuenta de una ganancia futura.

Lo que no pudo realizar la Comparnia del Puerto Comercial de Ba-
hia Blanca a raiz de problemas técnicos y financieros derivados de la
I Guerra Mundial, tampoco pudo hacerlo la Compagnie du Chemin de
Fer Rosario a Puerto-Belgrano.

La empresa ferroviaria tenia sus propios problemas. Estos es-
taban en relaciéon directa con el déficit crénico de explotaciéon de
la compania.

Destinada por su traza a cortar longitudinalmente la llanura
pampeana, quitandole el flujo de mercaderias a las firmas rivales y
desviandolas a sus propias terminales portuarias, nunca pudo del
todo concretar su sino.

El volumen de carga fue menor al esperado, en virtud de las tari-
fas de competencia establecidas por los ferrocarriles britanicos.

El establecimiento desde hacia décadas de un poderoso monopo-
lio ferrocarrilero y los fallidos intentos de concrecién de una salida
propia y efectiva a la bahia, hicieron que el trafico por esa zona mer-
mara en consecuencia.
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Asi una de las salidas légicas era la de ofrecer en venta las
obras portuarias, resarcirse de los gastos ocasionados hasta ese
entonces y poder utilizar el sitio una vez que las labores a cargo del
Estado concluyeran.

El 30 de marzo de 1923, en un tren especial proveniente de Ro-
sario arribaron a estacién Almirante Solier (Punta Alta), Georges Her-
sent, en su calidad de miembro de los directorios de las empresas del
ferrocarril y del puerto; el ingeniero Francois Sisqué; Adolfo Olivet,
inspector de trafico, y Carlos Estevenin, administrador del puerto de
Rosario. “Visitaron detenidamente el puerto de Arroyo Pareja” (dice
la crénica), y se fueron directamente a Bahia Blanca, donde Hersent
tomo el tren para Buenos Aires, y los demas se fueron al dia siguiente
para Rosario. (Nueva Epoca, 2 de abril de 1923, 1)

Pese a no explicitarse, la intencion de esta visita relampago esta-
ria claramente relacionada con la cuestion de la venta de las instala-
ciones al gobierno de la Nacién.

Cuando se hicieron publicas las intenciones de los franceses, en-
traron a jugar elementos de presiéon a favor y en contra. La prensa
bahiense, histéricamente hostil a Arroyo Pareja, minimizé la cues-
tion, hasta tal punto que provocé un comentario contundente de Nue-
va Epoca.

[...] algunos colegas de Bahia Blanca e Ingeniero White, han for-
mulado comentarios desfavorables para el [puerto] local con el fin
de que el gobierno no se interese por el negocio (Nueva Epoca, 7
de abril de 1923, 1).

El tenor de las notas denunciadas por el periédico puntaltense
esta ejemplificado por El Atldntico. Este diario bahiense publicé, en su
edicion del 5 de agosto de 1923, una pagina entera dedicada al pro-
greso de Punta Alta, donde realizé un prolijo registro de su economia,
sus instituciones y su vida social.

Alli da cuenta que el puerto de Arroyo Pareja es ineficiente por
falta de vias adecuadas que lo liguen a las zonas productivas del pais.
Es una lastima, contintia la nota, que los vecinos no se den cuenta
de esta falla cuando solicitan la nacionalizacién. Y propone que las
acciones de los puntaltenses deben orientarse a la concrecién de dos
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proyectos destinados a atraer a Arroyo Pareja la produccion del norte:
los proyectos del administrador de los Ferrocarriles del Estado, Do-
mingo Fernandez Beschtedt, de extender las vias de Rosario a Santa
Fe y de alli hacer una traza paralela al Rosario-Puerto Belgrano; y la
del diputado Juan Cafferata para conectar Puerto Belgrano y Cérdoba
(El Atlantico, 5 de agosto de 1923, 7). 2

El 18 de marzo de 1923 el presidente Alvear concreté una visita
a Bahia Blanca, lo que desperté gran expectativa en el vecindario de
Punta Alta, ya que se decia que el jefe de estado visitaria las instala-
ciones de Arroyo Pareja. Se habian dispuesto para la ocasién diversos
agasajos para recibirlo; sin embargo, y pese a figurar en la agenda,
Alvear no vino al puerto francés, pese a haber estado en la Base Na-
val, a la cual llegé por via maritima,

lo que ha dado lugar a diversos comentarios sospechandose con
razo6n, que ha habido interés por parte de ciertas personas en que
esta parte del programa no se cumpliera, porque la empresa de
Arroyo Pareja ha ofrecido también en venta al gobierno su puerto
(Nueva Epoca, 21 de marzo de 1923, 1).

Alvear si recorrié, en cambio, White y Galvan, lo que en virtud de
lo conocido por el proyecto de Guido y las ofertas realizadas por los
ingleses, suscité toda serie de especulaciones por parte de la opinién
publica puntaltense.

Las firmas inglesas contraatacaron, ofreciendo sus instalaciones
al Ministerio de Obras Publicas, agregando un factor mas de presion
al asunto. Esta accién, claro, era pour la galerie, porque lo hacian
a sabiendas que el gobierno no precisaba ni a Ingeniero White ni a
Puerto Galvan para concretar sus proyectos.

En julio de 1923, la Compagnie ofreci6 a precio de costo las insta-
laciones al gobierno. Nueva Epoca destacé en su momento la conve-
niencia de la oferta, puesto que el puerto se hallaba funcionando (lo
que reportaria ganancias desde el primer dia) y sé6lo faltaban obras
complementarias (Nueva Epoca, 21 de julio de 1923, 1).

Finalmente el gobierno recibi6é hacia fin de 1923 una nueva pro-

2 Se ignora como una traza paralela a la del ferrocarril francés pueda solu-
cionar los problemas de trafico que tenia éste.
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puesta por parte de los administradores de Arroyo Pareja: la ena-
jenacion de las instalaciones a cambio de tres millones de pesos (Nue-
va Epoca, 19 de diciembre de 1923, 1).

Nunca se obtuvo respuesta.

Las gestiones de Antonio Ballesteros

Ante estas gestiones de alto nivel y practicamente de inmediato,
los puntaltenses tomaron el proyecto de la empresa como propio por-
que entendian, con razén, que era una de las Ultimas oportunidades
de reactivacion del Puerto Pagnard, como todavia se decia entonces.?

En marzo de 1923, el Dr. Antonio Ballesteros, abogado puntalten-
se con residencia en Buenos Aires, envié al presidente de la Nacion y
al Ministro de Obras Publicas Eufrasio Loza sendas notas de pedido
de adquisicion del puerto de Arroyo Pareja. La intervencién del letra-
do estaba lejos de ser totalmente desinteresada, ya que poseia tierras
linderas a las de la Compania del Puerto las que se valorizarian con
una reactivacion de la terminal maritima.

Ballesteros va a ser uno de los mas activos peticionantes ante las
autoridades nacionales a favor del puerto local. Su mismo trabajo en
la capital, por otra parte, lo habilitaba para ser una suerte de nexo
entre los puntaltenses y los poderes de la Nacion.

Con mapa adjunto del estuario, Ballesteros expuso ante Loza la
conveniencia de adquirir Arroyo Pareja antes que embarcarse en la
construccién de un nuevo puerto.

Aquellos grandes gastos de canalizacién profunda, se exigira a
la Nacion que los realice, si se construye o adquiere un puerto
en el interior de la bahia, cuyo coto se duplicara bien pronto por
esos gastos, sin pasar de un raquitico puerto de cabotaje, al que
no podran jamas entrar los grandes buques actuales y futuros
de 10, 20 y 30 mil toneladas por cuyo medio se propulsara aquel
progreso general.

Aquellos inconvenientes no existen para el Puerto Comercial de
Bahia Blanca (arroyo Parejas [sic]), concluido en su primera sec-
ciéon. En ese gran puerto, podran atracar buques del cabotaje na-

3 Se ha encontrado ese topdénimo en mapas de épocas tan tardias
como 1929
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cional, para hacer operaciones al costado de los buques de ultra-
mar de gran calado (Unién del Comercio, la Industria y el Agro de
Punta Alta ,1990).

En ese mismo mes, trescientos destacados vecinos de la ciudad,
entre los cuales figuraban socios de la Liga de Defensa Comercial de
Punta Alta, enviaron un petitorio al presidente Alvear en adhesioén al
del Dr. Ballesteros. Los fundamentos desplegados en la nota repiten
los ya conocidos de indole geografica y econémica. Los signatarios

[...] confirman su peticion de que la Nacién adquiera el Puerto
Comercial de Bahia Blanca “Puerto Belgrano” (arroyo Pareja), re-
cuperando esa ubicaciéon Unica, de aguas hondas, acceso directo
al mar y sobre tierras altas.

Los grandes costos crecientes y siempre insuficientes que deman-
daria a la Nacién, “en todo futuro”, el dragado, canalizaciones,
etc. Hacia el interior de la bahia, y en el puerto mismo, si se
adquiere o construyera alli seria verdaderamente ttil evitarlos,
para invertirlos en caminos, extensiones futuras, depésitos fis-
cales, etc. Y demas obras publicas de la Nacién, quedando asi
abaratados “para siempre” los fletes y libre la gran zona, de los
muy grandes que gravitan sobre ella desde Buenos Aires (Unién
del Comercio, la Industria y el Agro de Punta Alta ,1990).

En abril de 1923, el Dr. Antonio Ballesteros, envié otra nota al
presidente Alvear acompanando un petitorio que circulé por todo el
pueblo y que fue firmado “por la mayoria del comercio, propietarios
e instituciones de la progresista ciudad de Punta Alta (bahia Blanca-
Puerto Militar)”.

Por el petitorio se solicitaba al Poder Ejecutivo adquiera Arroyo
Pareja para desarrollar el futuro Muelle Nacional. Las razones que
fundamentan este pedido son expuestas con claridad meridiana por
Ballesteros.

El problema de la localizacion de los depésitos, que tanto preo-
cupaba al comercio bahiense, quedaria subsanada por la propuesta
informal de la Compania Rosario Puerto Belgrano de construir esos
depositos en los terrenos de su estacion en Bahia Blanca. La empresa
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administradora de las obras portuarias, se obligaria a llevar toda mer-
caderia importada a la ciudad por un flete inferior a la competencia.

Ademas, Arroyo Pareja “es una obra concluida y suficiente para
las necesidades actuales,” contintia Ballesteros, argumentando que
el coste seria indudablemente menor que lo que demandaria la cons-
truccién de uno nuevo. De “gastos ingentes y suntuarios” calificaba
los destinados a levantar un otro puerto en la bahia donde ya hay tres
establecidos. Y hacia hincapié en la “ubicacion privilegiada” de Arroyo
Pareja por sobre el interior de la bahia.

Si contra todo esto, y por interés material inmediato, o egoismos
suntuarios, o de comercio frio y estrecho, sin considerar las mo-
dernas razones sociales y el futuro de una gran democracia, una
parte de la poblacion o de comercio, que ya tiene dos puertos,
desea un nuevo muelle fiscal de cabotaje en situaciéon inadecuada
de tierras y aguas bajas, la ciudad de Punta Alta, representando
los verdaderos intereses generales, no puede evitarlo sino pidien-
do que el gran “ Puerto Nacional de Cabotaje y de Ultramar” sea
ya construido, nacionalizandose a tiempo, o sea, antes que otros
gastos y el aumento de su valor, lo haga dificultoso en el futuro
(Unién del Comercio, la Industria y el Agro de Punta Alta ,1990).

Acompané la nota un extenso y completo informe en que Balles-
teros expone las ventajas que poseia, intrinsecamente, el puerto pun-
taltense. Aqui las resumiremos.

1. Su condicién de puerto de aguas profundas, lo hacian singu-
larmente 1itil al comercio tanto de ultramar como de cabotaje. Tam-
bién se subrayaba el hecho de estar construida su primera seccién y
demas obras complementarias.

2. El acceso directo al mar, sin dragados ni canalizaciones, lo ha-
cia mas atractivo que los puertos del fondo de la bahia.

3. La eleccion de Puerto Belgrano por parte de Luiggi y Pagnard
no podia ser casual: ellos conocian las posibilidades del sitio.

4. Las costas sin cangrejales, fango, ni banados y las tierras altas
cercanas la hacian particularmente favorables para el establecimien-
to de un pueblo cercano al puerto, en condiciones 6ptimas de sanidad
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para sus futuros habitantes.

5. La cercania con un Puerto Militar, con el que podrian (y debe-
rian) realizar actividades complementarias y se beneficiarian con la
coexistencia de elementos y personal obrero y de mar.

6. La importancia de la ciudad de Punta Alta, con sus estaciones
de ferrocarril y su poblacién, la hacian indicada para su proyecciéon
atlantica y para convertirse en factoria maritima de Bahia Blanca. En
cuanto a la distancia que mediaba entre ambas ciudades, ésta se su-
peraba facilmente por el ferrocarril.

7. Al puerto llegaban dos lineas ferroviarias que lo conectaban
con los principales centros productivos y comerciales de la Argentina
(Nueva Epoca, 5 de mayo de 1923, 1).

La prensa portefia se hizo eco de la cuestion. La Razdén, en su
edicion del 14 de abril, elogié el petitorio de los vecinos. Y un arti-
culo aparecido en el prestigioso matutino La Nacién apoyaba la tesis
puntaltense.

La idea de ubicar el puerto nacional, aunque sea para la navega-
cion de cabotaje, en White o en Galvan, se reputa aqui como un
verdadero desacierto, pues existiendo como existe el puerto natu-
ral de aguas hondas de Arroyo Pareja, cuya venta ha sido ofrecida
al gobierno, se estima que es inadmisible que éste pueda decidir-
se por la compra o construccién en un lugar que se considera in-
adecuado como lo es el que ocupan Ing. White y Galvan situados
en el fondo de la bahia, en terrenos de cangrejal anegadizos, y
sobre todo, teniendo en cuenta que el acceso a esos muelles, por
mar, se verifica mediante un canal de escasa profundidad abierto
sobre un fondo de barro, canal que s6lo puede ser navegado en
marea alta y que representa un continuo desembolso de dinero
para su mantenimiento en mas o menos regulares condiciones
(La Nacién, 10 de marzo de 1923, 4).

Esta actitud, sin embargo, no fue compartida por los medios de
Bahia Blanca. Los diarios de la época de la vecina ciudad apenas si
mencionaron la polémica. La situacién es expuesta con un dejo de
amargura por el diario puntaltense.
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[...] nos causa singular sorpresa la actitud de la prensa de Bahia
Blanca, que viene guardando reserva absoluta en la considera-
cion de este asunto, es decir, con respecto a las gestiones que des-
envuelve este vecindario tendientes a que el gobierno se disponga
a adquirir el puerto local.

Los estimados colegas de Bahia Blanca, apenas si han trans-
cripto el texto de las comunicaciones elevadas por el pueblo
puntaltense, pero sin expresar, hasta la fecha, las opiniones que
deben tener, relacionadas con este asunto de esencial importan-
cia para Bahia Blanca y su zona tributaria (Nueva Epoca, 27 de
junio de 1923, 1).

En junio, vuelve a insistir Ballesteros con una carta a las auto-
ridades, expresando de forma clara la pugna de intereses en juego.

Ese nuevo muelle proyectado en el interior de la bahia, y no
donde la Nacién tiene sus intereses, sino donde el FC Sud tie-
ne los suyos, concentraria con nuevas ventajas y privilegios el
monopolio de esa Empresa, en contra de la separacion paralela
aconsejada por la ciencia positiva y econémica (Nueva Epoca, 15
de junio de 1923, 1).

Sin embargo, y pese a las protestas y a los argumentos en con-
tra, el gobierno decidi6é hacer suyo el proyecto de Guido y construir
el Muelle Comercial en los terrenos ubicados entre White y Galvan.

Finalmente, una extensa nota publicada en Nueva Epoca en ene-
ro de 1924 expone los fundamentos al rechazo de la iniciativa gu-
bernamental.

Por intermedio de la Direccién de Navegacion y Puertos de la Na-
ci6én, se han iniciado los preliminares para dar comienzo a los
trabajos de construccion del puerto nacional de cabotage [sic],
[...] en terrenos anegadizos y de cangrejal y por tanto, navegables
solamente en marea alta. Sinceramente creemos que el P. Ejecu-
tivo evidencia alguna precipitaciéon de suyo inexplicable en este
problema, que tiene su trascendencia.

El gobierno tiene en sus manos, desde Diciembre ppdo. una se-
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gunda oferta de venta del Puerto Comercial de Arroyo Pareja para
crear en él el Gran Puerto Nacional de ultramar y cabotage [sic].
La oferta ha sido formulada con condiciones liberales, ofreciendo
la ventaja de tratarse de un puerto de ubicacién Unica, de aguas
hondas y de acceso directo al mar.

Tiene en su estudio esta propuesta el P.E. y antes de decidirse
sobre su aceptacion o rechazo, da comienzo a las obras del puerto
de cabotage [sic] en el punto antes mencionado. Con esto se co-
mete un error. [...] Lamentamos de veras que el P. Ejecutivo haya
decidido la construccién del puerto de cabotage, cuando tiene en
sus manos el medio el medio para resolver en forma ventajosa el
proyecto de creaciéon del Gran Puerto Nacional... (Nueva Epoca, 16
de enero de 1924, 1).

El periddico socialista El Yunque, de Punta Alta, menciona lo di-
cho en el Senado de la Nacién, por Juan B. Justo, en momentos de
un debate sobre politica ferroviaria:

El Ferrocarril del Sur se ha tragado la linea de Huinca Renancé a
Bahia Blanca; se ha tragado la linea de Bahia Blanca y Noroeste,
junto con Puerto Galvan; pero no le parece un buen bocado la
linea de Rosario a Puerto Belgrano porque no es dueno del puerto
de Arroyo Pareja y por eso lo boicotea (El Yunque , 14 de agosto
de 1925, 1).

A pesar de las notas periodisticas y de los petitorios populares, el
gobierno no dio marcha atras con el proyecto. La primera seccién del
Muelle Nacional se inauguré en 1930, lo que cancelé toda discusion.

Epilogo

El estado actual de los conocimientos no permite responder mu-
chos interrogantes que-confiamos- se iran contestando en el futuro
conforme se avance en el analisis de los documentos existentes o se
accedan a otros que esperan aun en los archivos. No obstante, es
factible aventurar en forma preliminar algunas lineas de trabajo que
den cuenta en lineas del proceso que tuvo lugar en la década de 1920.

Por empezar, es interesante ahondar en la politica financiera de
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las empresas francesas en la zona y en su capacidad de sostener en el
tiempo un proceso ambicioso como el del sudoeste bonaerense.

Luego, seria pertinente estudiar detenidamente la capacidad de
lobby de cada uno de los actores involucrados y develar el juego de
acciones politicas llevadas a cabo a nivel nacional, provincial y nacio-
nal. Pues, si no se puede ser monocausal, todo parece apuntar a una
accion decidida del Ferrocarril del Sud para impedir el crecimiento de
su rival empresarial.

Por ultimo, mas alla de la crénica periodistica, resulta interesan-
te detenerse en el impacto social que las decisiones empresariales
tuvieron en una comunidad como la puntaltense de ese entonces y
estudiar qué sectores estuvieron mas interesados en sostener la pro-
puesta francesa.
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Génesis y desarrollo de la pesqueria de camarén en el
puerto de Mazatlan, 1949-1958: el empresario como
centro del engranaje productivo

Ulises Sudrez Estavillo

Introduccion

El presente articulo tiene dos objetivos fundamentales: analizar
las acciones realizadas por el empresariado local que redundaron en
el desarrollo de la pesqueria de camarén en el puerto de Mazatlan y
aplicar conceptos retomados de las teorias del desarrollo econémico
para establecer un parametro de analisis mas adecuado en cuanto
a la valoracion que se tiene de los empresarios dentro de la historia
econb6mica, con especial atencién en la historia empresarial. El tra-
bajo se divide en tres apartados. En el primero de ellos se analizan
las condiciones de la economia mazatleca previo al despunte de la
actividad camaronera en 1949. El segundo de los apartados analiza
el despunte de la actividad camaronera a partir del analisis de las in-
versiones dentro de la actividad, centrandose de manera principal en
la conformacién de un tejido productivo local cohesionado. Y por ulti-
mo, el tercer apartado analiza a través de la teoria schumpeteriana la
funcién empresarial dentro de este proceso de desarrollo.

De igual manera en este trabajo pondremos especial atencién en
el caso de Tomas de Rueda Jr, como eje motriz del empresariado ma-
zatleco. Ya que es a través de sus acciones como podemos dar cuenta
de la manera en que se desarrollo la cultura empresarial pesquera del
puerto de Mazatlan.

Entre Yankees y Nipones: la pesqueria de camarén en Mazatlan

previo a 1949
Ubicado en la parte noroeste del Pacifico Mexicano, el puerto sina-
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loense de Mazatlan desde su aparicion, en la primera mitad del siglo
XIX, dedico la mayor parte de sus esfuerzos econémicos a la actividad
comercial. A partir de su nombramiento como “primer puerto de altu-
ra” del Pacifico mexicano, este se convirti6 en eje articulador y salida
natural de la produccién de algunos de los reales de mina mas produc-
tivos de la sierra madre occidental como el Rosario, Cépala, Tayoltita.

La expectativa de altos beneficios que supone la intermediaciéon
de produccién minera, se convirtié en la principal motivaciéon de una
serie de empresarios extranjeros que asentaron sus casas comercia-
les dentro del puerto mexicano. De esta manera, lo que para 1821
era un caserio de pescadores, en pocos anos se transformo en uno
de los puertos estratégicos no solo de la economia mexicana, sino a
nivel continental.

Este despertar de vocacién comercial y la falta de un mercado
atractivo para los productos del mar, relegé a una apenas existente
pero de gran potencial actividad pesquera al olvido. Pese a la rique-
za de especies comerciales con que cuenta el Pacifico mexicano, el
puerto de Mazatlan nunca contemplé a la pesca como un medio para
generar crecimiento econémico, motivo por el cual esta se mantuvo
como una actividad de autoconsumo la mayoria de las veces.

Un siglo después de ese lejano 1821, la actividad pesquera co-
menz6 un desarrollo para esos momentos tardio. La expansion de la
economia pesquera en la costa oeste de Estados Unidos asi como en
Japén, llevaron a los empresarios pesqueros de estas regiones a bus-
car nuevos espacios para la explotacién de ciertas especies. La costa
del pacifico mexicano se convirtié6 en su objetivo principal y pronto
consiguieron las concesiones necesarias para la explotacion del ca-
mardén en territorio mexicano.

Mientras el grupo empresarial mazatleco consolidado en la ac-
tividad comercial intentaba diversificar sus inversiones dentro de la
industria -cerillos, cerveza, velas, tabaco- (Carrillo, 1998) eran los
empresarios extranjeros los encargados de desarrollar la pesca, en
particular la de camarén. Sin tener el dato exacto Arturo Roman Alar-
con (2008) asegura que es en 1821 cuando la primera empresa nor-
teamericana incursiona en la pesca de camarén dentro del Golfo de
California. Aun y cuando esta incursion fue incosteable econémica-
mente, es notable ya que se implemento por primera vez la pesca por
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“trawl” (chinchorro arrastrado por una embarcacién de motor).

Sin embargo, la pesca de camaré6n por parte de los extranjeros se
convirtié en una disputa constante. Intensa fue esta lucha entre pes-
cadores Japonés y Americanos, quienes ante la falta de inversionistas
de la regién, aprovechaban la hasta entonces no explotada riqueza
del Golfo de California. En un primer momento, a través de la Cia.
Pescadora Pan Americana S.A. constituida en Guaymas Sonora en
el ano de 1931; los inversionistas americanos pudieron explotar el
Ostion en el estero de los Algodones y las Cruces, a través de una con-
cesion otorgada por el presidente Abelardo L. Rodriguez, a favor del
sefior E. L. Terrazas. Esta misma compania en 1934 tuvo un contrato
para la captura del camarén con un par de cooperativas sonorenses.
En este pacto entre la empresa norteamericana y las cooperativas de
Guaymas, consistié en que la companhia proveeria las embarcaciones,
redes y dinero; a cambio, los pescadores venderian a un precio es-
tipulado previamente toda la produccion capturada (Roman, 2008).

Hacia el afio de 1936, las companias pesqueras Japonesas incur-
sionaban no solamente en la regién de Sonora, sino al igual que la
Cia. Pan Americana a partir de 1938, lo hacen en Sinaloa. Con el pre-
texto de realizar investigaciones acerca de la riqueza del noroeste del
Pacifico mexicano, los Japoneses comenzaron a participar de manera
activa dentro de pesca de camarén. Con una clara ventaja tecnolégica
sobre la compania americana, las companias Japonesas presentaban
ademas, un plan integral a través del cual se daria capacitacién y
empleo a los pescadores mexicanos con el fin de que pudieran desa-
rrollar una industria propia.

Como una promesa cumplida a medias, ya que no todos fueron
contratados y capacitados, muchos pescadores pertenecientes al mo-
vimiento cooperativista firmaron contrato con companias niponas.
Puertos como Guaymas y Topolobampo aventajaban de manera sig-
nificativa a Mazatlan! en cuanto al desarrollo de la industria, sin em-
bargo, la cooperativa Mazatlan comenz6 actividades en la industria

' En el ano de 1936 un grupo de 36 personas entre los que se encontra-
ban, pescadores libres en un union con un grupo de antiguos miembros de
la Confederacion Regional de Obreros Mexicanos, comienzan con la pesca de
tiburén y langosta bajo la razén social de, Pescadores de Mazatlan; un par de
anos después se le otorgaria su primer registro como cooperativa.
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del camarén a través de un contrato celebrado con la Cia. Suisan
Kaisha Maru? en la temporada 1937-1938; a través del cual la com-
pania le proporcionaba a la cooperativa tres naves a cambio de la
compra de todo el producto. Esta misma cooperativa lograria la com-
pra de su primera nave en el afio de 1941 (El Sol del Pacifico, 1962).

De esta manera, se iniciaban las actividades de pesca de camarén
en Mazatlan, en conjunto con la pesca de otras especies como lan-
gosta, tiburén y ostién. Sin embargo, el mercado internacional que el
camaroén habia conseguido y el avance tecnolégico que los japoneses
habian impulsado en los afios treinta, habian terminado por definir el
camino econémico que Mazatlan seguiria. La década de 1940 se debe
entender como un periodo de transicién, en el cual la industria cama-
ronera daba sus primeros pasos. Se concentraba en torno a esta, una
serie de empresas que permitian un desarrollo mas integral y la posi-
bilidad de competir con los grandes centros pesqueros. La aparicion
de astilleros, congeladoras, ferreterias y una flota mas desarrollada
fueron las caracteristicas de la industria durante la década de 1940.

La segunda guerra mundial trajo consigo dos fenémenos que esti-
mularon el crecimiento de la actividad pesquera: en primer lugar ocu-
rrié un retiro de las inversiones extranjeras en los diversos puertos
del noroeste mexicano, motivo por el cual aparecié una mano de obra
en proceso de calificacién que carecia de un mercado de trabajo y era
apta de ser captada por inversionistas locales.

En segundo lugar a mediados de la década de 1930 la pesca del
tiburén comenz6 a ser de importancia esto debido al aumento en la
demanda de Vitamina “A” utilizada como complemento alimenticio
y para el saneamiento de heridas; esta vitamina se encontraba en el
aceite de higado de estos escualos. Asi pues, durante la década de los
treinta, la fuerte demanda de esta sustancia por los Estados Unidos,
hizo posible el surgimiento de la pesca de tiburonera en el Noroeste

2 La compania Nipona, Suisan Kaisha Maru, estaba compuesta por una
flotilla de barcos pesqueros de alta tecnologia. Los barcos, Minatu Maru, Koki
Maru y Meizi Maru; eran naves que presentaban las siguientes caracteristicas:
Motores Kobe, combustible diesel, casco de hierro y capacidad de 150 tonela-
das. Esta compania, que debido a las rupturas diplomaticas ocurridas por 1
segunda guerra mundial interrumpié sus actividades 1940, era representada
en el puerto de Mazatlan por los Hermanos Saito.
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de México, de la cual el puerto de Mazatlan tuvo una participaciéon
relevante (Calvo, 1962).

Es indudable que los empresarios japoneses sembraron la semilla
de la industria con su participacién en las aguas del pacifico mexicano,
sin embargo, también es un hecho innegable que el desarrollo de las
cooperativas de pescadores desempefiaron un papel fundamental al
momento de perpetuar este primer empuje de las empresas japonesas.
El sistema cooperativista en México habia encontrado en la politica de
Lazaro Cardenas a su principal promotor, las cooperativas pesqueras
que contaban con la exclusividad de la pesca de ciertas especies apare-
cen en el puerto de Mazatlan a mitad de la década de 1930.

En el caso de la cooperativa, Mazatlan; encontramos que en el
ano de 1941 adquiri6 tres embarcaciones: el primero fue una compra
que hizo a, pesquera Topolobampo, pesquera con la que se tendria
una relacion estrecha durante toda la década de 1940, presidida por
Héctor Ferreira; dicha embarcacion de nombre, Pescador I, seria pa-
gada con trabajo y produccién, sin embargo, el barco se perderia en
el mismo afio. La segunda embarcacion, San José, se convertiria en
el primer barco propio de la cooperativa, construido en San Pedro
(California), esta nave fue comprada gracias a un préstamo realizado
por la antes mencionada pesquera, la embarcaciéon quedé varada en
ese mismo ano (El Sol del Pacifico, 1962).

Por ultimo, se hizo la compra del buque, Guaymas I, esta embar-
caciéon fue construida en un astillero del puerto sonorense con un
crédito similar a los dos anteriores, préstamo de dinero a cambio de
produccion y trabajo. Sin embargo, un par de afos mas tarde bajo
le gerencia de José G. Gutiérrez, la pesquera Topolobampo exigi6 la
nave como forma de pago del crédito que los pescadores de Mazatlan
habian adquirido durante la gestion de Héctor Ferreira (El Sol del
Pacifico, 1962).

Los esfuerzos de los cooperativistas no fueron ajenos a los empre-
sarios locales, si bien es verdad, que estos se encontraban enfocados
en la pesca del tiburén, era la pesca del camarén la actividad que
pintaba un futuro mas prometedor. Diversas eran las actividades re-
lacionadas a la pesca que a partir de la década de 1940 se comenza-
ron a desarrollar dentro del puerto. La constituciéon de empresas ac-
cesorias a la pesca del camaroén era prueba visible del desarrollo de la
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actividad. Previo a 1944, la constitucion de este tipo de empresas fue
casi nula, salvo la aparicién de un taller naval propiedad de la familia
Rice y una empresa naval de la familia Rueda, no se presentaron in-
versiones importantes. Sin embargo, en el afio de 1944 se constituyen
una congeladora y un pequefio astillero que se convertirian en punta
de lanza de la actividad pesquera.

Desarrollo por generacion espontanea: la pesqueria de camaron en
Mazatlan 1949-1958

Al igual que cualquier proceso de crecimiento de una industria, el
que sufri6 la pesqueria de camarén en Mazatlan a partir de 1949, es-
tuvo motivado por factores de corte interno y externo. Una de las cau-
sas principales que propici6 este crecimiento fue la mayor demanda
del crustaceo en el mercado norteamericano. Estadisticas proporcio-
nadas por el mismo gobierno estadunidense plantean que el consumo
de camarén mexicano en ese pais aumenté un 1200% en un periodo
de 21 afos (El Sol del Pacifico, 1951).

Este notable y paulatino aument6é en la demanda de camarén
nacional no tardé en calar profundo dentro de las ambiciones de los
industriales pesqueros mazatlecos que hasta 1950 se habian enfo-
cado a la pesca de tiburén, la cual habia ido en picada debido a los
mismos movimientos del mercado estadunidense. Con apenas 5 em-
barcaciones en el ano de 1949, el floreciente grupo de empresarios del
camaroén, unidos a las también florecientes cooperativas pesqueras,
lograron una produccién superior a las 230 toneladas de crustaceo
de los cuales el 95% fue destinado para exportacién al vecino pais
del norte. De esta manera, tenemos que para el ano de 1949, la pro-
duccién camaronera de Mazatlan destinada a la exportacién era de
apenas 0.60% del total de las exportaciones del pais, mientras que
puertos como Guaymas, Topolobampo, Salina Cruz, Ciudad del Car-
men, Tampico, se posicionaban como los puertos camaroneros mas
importantes de México (Blancarte, 1968).

Sin embargo, la produccién camaronera aumenté de manera im-
portante con la aparicién de nuevas inversiones, que a partir de 1950
llegaron de forma masiva modificando de manera sustancial el teji-
do productivo local. Estas inversiones alcanzaron para el periodo de
1950 a 1958, un aproximado de 41 millones de pesos. Dichas inver-
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siones fueron aprovechadas no solamente en la adquisicién de barcos
modernos a través de los cuales se dio un aumento de la produccioén,
sino que, ademas, se logré impulsar todo una serie de empresas que
también contribuyeron al incremento de la productividad.

Entre enero de 1950 y diciembre de 1951, se constituyeron un total
de 68 empresas relacionadas con la actividad pesquera, las cuales se
dividian de la siguiente manera: 7 congeladoras, 2 ferreteras especia-
lizadas, 1 remolcadora, 1 astillero, 57 de extraccion; en este sentido
cabe destacar que segun el acta constitutiva de la sociedad de extrac-
cién las facultaba para actividades de industrializacion (congeladora),
comercializacion, construccion (astillero)® sin embargo, la mayoria de
estas tenian muy bien definidas sus actividades dadas las fuertes in-
versiones que requeria la puesta en marcha de una embarcacion.*

Empresas Pesqueras y Turisticas en Mazatlan 1950 - 1958

Ano Empresa Pesca | Empresa Turistica | Otra Empresa
1950 53 1 12
1951 15 2

1952 6 7

1953 8 3

1954 7 8 10
1955 9 10 14
1956 11 15

1957 8 10

1958 7 8

Total 142 73 75

FUENTE: Archivo del Registro Publico de la Propiedad de Mazatlan, Sina-
loa. 1950 - 1958

3 RPPMAZ 1949-1958.

4+ El costo de una embarcacion en 1951, era de aproximadamente
$100,000.00 pesos, sin contar el equipo y provisiones necesarias para la rea-
lizacion de los viajes de pesca. Existian para este periodo empresas pesqueras
que llegaban a inversiones de $2,000,000.00 pesos sin embargo la mediana de
las inversiones se encontraba en $150,000.00 pesos
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Como podemos observar, este crecimiento en las inversiones pes-
queras, si bien fue extraordinario en el ano de 1950, se mantuvo
constante a través de toda la década de 1950, siendo 1954 y 1958 los
aflos con un menor numero de inversiéon. Sin embargo, esto no debe
tomarse como una depresiéon de la actividad, sino como un proceso
de organizacion. La pesca del camarén era prospera, si bien existian
problemas en torno a su organizacion, estos eran normales en una
industria que se antojaba de reciente creacion. Existen sintomas muy
claros de que su crecimiento durante el primer afno de la década de
1950 se sustent6 en diversos factores, como desarrollo institucional y
politicas publicas tanto locales como federales. Sin embargo, la parti-
cipacién de capitales privados fue el principal motor de este cambio.

Atendiendo a los datos del Registro Publico de la Propiedad se
evidencia un flujo constante de nuevos capitales. Con un total de 142
empresas constituidas, en un periodo que va de 1950 - 1958, la in-
dustria de la pesca de camarén alcanzé una inversion de poco mas de
42 millones de pesos.® A esto debemos sumar que su diversificacion
fue considerable, logrando aglomerar en torno a si un numero im-
portante de empresas conexas que podriamos llamar refaccionarias.

Para los anos del boom camaronero, existieron empresas que
desarrollaban actividades como avituallamiento, industrializacion,
comercializacién; este nimero de empresas aumenté de manera sig-
nificativa en los afios siguientes. Para el mismo periodo de nueve
afos alcanzaron las siguientes cifras: 12 congeladoras, 1 industria-
lizadora, 1 remolcadora, 9 ferreteras especializadas, 2 astilleros, 98
de extraccion.®

Al ser una industria de corte primerio, fueron las empresas de
extraccién las que captaron un maximo nivel de inversién. Como se
mencion6 anteriormente, fueron mas de 100 las empresas que en
sus actas constitutivas se registraron como empresas dedicadas a la
extraccion de productos marinos, si bien, es cierto que no puede afir-
marse con seguridad cuantas de estas se dedicaron exclusivamente

5 Para el caso de estas empresas se tomaron en cuenta solamente em-
presas que tuvieran un capital mayor a 50 mil pesos, o que estuvieran rela-
cionadas con los principales actores empresariales del periodo, por lo que se
advierte que son datos parciales.

¢ RPPMAZ 1949-1958.
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a la pesca del camarén, fuentes hemerograficas de 1957 revelan que
poco mas del 90% de las embarcaciones pesqueras estaban dedicadas
a la pesca del crustaceo. De esta forma, la inversiéon de capitales den-
tro las actividades de extracciéon durante el periodo de 1950 a 1958
ascendieron a poco mas de 25 millones de pesos, equivalentes al 65%
de la inversion total de la actividad pesquera durante el periodo.

Los diversos enfoques del estudio de sistemas productivos lo-
cales y tejidos productivos, asi como los de distritos industriales,
plantean que no existe en este tipo de desarrollo de una regién una
empresa mayor sobre la cual orbiten el resto, sino por el contrario,
sostienen que un grupo determinado de pequeiias y medianas em-
presas trabajan de manera conjunta con el objetivo de disminuir los
costes de produccion.

Para el caso de Mazatlan, como se vera mas adelante, existieron
grupos de empresarios que aglomeraban el grueso de la producciéon
a través de la diversificacion de capitales en actividades relacionadas
con la pesca del camarén, sin embargo, las empresas de extraccion
constituidas dentro de este periodo presentan niveles similares de
inversion, entendiendo con esto, entre otras cosas, que existian igual-
dad de condiciones para grandes y pequefios capitalistas. Asi pues,
tenemos que si bien existieron empresas como, Camaronera del Pa-
cifico S.A., que en 1954 fue constituida por miembros de la familia
Coppel con un capital de 2 millones de pesos, el promedio de las em-
presas constituidas oscilaba entre los 100 y 300 mil pesos.

Este crecimiento desmedido de la estructura material en la pes-
queria de camarén en el puerto de Mazatlan vino acompanada de la
aparicion de una estructura institucional que sustento de manera
adecuada este crecimiento. En un primer momento encontramos a
las cooperativas que como ha quedado de manifiesto, fueron en con-
junto con las empresas japonesas las iniciadoras de la actividad pes-
quera en el puerto de Mazatlan.

Pese a ser sociedades de produccion desprovistas de los factores
basicos de la misma como embarcaciones o congeladoras, las socie-
dades cooperativas pesqueras contaban con exclusividad de pesca de
las especies marinas de mayor valor comercial, motivo por el cual los
empresarios para acceder al recurso tenian que firmar contratos de
participacién a través de los cuales las cooperativas empleaban a sus
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socios y generaban una acumulacion de capital para futuras adquisi-
ciones de embarcaciones.

De esta forma el aumento en el esfuerzo productivo empresarial,
trajo consigo un crecimiento exponencial en el niimero de cooperati-
vas y socios cooperativistas, pasando de ser 2 con poco mas de 200
socios en 1950, a ser 5 con mas de 1000 socios en 1956. De esta
forma, las inversiones privadas en la pesca dentro del puerto de Ma-
zatlan encontraron un eco dentro de las organizaciones encargadas
de proveer la mano de obra necesaria. Si bien, la relacién entre ambos
actores, mediada por los contratos de participacion, fue accidentada
la mayoria del tiempo, durante los primeros 10 afios de desarrollo de
la actividad se mantuvo estable y con el objetivo claro de conformar
una industria solida y equilibrada.

Cooperativas de pescadores en Mazatlan en 1956.

Cooperativa Socios Cooperativistas
Cooperativa pescadores de Mazatlan 245
Gral. Ignacio Allende 101
Pescadores de Mariscos 109
Creston de Mazatlan 349
Cooperativa Sinaloa 250

Fuente: El Sol del Pacifico, 21 de Noviembre de 1955.

Buscando al empresario schumpeteriano: empresarios pesqueros
en Mazatlan

La existencia inicial de una red empresarial capaz de sustentar
el desarrollo de la industria fue una de las principales fortalezas de
la actividad camaronera. El papel que algunos de los capitalistas ju-
garon dentro de la actividad, rebasaba sus funciones de proveedores
de capital y los convertia en directores e inclusive defensores de una
industria en crecimiento.

El papel innovador del empresario camaronero en Mazatlan no
se presentaba en la medida en que desarrollaba nueva tecnologia o
planteaba modelos organizacionales eficientes; el papel innovador de
este radicaba en la manera en que afrontaba los diferentes problemas
externos a la actividad, funcionando la mayoria del tiempo como un
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bloque compacto que permitia obtener beneficios no solo para ellos
como armadores, sino que por lo general hacia extensivo este benefi-
cio a las clases obreras: pescadores y trabajadores de congeladoras.
Diversos son los ejemplos de como en que el empresario camaronero
mazatleco introdujo beneficios a la actividad, haciendo eficiente toda
la actividad.

Si bien, la teoria Schumpeteriana da al empresario la tarea fun-
damental de introducir nuevas combinaciones en la que destruyan
el equilibrio antiguo y tiendan hacia uno nuevo (Schumpeter, 1978).
Esta labor de destruccion creadora, segin el economista austriaco,
es la definitoria de la funcion empresarial. El concepto de empresario,
en este contexto tedrico schumpeteriano, es sinénimo de innovador
o de introductor de nuevas combinaciones, y excluye otras funciones
como las de direccién del negocio o la asuncion del riesgo.

Sin embargo, con el paso del tiempo la teoria de Schumpeter ha
sido modificada permitiendo que sus parametros de analisis se expan-
dan a la funciéon emprendedora sobre conocimientos organizacionales
innovadores por parte de los empresarios, permitiendo de esta manera
rastrear no solo esta destruccion creadora, sino la modificicacion en
los patrones administrativos de las economias (Vazquez, 2004).

De esta manera, aun y cuando los empresarios pesqueros ma-
zatlecos modifican de manera notable la funcién de la produccién en
cuanto a que existe una diversificacion del modelo minero-comercial
a un modelo pesquero presentan sus principales innovaciones en el
contexto de lo administrativo-organizacional. A continuacion de se
enuncian algunas de las acciones mas representativas que durante
el periodo de 1949 a 1958 desarrollaron los empresarios mazatlecos.

El aumento en la productividad del camarén dentro de las costas
mexicanas, especialmente en las costas del Pacifico, provocé que la
presencia del crustaceo en el pais del norte aumentara de manera im-
portante en un periodo de poco mas de 10 afios. Asi, mientras que en
el anno de 1939 las exportaciones de camarén hacia el vecino pais eran
de aproximadamente 3,018 toneladas.; en el afio de 1950 alcanzaron
un total 36, 524 toneladas (un aumento de poco mas de 1200%) Ante
esta situacion, pescadores de los estados americanos de Mississippi,
Texas, Louisiana, Alabama, Florida, pidieron al congreso, proteger
su industria local a través de la aplicacion de un impuesto de impor-
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tacion del 15% sobre el crustaceo. Para el afio de 1951, la industria
camaronera de Mazatlan se presentaba como una de las mas grandes
en todo el pais, y sus armadores se encontraban a la vanguardia en
cuestiones de organizacion. (El Sol del Pacifico, 1951)

Comandados por Pedro L. Pinzén (funcionario federal de la Ca-
mara Pesquera Nacional) se cre6 el 15 de febrero de 1951 la Camara
Pesquera en Mazatlan, quedando como directivos principales: Car-
los Novoa, Martin Gavica, Tomas de Rueda Jr., José Collard. Ante la
ineficiencia de las autoridades federales por solucionar de manera
satisfactoria la problematica del aumento de impuestos por parte del
gobierno norteamericano; representantes de esta camara iniciaron
una serie de negociaciones que terminaron por echar atras la imposi-
cion de nuevos impuestos; lograron contactar con mercados europeos
buscando una diversificacion del mercado del camarén, que permitie-
ra no depender tanto del mercado estadunidense.

Sin embargo, el mayor beneficio que se logré a través de esta pri-
mera intervenciéon empresarial, fue que quedé integrado el Comité de
Control de Calidad e Investigaciones Cientificas (este comité estaba
formado por investigadores pesqueros de las universidades de Texas,
Louisiana y el Instituto pesquero de Guaymas.); fundaron la Asociaciéon
Camaronera Interamericana y lograron asi promocionar el producto
mexicano en un mercado mayor dentro del territorio norteamericano,
dicha promocién estaba a cargo de J. Walter y Thompson & Co.); por
ultimo, quedé instituida en la ciudad de Chicago la Comodity Exchan-
ge (organismo encargado de velar en las instituciones de valores por un
precio competitivo del camarén mexicano y estadunidense).

Sobre este trabajo de los armadores a favor o en contra de la apro-
bacién, de determinadas politicas que afectaran a la industria existen,
muchos casos, sobre todos los relacionados con la comercializacion del
producto hacia los Estados Unidos. En 1952, con el fin de agilizar y
reducir el costo del proceso de exportacion, los armadores de Mazatlan,
adquirieron bonos del tren Pacifico por una cantidad de $350, 000. 00
pesos, este hecho se convertiria en pieza clave de este periodo para la
comercializacion del producto (El Sol del Pacifico, 1951).

En el ano de 1953, duefios de congeladores y armadores fundan
una compania a través de la cual promocionar y acomodar a mejor
precio el camarén de Mazatlan y de Guaymas en Estados Unidos.
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Jack Wittis, oriundo de San Francisco, fue designado como gerente de
esa empresa, con el objetivo de comercializar el producto no solamen-
te en el estado de California, sino en otros estados de la Unién Ameri-
cana. A través de esta compania las congeladoras recibieron mayores
ingresos por la venta del camarén. Con este tipo de mecanismos los
armadores aseguraban poder sostener el aumento en los contratos
que afno con ano celebraban con las cooperativas, asegurando asi la
relacion cordial que hasta el momento habian tenido.

Otro de las tareas fundamentales que los armadores desarrolla-
ron fue la busqueda de condiciones favorables para la pesca y ma-
quila de camaron en diversas partes del Pacifico mexicano, asi como
mecanismos a través de los cuales hacer mas eficiente la comerciali-
zacion del producto. Como ya se mencioné, una de las estrategias que
los armadores desarrollaron para sortear la falta de productividad en
las vedas fue la de distribuir sus embarcaciones mas grandes a través
de todo el litoral del Pacifico mexicano. Sin embargo, estas moviliza-
ciones requerian de un trabajo arduo por parte de los armadores. La
busqueda de condiciones necesarias para la pesca fuera de Sinaloa,
requeria un fuerte trabajo de negociaciéon con las cooperativas y auto-
ridades de otros puertos, de esta manera, encontramos una constan-
te de viajes de armadores mazatlecos con el fin de abrirse las puertas
para la pesca de camaron.

En enero de 1952, los sefiores Mariano Farriols y Jorge Oliveri
realizaron un viaje a las costas de Salina Cruz, Oaxaca, con el fin de
evaluar la factibilidad de explotar el camar6n en aquellas costas. Si
bien maquilar el camarén en el puerto oaxaquefo traeria mas gas-
tos que ganancias, estos dos empresarios a través de convenios con
autoridades locales abrieron una puerta, que hasta la fecha no se ha
cerrado, para que las naves sinaloenses pescaran en aquel puerto.
La misma situacion sucedio en el ano de 1958, cuando los sefnores
Rafael Dominguez y Martin Gavica se encontraban en Ensenada ne-
gociando con las congeladoras de aquel puerto para maquilar el pro-
ducto (El Sol del Pacifico, 1958).

Tomas de Rueda Jr.: constructor y diseiiador de una industria

El caso de todos estos empresarios es destacable, pero sin lugar
a dudas Tomas de Rueda Jr. merece un analisis por separado. Como
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ya se ha dicho, este armador no se limité solamente a la inversion de
capitales dentro de la empresa, sino que ademas fue parte activa de
las instituciones que permitieron a la pesca del camarén convertirse
en el eje principal de la dinamica econémica del puerto de Mazatlan.
A principios de la década de 1950, Tomas de Rueda, era designado
como secretario de la unidad local de la Camara de Pesca, encargada,
entre otras cosas, de negociar los impuestos de exportacién y la fija-
cion de precios estables par el producto por parte de la Secretaria de
Hacienda en la ciudad de México. Para 1958, este empresario contaba
con algunas de las empresas mas pujantes dentro de la actividad y
fungia como presidente de las mismas: Astilleros Unidos Mexicanos,
Astilleros Tomas de Rueda Jr., Astilleros y Construcciones Navales de
Guaymas, Pesquera la Providencia, Pesquera Olas Altas.

Tomas de Rueda Jr. se presentaba como un empresario innova-
dor dentro del entorno pesquero. Con una visién de negocios que le
permitia abarcar no solamente los aspectos esenciales de la indus-
tria, logré construir una serie de empresas complementarias entre
si que le posibilité sustentar el desarrollo con sus propios esfuerzos.
Dos son los puntos importantes a través de los cuales podriamos
definir a este armador. Por un lado esta su visién estratégica para
la inversion de los capitales dentro de la pesca del camarén. Como
observamos en el cuadro siete, Tomas de Rueda Jr. aportaba para el
periodo de 1950 a 1959 una inversiéon aproximada de 2, 296,800. 00
pesos, equivalentes a 4.42% del total de la inversion para la industria
dentro de ese periodo.”

Sin embargo, su vision estratégica se centro en la diversificacion
de sus inversiones en actividades referentes a la pesca. Tomando
como punto de partida el afio de 1950,149 se tiene que la primera
inversién realizada por el armador fue una empresa destinada a los
salvamentos y remolques de otras naves; posteriormente sus inver-
siones serian en cinco empresas de extraccion; una empresa de venta
de maquinarias y accesorios especializados a la pesca; una reinver-
si6én en el astillero que para el afio de 1951 era uno de los principales
astilleros no solo del puerto de Mazatlan, sino del Pacifico mexicano.

Algo destacado, es que Tomas de Rueda Jr. durante el periodo no

" RPPMAZ, 1950-1959
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participo nunca como socio de alguna empresa dedicada a la comer-
cializaciéon o congelamiento del producto, sin embargo, esta no era
una situacién que le generara un problema mayor, ya que debido a
sus tratos comerciales con otros importantes armadores del puerto
tenia acceso a comercializadoras y congeladoras; como era el caso de
las empresas, Congelado S.A. y Maricos Tropicales S.A. propiedad de
Tomas Balderrama y Juan Gavica, respectivamente.

Como se puede apreciar, Tomas de Rueda Jr. contaba con inver-
siones en empresas que le permitian controlar todas las necesidades
de la pesca del camar6n. Estas necesidades iban desde la construc-
ciéon de las embarcaciones hasta sus mismas refacciones mecanicas.
De igual forma, este empresario no solamente tenia inversiones rela-
cionadas con la pesca de camarén, sino que habia diversificado sus
capitales participando de la pesca deportiva y de actividades comer-
ciales.® Encontramos en la figura de Tomas de Rueda Jr. Un empre-
sario que logré sustentar de manera integral la actividad de la pesca
del camarén.

El segundo punto caracteristico de este empresario, que lo con-
vierte en un empresario ejemplar de los que dieron sustento a la ac-
tividad camaronera a principios de la década de 1950, es que tuvo
relaciones econdmicas, politicas y sociales con diversos actores de
la sociedad. Como lo muestra la tabla tres, Tomas de Rueda Jr. se
encontraba comercialmente relacionada con los empresarios mas
pujantes de la industria camaronera. Toméas Balderrama, Ernesto
Coppel, Juan Gavica, eran tres de los empresarios pesqueros mas
importantes del puerto; y en total, los cuatro armadores manejaban
una inversion de $5, 530,900 de pesos que equivalian a un 10.66%
de la inversion total en la pesca durante el periodo. A esto debemos
sumar sus relaciones con la familia Kelly, cuyos miembros finales de
la década de 1950 se habian convertido en algunos de los mas impor-
tantes empresarios turisticos del puerto.

Sin embargo, la capacidad que Tomas Rueda Jr. tenia para rela-
cionarse de manera positiva hacia sus empresas no se limitaba so-

8 Las inversiones que Tomas de Rueda Jr. realizo fuera de la industria de
la pesca del camaroén, no representaban una cantidad significativa de capital,
este ascendia a $66,000.00 pesos, distribuidos en tres empresas: 2 dedicadas
a la pesca deportiva y una mas dedicada al comercio en general.
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lamente a empresarios afines sino que logro desarrollar relaciones
con politicos y actores de la industria que no estaban directamente
relacionados. Un ejemplo de esto son las ceremonias religiosas que se
hacian previo inicio a las actividades pesqueras. En el afio de 1951
durante la ceremonia de apertura de temporada, de la cual fue uno de
los organizadores, Tomas de Rueda Jr. contaba en su barco El Mocho
(barco insignia y el mas grande la flota) con las mas altas personali-
dades publicas del estado y el municipio: Enrique Pérez Arce, gober-
nador del Estado; Clemente Vizcarra, Secretario General de Gobierno
del Estado; Juan B. Ruiz, Director de Turismo del Estado; Amado
S. Guzman, presidente municipal; asi como Lino Aguirre, obispo del
Estado de Sinaloa.

Tomas de Rueda Jr. se convirtié en un punto clave de las negocia-
ciones entre los armadores y los cooperativistas. Durante el periodo,
el total de la flota de las cooperativas habia sido construido en los
astilleros de Rueda. Al ser estos barcos pagados a través de créditos
del BANFOCO, el constructor naval logré6 hacer mas extensa su red
de relaciones. No era de sorprender ver en las instalaciones del as-
tillero a grandes autoridades de pesca. En abril de 1956, el astillero
“Rueda” bot6é 10 barcos que pertenecerian a diferentes cooperativas
del noroeste de la republica.

Los medios tuvieron oportunidad de fotografiar juntos a Tomas
de Rueda con importantes personalidades pesqueras como: Lic. José
Luis Teja, Director de Fomento Cooperativo; Melchor Ortega, Gerente
general de Banco de Fomento Cooperativo; Raul de Haro, Jefe de de-
partamento de Fideicomiso del mismo banco; Angel Orozco, represen-
tante de la Secretaria de Hacienda; Felipe Dominguez, presidente de
la Confederaciéon de Cooperativas. Inclusive, el empresario mazatleco
llegé a recibir en este periodo a dos diferentes presidentes de la re-
publica Adolfo Ruiz Cortines y Adolfo Lopez Mateos, en 1953 y 1958,
respectivamente.

Aun y cuando el caso de Tomas de Rueda Jr. sea el mas rele-
vante en cuanto a actividad empresarial existieron por lo menos una
decena de empresarios comprometidos con un desarrollo integral de
la industria. Juan Gavica, Mariano Farriols, Pedro L. Pinzén, Octa-
vio Rivera Soto, Tomas Balderrama, fueron sin duda alguna los mas
importantes.
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Puertos y embarcaderos en la “Carrera del Paraguay”
(Siglo XVIII)

Isabel Paredes

A lo largo del siglo XVIII la llamada carrera del Paraguay, que
unia por via fluvial el intercambio mercantil entre Asuncién y Buenos
Aires, adquiri6 cada vez mas importancia. En este trabajo se pretende
hacer una descripcion de esta carrera, poniendo énfasis en las carac-
teristicas de puertos y embarcaderos, que no sélo sirvieron para carga
y descarga de productos, sino que implicaban una intensa actividad
social y laboral en sus cercanias. Para ello se debié tomar distancia de
la definicién de diccionario de estos términos, para comprender sus
caracteristicas en la época tardocolonial y evitar las distorsiones que
a veces producen las imagenes y presupuestos que existen acerca del
objeto de estudio.

Como fuentes de informacién se utilizaron escritos de época,
como los de Félix de Azara (2012) y Juan Francisco Aguirre (2003), la
documentacion hallada en el Archivo Nacional de Asuncién y, como
forma de comparar dimensiones, la observacién directa de lo que hoy
subsiste de algunos de esos puertos, como el de Pilar de Neembucu,
en la costa del Paraguay, y el de Cabayu- Cuatia (hoy La Paz), en la
costa del Parana. Se podran, a través de ellas, comprender las carac-
teristicas de la infraestructura, tipo de embarcaciones utilizadas y
mercaderias transportadas.

Los puertos principales y oficiales de la carrera fueron Asuncion,
Corrientes, Santa Fe y Las Conchas. En un segundo orden se encon-
traban los puertos que funcionaban especialmente para el envio de
bienes, como el de Neembucu y Villeta. Por ultimo, estaban los em-
barcaderos, necesarios para el descanso de las jornadas y que tam-
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bién servian para intercambios no autorizados, como Goya, Esquina
y Cabayu- Cuatia. Es en este amplio espacio en el que se desarrolla
el trajin de los hombres de rio y de la esfera mercantil que aqui se
presenta. Salvo los puertos de Santa Fe y de Las Conchas, los demas
se encuentran en la ribera oriental de los rios Paraguay y Parana, ello
se debe a que la margen occidental estaba habitada por pueblos abo-
rigenes, generalmente belicosos, que no permitian el establecimiento
de poblaciones hispanas.

Si se sigue el sentido norte sur, el primer puerto a analizar, en-
tonces, es el de Asuncion, a orillas del rio Paraguay. Para comienzos
del 1800 se calcula que esta ciudad tenia una poblacién aproximada
de 10.000 habitantes, la mayoria de ella vinculada a las actividades
portuarias, ya que si bien la actividad regional era mayoritariamente
la relacionada con yerba y tabaco, estos productos dependian, para
su comercializacién, de los barcos y el traslado hacia las provincias de
abajo. El crecimiento de los intercambios mercantiles en el ltimo ter-
cio del siglo XVIII se tradujo en la construccién de nuevos muelles, el
aumento de depésitos, de talleres de calafateado y reparaciéon de em-
barcaciones y la construcciéon de barcos. Todo esto provocé un trajin
y movilidad extraordinaria en toda la gama de trabajos relacionados
con el puerto. Debe tenerse en cuenta que las cargas de yerba en los
transportes de gran porte, por ejemplo, se registraban a los largo de
uno o dos meses antes de emprender el viaje, tiempo durante el cual
los comerciantes se movilizaban por la ciudad y los marineros circu-
laban por los barrios bajos del puerto. A ello se sumaba la llegada de
carretas con los cargamentos de madera, abundante en la provincia,
aunque muchas veces este insumo llegaba por agua en forma de bal-
sa o de jangada, que se desarmaba en la orilla y se almacenaba hasta
el momento de ser utilizado. Segan Cooney (1990:27/28), toda esta
actividad habia dado paso a una verdadera “sociedad flotante”.

El tipo de transporte utilizado era variado y, a veces, pintoresco,
incluia desde simples botes, canoas, piraguas, hasta balsas, janga-
das, itapas, garandumbas, sumacas y bergantines. Los de mas pe-
queno porte se utilizaban en trayectos cortos, hasta embarcaderos
cercanos o el puerto de Corrientes. Mas hacia el sur se usaban los
de mayor capacidad. Las balsas, que llegaban hasta Las Conchas,
podian ser de entre dos y cinco canoas, cuando llegaban a destino se

- 187 -



desarmaban. En ocasiones los peones volvian en las canoas, a pesar
de lo dificil que resultaba remar contracorriente, llevando marineros
(Cooney, 1990:143 y Garavaglia, 2008:428); cuando los remeros eran
indios payaguaes podian hacer el trayecto en dos semanas.

Antes de iniciar el viaje es necesario hacer referencia a la cantidad
de tripulantes y embarcaciones que salian en cada travesia, pues se
debe tener en cuenta que, aparte de la cantidad de mercancia, el rio
llevaba un numero considerable de personas. Se calcula que las ca-
noas llevaban alrededor de 12 marineros, mas el nimero de remeros
que podia elevarse a 10 (Quiroga,1836:15); si se trataba de trans-
porte con cubierta, bastaba una docena de hombres, pero si eran
sin cubierta el nimero empleado ascendia a unos cuarenta (Ortega,
1949:136). A su vez, los transportistas mas importantes, que usaban
embarcaciones de gran porte, salian con varias a la vez, era frecuente
que llevaran una piragua junto con una garandumba o un barco con
su bote de alijo correspondiente mas una canoa grande o una pira-
gua, lo que aumenta significativamente la cantidad de personas que
se movian por el rio de manera simultanea; puede inferirse, entonces,
el impacto que la llegada de estas flotas provocaban en los embarca-
deros y amarraderos del camino.

Una vez completada la carga de la embarcacion en Asuncién, se
iniciaba la travesia hacia el sur, que podia incluir una parada en
Villeta, ubicada a 37 km. de la capital provincial, que hoy es una
terminal portuaria, por donde sale la mayor parte de las exportacio-
nes del Paraguay, pero que en el siglo XVIII era una pequeia villa
fundada en 1714, que servia de embarcadero para la salida de pro-
ductos locales, especialmente yerba y madera por su proximidad a los
extensos bosques naturales, mas pequenas cantidades de algodon,
azucar, miel, dulces y, a veces, se completaba alli la carga iniciada en
la capital provincial. Como ejemplo se puede citar que en 1785 el gran
transportador Juan Zevallos, duefio de varias embarcaciones de gran
porte, embarco en Asuncion 352 @ de yerba y 230 varas de tirantes,
dejando asentado “y los que se puedan embarcar en Villeta”. En el
Cuadro N° 1 se ejemplifica con los embarques de 1783, el tipo de pro-
ductos y transportes que salian del embarcadero, sélo 10 registrados,

! Archivo Nacional de Asuncion (en adelante ANA), Nueva Encuadernacion
(en adelante NE), Vol. 79, Registro 183.
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sobre un total anual de 404. Aunque la incidencia pueda parecer mini-
ma, se debe tener en cuenta que toda la costa estaba surcada por peque-
has embarcaciones que llevaban e intercambiaban mercaderia que no
quedaba contabilizada. Otro aspecto a tener en cuenta que las balsas,
jangadas, itapas, son mercaderia en si mismas, pues llegadas a destino
se desarmaban y se vendia la madera con que estaban fabricadas.

Cuadro N°1. Salidas desde Villeta (1783)

Fecha | Embarcacion Carga Destino
20-Ene balsa 26 @ yerba. Santa Fe
20-Ene balsa 21 @ yerba, 4@ sal, 4@ azucar. Santa Fe

1400 palmas, 10 mazas de carre-

. . Buenos Aires
ta, 10 trozos de timbo.

21-Ene 2 jangadas

01-Ene balsa 7 @ azlcar. Buenos Aires

215 @ yerba, 20 @ miel, 2 @
azucar.

30-Ene | balsa 3 canoas Buenos Aires

30-Ene | balsa 3 canoas 12 @ yerba, 2 @ azucar. Buenos Aires

42 @ yerba, 40 @ miel, 1450
vs. Tirantes, 12 vs. Urunday en

17-Feb piragua 3 trozos, 8 @ algodén, 4 @y 6 Buenos Aires
cajetas de dulce, 25 tinajas y 2
(@ azucar
07-Abr canoa 17 @ sal. Corrientes
25-Abr balsa 40 @ yerba, 100 @ sal, 6 @ miel Corrientes

8 @ yerba, 50 @ sal, 28 vs. Ti-
rantes.

02-May balsa Corrientes

Fuente: ANA. NE. Vol.11.

A lo largo de los 360 km. aproximados que hay entre Villeta y
la confluencia de los rios Paraguay y Parana, donde esta la ciudad
de Corrientes, la desembocadura del rio Tebicuary era trascendental,
pues por alli salian los mayores cargamentos de madera?. A poca dis-
tancia se encuentra la poblacién de Pilar de Neembucu, fundada en

2 La mejor descripcion de este rio y su importancia la dejé Félix de Azara
en 1785.
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1779, pero habitada desde mucho antes. Si se observa el Cuadro N°
2, se nota que, en este caso, no era necesario contar con infraestruc-
tura portuaria o embarcaderos, pues balsas, itapas y garandumbas
se armaban rio arriba, se cargaban a medida que salian hacia el Pa-
raguay y, como se ha aclarado en el caso de Villeta, los mismos trans-
portes son mercaderia, pues son del tipo que va pero no vuelve. Si
se contempla una foto del puerto de Pilar de hace pocos afios, puede
imaginarse su precariedad a fines del siglo XVIII (Foto 1).

Cuadro N° 2. Salidas desde Tebicuary (1783)

16-Ene lancha 24 @ miel, 8 @ azucar. Corrientes
26 @ yerba, 29 @ miel, aguardien-
4-Feb canoa te 2 barriles de a 36 frascos, 40 @ Corrientes
azucar.
400 @ yerba, 300 vs. Cedro en 30
21-Feb | bote de alijo | trozos, 100 ejes para carretas, 200 Santa Fe
tacuaras
balsa de 2 ) ,
28-Feb aisade 100 @ miel, 26 @ azucar. Corrientes
canoas
balsa de 2 )
14-Mar alsade 36 @ yerba. Buenos Aires
canoas
. 70 @ yerba, 1000 vs. (100 tiran- .
18-M t B A
& tapa tes), 50 vs. Cedro (50 trozos) Henos Aures
31-Mar piragua 16 @ miel Buenos Aires
75 @ yerba, 600 vs. Ced 80
03-Abr jangada @ yerba, Vs edroen Buenos Aires
trozos
05-Abr jangada 97 vs. Cedro , 217 vs. Tirantes Corrientes
8 @ yerba, 120 @ miel, 1 t.
30-Abr | embarcacion @ yerba, 12 ,\@ r}'ue ,  carreta, Buenos Aires
10 @ aztcar
en cualquier
17-May | embarcacion | 70 @ yerba, 7 @ miel, 10 @ azucar | Buenos Aires
o piragua
20-Ma; una de las 26 @ yerba, 21 @ miel Buenos Aires
y itapas Y ’ ’
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100 @ yerba para el viaje, 600
04-Jun 2 itapas vs. Tirantes, 50 vs. Cedro, 70 vs. Santa Fe
Ibiraro
1125 @ yerba, 47 vs. Tablas d
07-Jun | garandumba @ yerba, , s 3 ablas de Buenos Aires
cedro, 26 @ azucar.
07-Jun | garandumba 67,5 @ yerba Corrientes
10-Jun | garandumba 14 @ miel. Corrientes
25-Jun | embarcacion 100 @ yerba Santa Fe
27-Jun itapa 15 @ yerba, 16 @ miel Buenos Aires
2 d b 1 1
17-Jul itapa cargas de yerba y 1/2@ sal para Buenos Aires
el gasto
2 .
02-Oct balsa 80 @ yerba, 7,0 az‘umbres miel, 20 Buenos Aires
@ azucar
150 vs. T d d terib
02-Oct jangada vs. frozos e.ce T ¥ peteriby, Buenos Aires
50 vs. Tirantes
07-Oct balsa 37 @ yerba, 15 @ miel Santa Fe
07-Oct balsa 18 @ yerba, 1 @ sal, 6 @ miel Santa Fe
42 @ 42 @ miel, 4@ algo-
07-Oct balsa 2@ yerb‘a, 2 @ m%e » 4@ algo Santa Fe
don, 5 @ azucar
1000 vs. Cedro, 860 vs. Tirantes
del ho, 2 5 cajas d
07-Nov itapa © 1apacho, = canoas, » cajas €e | g enos Aires
carretas, 79 trozos de cedro que-
daron en la boca del rio

Fuente: ANA. NE. Vol.11.

Si bien a nivel portuario ni Villeta ni Pilar ofrecian la vida que

moviliza gran cantidad de gente, no se puede dejar de tener en cuenta

el universo laboral generado alrededor del corte de maderas, de su
traslado inicial en carretas y de la construcciéon de balsas, jangadas
e itapas. El corte y explotacién forestal no podia realizarse, reglamen-
tariamente, de manera indiscriminada; los gobernadores intenden-
tes se ocuparon en sus Bandos de Buen Gobierno, de establecer la

obligatoriedad de contar con la autorizacion del gobierno, antes de

iniciar la tarea de hacheo de maderas y construccion de embarcacio-
nes (Caballero Campos, 2007:75, 81 y 86). El trabajo comenzaba con
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la sociedad entre un comerciante y un empresario que adelantaba el

dinero para la tarea. Luego era necesario contratar los hacheros, que
debian ser calificados, los acarreadores, los aserradores y los cons-
tructores. A ello debe agregarse la tripulacién, que en el caso de este
tipo de transporte, debian tener mucha habilidad para manejarlas en
medio de la corriente.

Puerto de Pilar visto desde Puerto Cano (2006)

Al llegar a la confluencia con el Parana, terminaba la navegaciéon
tranquila, pues a partir de alli la corriente era mucho mas intensa,
con dificultades por los bancos, los raigones y las modificaciones del
fondo que imponian la necesidad de llevar baquianos de rio que, en
canoas o botes, iban delante de la embarcaciéon cargada, para ha-
cer reconocimiento previo del lugar. Frente a la confluencia estaba la
ciudad de Corrientes?®, la extension del ntcleo urbano, para fines del
siglo XVIII, esta calculada en nueve cuadras a lo largo de la costa, por

3 Corresponde aclarar, como se hizo para el significado de puerto y embar-
cadero, que a fines del siglo XVIII una ciudad no tenia las caracteristicas que
se le atribuyen a un centro urbano actual.
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doce cuadras de oeste a este, con una poblaciéon aproximada, para
1797, de 4.500 personas(Pérez, 1984:32); su lugar era estratégico
para las vias mercantiles, pues en ella convergian tres caminos: por
el Parana la comunicacion con los pueblos de las ex misiones jesui-
ticas, que proveian especialmente de yerba y lienzos, por el Paraguay
el camino hacia el norte que la vinculaba con Asuncién y la travesia
de aguas abajo, que permitia la salida de productos y la llegada de
los efectos de Castilla. A pesar del espacio exiguo que ocupaba y del
corto numero de habitantes, su trajin era muy intenso, toda la ribera
era utilizada como puerto o caletas de desembarco, aunque uno de
ellos era el principal, en la desembocadura del arroyo Santa Rosa. Si
bien hay autores que consignan que para 1760 no habia en la ciudad
mas de cinco embarcaciones (Maeder, 1961: 87), veinte aflos después
la realidad era otra. Los registros de carga demuestran que el puerto
correntino era muy concurrido, tanto por canoas y piraguas como por
bergantines y sumacas, de cualquier manera lo que predominaban
eran las embarcaciones pequenas. Es probable que una aproximacion
visual sea el actual Puerto Pilcomayo, en Formosa, frente a Ita Enra-
mada, en Paraguay, entre Asuncion y Villeta (Foto 2).

Puerto Pilcomayo (2007)
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Como se ha mencionado, a Corrientes llegaban los productos de los
pueblos misioneros para ser embarcados alli. En el Cuadro N° 3 puede
apreciarse que si bien, a fines del siglo XVIII y luego de la expulsion
jesuita, el intercambio de la yerba fue predominantemente originario
del norte de Paraguay, también salia por Corrientes aunque en mucha
menor medida y de este puerto salia la mayor cantidad de lienzos.

Cuadro N°3
Envios de yerba y lienzos a Buenos Envios de yerba y lienzos a Bue-
Aires desde Paraguay nos Aires desde Corrientes
Ano | Yerba en @ | Lienzos en varas | Afo | Yerba en @ Lienzos en
varas
1783 123.824 3.525 1783 9.087 158.480
1784 80.790 4.768 1784 13.952 44.277
1785 130.276 1.527 1785 13.229 86.374
1786 122.333 444 1786 5.410 22.166
1787 144.445 0 1787 7.778 34.987
1788 157.411 0 1788 4.156 22.628
1789 174.876 0 1789 12.589 38.891
1790 138.631 0 1790 16.183 21.519

Fuente: Datos obtenidos de Claudia Wentzel (1988:208 y 210)

Luego de salir de Corrientes habia que encontrar lugares apropia-
dos para recalar en la noche, pues sé6lo se navegaba con luz natural.
Esa circunstancia y la necesidad de abastecerse de alimentos frescos,
mas el agregado de buscar alguna ventaja practicando contrabando,
dio origen a la apariciéon de puertos naturales muy precarios y em-
barcaderos, ubicados a distancias aproximadas entre 80 y 100 km*;
nacieron asi asentamientos a lo largo del siglo XVIII que fueron dando
lugar a nuevas pequenias poblaciones, que con el tiempo se trans-

4 Aqui, como en el resto del trabajo, se ha optado por indicar las distan-
cias aproximadas en kiléometros, a fin de unificar criterio, ya que se hace casi
imposible compatibilizar las distintas maneras de dar mediciones y jornadas,
sobre todo teniendo en cuenta lo cambiante de la costa a lo largo de mas de
dos siglos.
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formaron en ciudades, en algunos casos reforzadas cuando, a fines
de ese siglo, se cred el régimen de postas terrestres y se aprovecho
la existencia de estos lugares apenas poblados para establecerlas.

Surgié asi un rosario de postas fluviales, que pueden apreciarse en
el cuadro N° 4.

Cuadro Ne 4. La orilla oriental del R. Parana entre Corrientes y
Santa Fe

Lugar Origen

Aproximadamente a 54 km. de Corrientes. Se establecié en

cercanias del fortin Santiago Sanchez en el siglo XVII. Habia

canteras de granito. A fines del siglo XVIII fue destruido por
los indios. Era una rancheria alrededor de la capilla.

Empedrado

Ubicado a 138 km. de Corrientes. En 1774 estaba poblado
San Fernando | por aborigenes. Se le cambi6 el nombre por La Crucecita y
de las Garzas | funcioné como amarre de barcos. En el siglo XIX recibi6 el
nombre de Bella Vista, que mantiene hasta la actualidad.

Fue un asentamiento portuario que acercé gente al lugar.
En 1771 se le adjudicaron tierras a Bernardo Olivera,

Goya
y que establecié pulperia. En 1774 fue posta del camino a
Buenos Aires.

Esquina En 1785 existia como posta en un recodo del rio.
A mediados del siglo XVIII existia el atracadero. En 1768
Cabayu ya figuraba en los mapas y en 1777 ya habia pobladores.
Cuatia En el siglo XIX paso a ser Villa con el nombre de La Paz,

como en la actualidad.
Frente a dos islas (actuales Bergantin y Curtiembre), junto
. al arroyo del mismo nombre. Fue lugar de corambres, fon-
Curtiembre

deadero natural en el que recalaban bergantines y sumacas.
Fue una posta fluvial de embarque de cueros y maderas.

Fuente: Informacién municipal de cada localidad.

Si bien estos pequefios asentamiento no podian todavia recibir,
ni siquiera, el nombre de villorrios, cumplieron una funcién impor-
tante tanto para los navegantes como para los pocos pobladores. La
embarcaciones salian del puerto de origen llevando galleta y charque
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para alimentarse, pero era mas conveniente proveerse de carne fresca
y otros alimentos a lo largo del viaje; la necesidad de amarrar duran-
te la noche les permitia relacionarse con estos lugarefios, quienes
aprovechaban a entregar algunos cueros de contrabando y recibian
a cambio tabaco, yerba y algunos efectos de Castilla para su subsis-
tencia. El comercio directo era facilitado por algunas circunstancias
como, por ejemplo, la cantidad de tabaco que se entregaba a cada
integrante de la tripulacién para su uso personal, no es dificil deducir
que parte de ese producto se intercambiaba en los embarcaderos; lo
mismo sucedia con la yerba que se llevaba para el viaje. A veces el
mismo registro dejaba abierta la posibilidad de fraguar la carga, en
1798, por ejemplo, se encuentra una escritura que registra maderas
para Buenos Aires “y los cueros que se hagan en el camino™, otras ve-
ces se especifica “completar la carga en...” y se nombra Villeta o Goya,
de esa manera no habia modo de controlar lo que realmente se lleva-
ba, estos datos dejan entrever el valor de esos lugares, al punto que
todos ellos prosperaron como ciudades hasta la actualidad. También
se ha constatado que era frecuente que algunos tripulantes se esta-
blecieran en esos lugares, atin a pérdida de su salario, y desertaban
de un trabajo riesgoso y duro como era llevar a buen puerto las em-
barcaciones, especialmente las que exigian uso de remos constante,
la sirga y la toa; esto justificaria que, a lo largo del tiempo, se notara
que parte de la poblacién era de origen paraguayo, como sucedia en
Goya y Las Conchas.

Una vez pasado este trayecto, se cruzaba el rio hacia Santa Fe,
cuyo puerto vivio tres épocas, en la primera la actividad portuaria
poco reglada y de poca intensidad, una etapa de prosperidad mien-
tras fue puerto preciso, entre 1740 y 1780, y otra de decadencia en
las ultimas décadas del siglo XVIII. La ubicacién de la ciudad, luego
de su traslado a mediados del siglo XVII, puede parecer ideal para el
establecimiento de un puerto, sin embargo tenia sus inconvenientes:
estaba rodeada de terrenos bajos y banados y el acceso era dificulto-
so para las embarcaciones de gran porte. Se considera que la primea
época se corresponde con un puerto natural, carente casi por comple-
to de infraestructura, aunque algunos investigadores consideran que

5> ANA. NE. Vol. 80, Reg. N° 232.
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la actividad mercantil fue lo suficientemente importante, como para
afianzar una élite que unié su origen fundacional con la actividad
comercial (Areces y Tarrag6, 1997).

La época de puerto preciso, transformo el puerto, la ciudad y la
vida de sus habitantes. No sera objeto de este trabajo el problema
surgido como consecuencia de obligar a los barcos provenientes de
Asuncién a recalar y desembarcar los productos en la ribera san-
tafesina, tampoco analizar si era justo o no que los comerciantes
vinculados con Paraguay pagaran los gastos de defensa de Santa
Fe, siempre asediada por grupos indigenas en pie de guerra. Lo
que a los fines de esta propuesta interesa es la significaciéon que
un puerto puede dar a un lugar casi aislado. El emplazamiento
de la ciudad era un nudo de comunicacién, siempre y cuando el
puerto funcionara activamente. Alli convergian las vias fluviales
desde Buenos Aires y desde Paraguay, y las rutas terrestres pro-
venientes de Cuyo, Cérdoba y el Alto Peru. Al establecer que toda
embarcacién que bajara por el Parana debia hacer puerto en Santa
Fe, descargar los productos, para que luego siguieran viaje por
tierra, aiin los que tenian como destino Buenos Aires, provocé la
aparicion de actividades laborales dinamizadoras de la sociedad.
La construccién de depédsitos y su manejo, el establecimiento de
terminales de carretas, el personal necesario para su conduccion,
el asentamiento de comerciantes provenientes de distintos puntos
del virreinato para realizar sus negocios, fueron algunos de los
cambios. La arquitectura del ntcleo urbano dio otro aspecto al lu-
gar. El puerto necesité trabajos de infraestructura, que lo alejaron
del aspecto de un simple fondeadero.

Cuando en 1780 se quitaron los privilegios y se habilité la navega-
cién libre entre Asuncién y Buenos Aires, el puerto de Santa Fe con-
tinué activo pero con mucho menos movimiento comercial. El lugar
de recepcion de mercaderias fue, sin discusion, el puerto de Las Con-
chas®, al norte de la costa bonaerense. Este lugar funcionaba como
embarcadero desde los comienzos de la colonizacion hispana, pero

6 El tinico trabajo especifico acerca de Las Conchas es el escrito por En-
rique Udaondo en 1942. En realidad la importancia del tema ameritaria una
nueva investigacion, a la luz de nuevas metodologias de indagacion. Una des-
cripcion general del puerto la aporta Cooney (1990).
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fue sin duda el siglo XVIII el que le dio caracter portuario. Desde la
instalacién de Colonia del Sacramento en la costa uruguaya y hasta
la expulsion de los portugueses de ese enclave en 1776, fue zona de
llegada de contrabando de productos europeos traidos por los lusi-
tanos. A la vez era el lugar obligado del arribo de las embarcaciones
que bajaban por el Parana. Cuando en 1780 se dej6é sin efecto el
puerto preciso de Santa Fe, salvo quienes llevaban mercaderias para
esa ciudad, todos los transportes terminaban en Las Conchas. Los
productos se descargaban alli y en carretas eran llevados a Buenos
Aires, desde dénde, utilizando el mismo procedimiento se mandaban
los efectos de Castilla hacia Corrientes y Paraguay.

Las Conchas ocupé un lugar estratégico, pues unia a su con-
dicién de receptor portuario, el paso de la ruta terrestre que unia
Buenos Aires con Santa Fe. El contrabando que traian las embarca-
ciones de Paraguay, yerba, tabaco, azucar, podia ser introducido en
ambas direcciones, pues las zonas rurales estaban avidas de estos
productos, pero sin duda la mercancia que mas se comercializaba en
Las Conchas mismo eran las maderas. Como ya se ha sefialado, las
balsas y jangadas se desarmaban al llegar y su madera no siempre
estaba contabilizada, con lo que resultaban pura ganancia para quien
la habia transportado y alli mismo la vendia.

El puerto como tal tenia una vida intensa, aunque de no buena
fama, eran comunes las quejas por peleas y malos habitos entre los
marineros y una multitud de lugarefios que estaban siempre a la
expectativa de hacer buenas aunque pequefas transacciones que les
permitieran subsistir. Las tripulaciones cobraran al llegar a destino
Como era mayor el nimero de embarcaciones que arribaba que el que
regresaba a Asuncion, era comun que, pese a las reglamentaciones
en contrario, muchos marineros y remeros optaran por quedarse en
el puerto y buscar trabajos que les permitieran establecerse. Otros,
mientras esperaban que los barcos se cargaran, compraban mercan-
cias que luego vendian por su cuenta en Paraguay o conseguian con-
chabos temporarios, de manera de poder hacer ganancia mas alla de
su salario (Cooney, 1990:139/141).

La ubicacién cartografica completa los datos precedentes. Si bien
se senalan otros lugares, aparte de los indicados, el mapa ayuda a
visualizar toda la region
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REGION RIOPLATENSE A FINES DEL SIGLO XVIII

1. Asuncion. 2. Corrientes. 3. Empedrado. 4. San Fernando de las Garzas
(La Crucecita; Bella Vista). 5. Goya. 6. Esquina. 7. Cabayu Cuatia (La Paz). 8.
Curtiembre. 9. Bajada de Santa Fe (Parana). 10. Santa Fe. 11. Punta Gorda
(Diamante). 12. Belén. 13. Salto. 14. Yerua. 15. Paysandu. 16. Concepcion del
Uruguay (Arroyo de la China). 17. Rio Negro. 18. Gualeguychu. 19. Gualeguay.
20. Paso del Rey (orillas del rio Yi). 21. Yapeyu. 22. Rio Pardo. 23. Buenos
Aires. 24. Montevideo. 25. Colonia del Sacramento. 26. Maldonado. 27. Las
Conchas.

Fuente: Elaboracion propia sobre el mapa “Carta esférica de las Provincias
septentrionales del Rio de la Plata”. Copia de Damaso Aldao Rodriguez de Monte
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(1817) publicado en: Ministerio de Defensa. Cartografia y Relaciones Histéricas
de Ultramar. Madrid, 1992. Tomo VII, Volumen Cartografia, Mapa N° 59.

A lo largo de la descripcion que se acaba de realizar, puede con-
cluirse que la actividad fluvial ha dado lugar a la aparicién, creci-
miento y decadencia de los lugares propicios para puertos y embarca-
deros, segtun el uso que de ellos se ha hecho. En el caso de Asuncion,
Villeta y las localidades surgidas a lo largo de la ribera del Parana,
la intensa actividad desplegada en la Carrera del Paraguay permitio
que se afianzaran y crecieran, por su parte para Santa Fe, la pérdida
de su condicién de Puerto Preciso le valié, comparativamente, la de-
cadencia con respecto al periodo anterior. En el caso de Las Conchas
su declinacién comenzé luego de 1810, cuando dej6 de ser un punto
estratégico en la salida y llegada de los productos entre Buenos Aires
y Paraguay, si bien subsisti6é a lo largo del tiempo, perdié el impetu
que lo caracterizaba y hoy, con las reformas del caso, es un puerto
turistico en la localidad bonaerense de Tigre.

No es despreciable el intercambio social realizado por las nume-
rosas tripulaciones que en forma constante se vinculaban con las
nuevas poblaciones emergentes, en las que a veces se incorporaban
de manera estable, al desertar de sus embarcaciones, aunque ello
significara la pérdida de la paga.

Si lo que se quiere observar es la incidencia que tuvieron estos
lugares a fines del siglo XVIII, no queda duda que la actividad “por-
tuaria” sirvié para mantener la Carrera Fluvial, pues sin el aporte
de sus pobladores, aunque fueran de condicién socio econémica li-
mitada, mas la actividad laboral que se provocé con el trajin de las
embarcaciones, fueron el motor del mantenimiento del transporte a
lo largo de todo el periodo hispano, pero especialmente en la segunda
mitad del siglo XVIII.-
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La reactivacion de los puertos del rio Parana en el dis-
curso del desarrollismo antifrigerista, 1958-1976

Miguel Angel De Marco (h)

La Unién Civica Radical Intransigente (Ucri) accedi6 a partir de
1958 al gobierno de la Argentina. Eran muchas las incégnitas acerca
de lo que efectivamente realizaria Arturo Frondizi. En relacién con
la reactivaciéon del puerto de Rosario, que a partir del estallido de la
Segunda Guerra Mundial habia perdido el rango de principal puerto
de ultramar del interior del pais, existian expectativas favorables en
la elite local de que esta situacion se revirtiera por distintos motivos:
entre ellos que el propio Frondizi, su vicepresidente, el rosarino Ale-
jandro Goémez y el flamante gobernador de Santa Fe, Carlos Sylvestre
Begnis, en la campana electoral habian adherido a sus reclamos de
descentralizacién portuaria.! Este tiltimo habia estudiado y forjado
sus redes sociales, profesionales y académicas en Rosario. Convoco
a la cartera provincial de Hacienda a Juan Quilici, formado en la
Facultad de Ciencias Econémicas, Comerciales y Politicas de la Uni-
versidad Nacional del Litoral (UNL). Como estudiante, investigador y
docente, se habia desempefiado casi con exclusividad en la actividad
privada, como contador de la empresa Molinos Semino y en el ambito
de la colegiacion de los graduados de Ciencias Econémicas, desde el
cual habia apoyado, como su presidente, la politica que en materia
industrialista, fiscal y portuaria, esgrimi6 el interventor federal de la
Revolucién Libertadora, el contralmirante Carlos Garzoni, y que con-

! Esta ponencia se desprende de investigaciones efectuada en el marco de
la Carrera de Investigador de Conicet sobre historias de las politicas publicas,
ciudades puerto y recursos universitarios en Rosario y su region.
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tinué a partir de 1958, como en la concrecion de la sancién de una
nueva ley de Coparticipacién Federal.?

La prédica federalista del gobierno sylvestrista reconocia distintas
vertientes: desde las mas antiguas sostenidas en la capital provincial
a la mas recientes elaboradas por los cuadernos politicos elaborados
por el comité nacional de la Ucri, pasando por la del liberalismo ro-
sarino en la que se formo, el del antiperonismo y el del gobierno de
la “Revolucion Libertadora”. De alli que no le costé situar a su ges-
tién desde una posicién de un faro que irradié para todo el litoral un
mensaje de reactivacion de las vias navegables y la autarquia de los
puertos. El mandatario participé en congresos, jornadas y conferen-
cias sobre la cuestion y propici6 la realizacién de encuentros en el
propio territorio.?

Sin embargo, Sylvestre Begnis pregoné una propuesta distinta:
cada puerto debia ser restituido, no a la 6rbita provincial correspon-
diente, sino al servicio de su zona de influencia, que en muchos casos
excedia el ambito provincial. A través de Quilici invit6 al gobierno na-
cional a dictar una ley general de puertos, de la que hacia 1958 carecia
el pais, y a romper con el esquema centralizador de Buenos Aires que
paso a absorber, a partir de la nacionalizaciéon del de Rosario y su brus-
ca caida de actividad, casi todo el trafico maritimo de la Republica.*

Génesis del pensamiento autarquico regional: ;a quién debian ser-
vir los puertos?

Uno de los profesionales rosarinos egresado de la UNL que mas
actuacién tendra en la planificacion del desarrollo econémico indus-
trial de la region, colaborando directamente en el gobierno de Syl-
vestre Begnis, el ingeniero Elias Diaz Molano, public6 a mediados de
1958 su ilustrativo trabajo “Rosario y la futura ley general de puer-
tos”, en la que expresé su opinién de que se hacia indispensable rem-

2 Santa Fe, un mensaje de optimismo y confianza, Santa Fe, 1961, p.3.

3 Archivo privado de Josefa Cateraine de Sylvestre Begnis, en adelante
APCSB, segunda conferencia de gobernadores, Rosario, 16 de febrero de 1959.
Borradores originales de Carlos Sylvestre Begnis.

4+ APCSB, nota del ministro de Hacienda, Economia e Industria de la pro-
vincia de Santa Fe al ministro de Obras y Servicios Publicos de la Nacion,
Santa Fe, 22 de agosto de 1961.
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plazar el decreto-ley N. 4263, dictada en 1956 por el gobierno “de fac-
to”, por una ley general de puertos, donde los legisladores del interior
pudieran hacerse eco de las inquietudes de su zona. Sostuvo que
otorgando autonomia a todos los puertos de ultramar, no abandona-
ria el Estado su derecho de fijar la politica en materia de transportes
o de comercio internacional (Diaz Molano, 1958: 4).

En 1958 se podia afirmar que el puerto de Rosario habia alcanza-
do su maximo de comercio exterior en 1937, con un total de 6.9 millo-
nes de toneladas; ocupando el segundo lugar como puerto argentino
detras de Buenos Aires hasta 1939 pero en 1940 pas6 a tercer lugar,
después de La Plata y finalmente en 1957 el descenso fue vertical,
porque pasoé al quinto puesto, después de Buenos Aires (76,8%), La
Plata (8,6%), Campana (6,3%), y Bahia Blanca (3%). En cuanto a la
recaudacion aduanera y portuaria, el puerto que ocupaba el segundo
lugar lo perdi6é en 1940 en manos del de Campana, y luego de recu-
perarlo en 1948, volvié al tercer puerto en 1950. Menos grave era la
situacién si se tenia en cuenta el valor de las mercaderias exportadas:
mantuvo el segundo lugar hasta 1941, y desde 1946 a 1957, con el
21,8% del concepto (Diaz Molano, 1958: 5).

En cuanto a la interpretacion del devenir histérico del puerto ro-
sarino, Diaz Molano, al igual que el gobernador y “el sylvestrismo”
en general, adjudicé “al centralismo” portefio la principal responsa-
bilidad de esta situacion, sin enfatizar en afirmaciones acerca de la
experiencia de administracion privada y estatal, aunque reconocio
que la Sociedad Puerto de Rosario, de capitales franceses, a cargo de
la concesiéon para su construccién y explotacion por 40 anos, entre
1902 y 1942, habia dejado instalaciones s6lo aptas para la exporta-
cion de cereales “ya que no le habia interesado otra cosa”. A partir de
entonces “El progreso de Rosario habia sido frenado. A la avidez del
capital privado, remplazaria ahora el interés colectivo. Fue esta una
nueva ilusién” (Diaz Molano, 1958: 5), asegur6 el profesional, porque
entre los rosarinos, aseguraba, habia ido fortaleciéndose la idea de
que la ciudad iba a manejar “su” puerto, alentando en las entidades
un criterio favorable a gestionar la autonomia portuaria. Diaz Molano
recordo el antecedente de 1943, en que la Facultad de Ciencias Mate-
maticas, la Asociaciéon de Ingenieros, la Bolsa, la Federacién Gremial,
y la Sociedad Rural, ante su nacionalizacién en 1942, recomendaron
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un régimen autarquico. Sin embargo, Al imponerse por la ley 12.964,
del 27 de marzo de 1947, la concepcion fiscalista de los puertos ar-
gentinos, con la creacion de una poderosa Administracion General
de Aduanas y Puertos de la Nacién, resefiaba Diaz Molano, el pensa-
miento autonémico fue quedando postergado. Al tratarse la mencio-
nada ley en el Congreso, el diputado rosarino por Santa Fe, Rubino,
propuso que cada puerto debia tener un organismo administrativo y
gozar de autonomia, Gnica forma de defender los intereses regionales.
Siguiendo con estas ideas, en 1948, con la firma de varios diputados
nacionales, logr6 ingresara en Diputados un anteproyecto de ley na-
cional de puertos y una comisiéon para dedicarse a su estudio, pero
luego de aprobada no volvié a tratarse del tema. La separacién de
funciones se concreté en enero de 1949, con la ya mencionada Di-
reccion General de Puertos y Vias Navegables, a la que Elias Molano
consideraba un avance al separar las dos funciones de los puertos:
la fiscal (quedé en manos del ministerio de Hacienda) y la econémica,
siendo esta ultima sobre la que radicaba la verdadera importancia
de un puerto. En este punto, adopté una definicién que implicé una
postura econémica: Los puertos no debian buscar ganancias sino
costos bajos, constituirse en factor de desarrollo y no en barrera al
intercambio, y con los ingresos sobrantes invertir en trabajos de con-
servacion y futuras ampliaciones. “Despreciar la opinién de los usua-
rios y admitir la injerencia de los politicos, es doblemente pernicioso.
Los puertos reclaman un sistema de explotaciéon de tipo comercial-
industrial, que tienda a su funcionamiento econémicos, como ocurre
en las empresas privadas, sin olvidar, por supuesto, que sirven un
interés nacional”, afirmé (Diaz Molano, 1958: 5). Este fue también el
pensamiento de un grupo significativo de hombres que ahora gober-
naban la provincia y que representaba a la burguesia universitaria
local que adherian al liberalismo nacional e industrialista, oposito-
res en su momento al peronismo. La creacién de la Administracion
General de Puertos, en marzo de 1956, adoptada por el presidente
de factor Pedro Eugenio Aramburu, implicaba, segin Diaz Molano,
un adelanto en el sistema autarquico, “al menos en teoria” pero en
la practica implicaba un entramado burocratico a cargo de personas
con funciones de aconsejar y no de resolver, que ademas tenian su
asiento en Buenos Aires. En cuanto a las juntas consultivas que fun-
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cionaban en los puertos de Santa Fe, Bahia Blanca y Rosario, habian
producido interesantes dictamenes, “casi siempre desoidas”, por el
administrador general porque aun el administrador local carecia de
atribuciones propias. Por esto concluia que el sistema creado por el
gobierno militar no habia implicado la tan necesaria autarquia des-
centralizada y en cambio habia robustecido el centralismo en favor
del puerto metropolitano. En cuanto a los recursos que se le asignaba
a la empres estatal eran fondos provenientes de la explotacion de to-
dos los puertos pero desde Buenos Aires fueron distribuidos de forma
discrecional, porque el Estatuto de la empresa no lo fijaba. Por eso
también le habia resultado imposible determinar en que proporciéon
participaron los puertos del interior en las partidas establecidas para
1957. Si habia podido determinar que el organismo debié atender su
prepuesto ademas de con la recaudacion portuaria con otros créditos
y adelanto del Tesoro por 90 millones de pesos, con los que ademas
se debia dar existencia a la creada Comisién Nacional de Restructu-
racién de los accesos ferroviarios de la ciudad y puerto de Rosario,
también con sede en Buenos Aires. Dicha comisién, que trabajé sin
estar integrada con representantes del puerto, (fundamental en los
fines perseguidos) presenté un anteproyecto aprobado por un decreto
ley del 14 de febrero de 1958, pero al que no se le asigné fondos para
su realizacién. Por todo esto concluia Diaz Molano que no era con
“autarquia y centralismo” como se resolverian los problemas de las
estaciones portuarias del interior, y si en cambio con la autarquia y
autonomia de los grandes puertos, es decir, de los que tenian capa-
cidad para sostenerse, desarrollarse y perfeccionar. En este cometido
se habia dado hasta el momento dos tendencias partidarias de la
descentralizacion: los que proclamaban un ente auténomo exclusiva-
mente privado (la Bolsa de Comercio desde 1954), los que proponian
que el puerto fuera entregado a la provincia de Santa Fe quién a
su vez convocaria a representantes publicos y privados (interventor
Garzoni, Federacion Gremial y otros). Diaz Molano se oponia a esto
ultimo por considerar que el puerto de la ciudad de Santa Fe habia
pertenecido a la provincia de Santa Fe durante muchos anos, “con
resultados tan desastrosos que esta resolvié transferirlo a la Nacion”.
Proponia en cambio una tercera via, que seria la sostenida por el syl-
vestrismo ucrista en el poder a partir de 1958: la administracion del
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puerto debia ser confiada a entidades integradas por representantes
de los usuarios, de las fuerzas vivas del lugar, la Nacién, la provincia
y la Municipalidad, es decir, mixto pero local respetando el criterio de
reactivacion de las zonas productoras, sin atender a limites politicos
(Diaz Molano, 1958: 25). Esta iniciativa ya habia sido presentada en
1956 por el ingeniero Ricardo M. Ortiz, uno de los técnicos especialis-
tas en cuestiones portuarias que habia participado en la década del
40 del grupo de la Editorial Rosario y la del 50 en la revista Estudio,
dirigida por Cristia, Quilici y Gorban. La propuesta Ortiz consistia en
la formacion de organismos locales gobernados por un administrador
y un consejo ejecutivo, integrado este tltimo por 9 u 11 miembros re-
presentantes de los exportadores, importadores, empresas navieras,
agrarios, industriales, comerciantes locales empleados y obreros del
puerto. Tendrian facultades para resolver en todo lo relativo al funcio-
namiento del puerto (Diaz Molano, 1958: 26).

Sin embargo, frente a las tres tendencias descentralizadoras men-
cionadas: la exclusivamente privada local, la mixta provincial y la
mixta regional con igualdad de representacién entre el sector publico
y privado; se encontraba incélume los que sostenian que la actual
Administraciéon General del Puertos representaba “el desideratun” de
la eficiencia y el contralor. Aseguraban que los entes regionales serian
dificiles de controlar, que no podrian hacer frente a los déficits que
se producirian, y que entrarian en franca competencia entre si y con
el de Buenos Aires, lo que terminaria colapsando al sistema vigente.
Para Diaz Molano esta posiciéon convertia a sus sostenedores en de-
fensores del puerto tinico, que ademas en el caso de Rosario habia de-
mostrado su letalidad, y si bien coincidia en que “los puertos debian
servir a la Nacién y no a los intereses locales”... era necesario servir
a los intereses regionales para nivelar los indices econémicos, como
el modo mas auténtico de servir a la Naciéon (Diaz Molano, 1958: 28).

En primer lugar se imponia, segiin afirmé, una ley que remplaza-
ra el decreto ley de 1956 creado por el gobierno de facto por una ley
general de puertos, y debia ser el Congreso de la Nacién el que diera
la solucién adecuada “para terminar de una vez, el predominio de los
funcionarios de la Capital Federal dispuestos a no perder atribucio-
nes”. En Inglaterra, el puerto de Liverpool y Londres estaban adminis-
trados por representantes oficiales y usuarios; en Espaia, Barcelona,
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Bilbao y Sevilla, eran administrados por Juntas de Trabajos Portua-
rios, investidos de amplias facultades, siendo auténomos desde 1928.
Hamburgo y Bremen también tenian un régimen descentralizado. En
Italia, algunos puestos eran autéonomos y a la vez autarquicos, como
el de Génova, que tenia ese tipo de administracién desde 1903. Los
puertos franceses, desde 1920, tenian un régimen de auto gobierno,
con un Director y un Consejo de Administraciéon, integrado éste ul-
timo por representantes del gobierno, los usuario y los trabajadores.
Mas proximo a la realidad rioplatense, el puerto de Montevideo era
auténomo desde hacia mas de 40 afos, y estaba gobernada por un
directorio constituido por funcionarios publicos y las entidades inte-
resadas (Diaz Molano, 1958: 34).

La nueva ley de puertos propuestas por Diaz Molano, preservan-
do la Administracion General de Puertos como entidad autarquica, a
cuyo cargo quedarian los puertos de cabotaje, constituyendo en los
puertos de ultramar de entes auténomos y autarquicos pero someti-
dos a tareas de contralor de legitimidad, de oportunidad y finanzas
por parte de dicho organismo, que podia solicitar su intervencion al
Congreso de la Nacién. Los entes locales portuarios pasarian a fi-
jar sus propias tasas y decidir acerca de sus obras. Cada ente seria
gobernado por un Administrador, designado por el Poder Ejecutivo
Nacional y un Consejo Ejecutivo integrado por representantes de las
provincias, municipalidades respectivas, de los productores, trans-
portadores, industriales, importadores y exportadores, empleados y
obreros de cada puerto. En cada puerto de ultramar funcionaria una
sucursal del Banco Central, para facilitarse de esa manera la dispo-
nibilidad proporcional de divisas (la de Rosario fue habilitada en la
segunda mitad de 1958 por intervencion directa del vicepresidente
de la Nacién Alejandro Goémez); y la Flora Mercante del Estado pla-
nificaria sus actividades para incluir entre sus lineas a los puertos
de ultramar, entre otros aspectos. Esta postura fue muy similar a
la sostenida en adelante por el gobierno provincial del que participo
en primera linea como asesor y proyectista de obras de radicacion y
desarrollo industrial.

Las reivindicaciones historicas del sylvestrismo
Uno de los integrantes del equipo técnico del ministro Quilici fue
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el doctor en ciencias econémicas Carlos A. Demartini, secretario de
Economia, a quién la asigné la mision de crear comisiones de reacti-
vacion de las regiones internas de la provincia y también le asignoé se
ocupara de los puertos provinciales (Demartini, 1958: 3). Las posibi-
lidades de navegacion del rio Parana y las potencialidades de las zo-
nas de influencias de los puertos “de ultramar” de Santa Fe, Rosario,
San Lorenzo y Villa Constitucion, estaban siendo desaprovechadas
porque ocupaban una posicién estratégica como puntos de concen-
traciéon natural de la produccion de las regiones de Cuyo, el centro y
el norte argentino, y de las republicas de Paraguay y Bolivia. Ademas,
las zonas de influencias de los dos mas importantes, el Santa Fe y
Rosario, estaban “perfectamente delimitadas”, definidas por factores
geograficos, econémicos, tributarios y de transportes. La del primero
comprendia: Noroeste de Cérdoba, parte de San Juan, La Rioja, Ca-
tamarca, Santiago del Estero, Salta, Jujuy, Chaco y Formosa y las
republicas de Bolivia y Paraguay; y la de Rosario al sur del paralelo
32, tomando parte de la provincia de Cérdoba, San Luis, Mendoza,
parte de san Juan y las zonas mas ricas e importantes del pais en
produccion de cereales.® En su analisis el valor de estos puertos esta-
ba dado por el factor humano y la economia interna, analizada a tra-
vés de la producciéon agropecuaria e industrial y por eso la inmensa
y rica region agricola ganadera del sur de la provincia era la tributa-
ria natural del puerto de Rosario. Ademas habia “tomado desarrollo”
en la zona del litoral argentino la industria manufacturera y que en
un futuro cercano ese territorio “era observado de radicaciéon de la
gran estructura industrial”... porque la actividad industrial estaba
“buscando asentamiento en los departamentos del sur, con centro
en la populosa ciudad de Rosario, calificada con consenso nacional
como ciudad industrial por naturaleza”. Por lo tanto la reactivacion
del puerto rosarino era parte sustancial del programa de desarrollo
nacional -que suponia como paso necesario la recuperaciéon y desa-
rrollo previo de las economias regionales- al integrar “las actividades
agropecuarias como base fundamental para la promocién industrial

° Al respecto se sustentaba en el ultimo informe de la Conferencia Econé-
mica de la Organizacion Econémica de los Estados Americanos (OEA), celebra-
da en Buenos Aires, de 1956, donde se expresaba que “un sistema adecuado
de transporte es el primer requerimiento para desarrollo de una nacion”.

-209 -



argentina”.® De alli que los puertos santafesinos demostraban que el
dilema industria-campo, era falso, tal como lo sostenia Frondizi.”

Asimismo, este enfoque era un camino para unir en un mismo
discurso a dos sectores poderosos de la dirigencia econémica (el ex-
portador agricola ganadero y el industrialista) que habian bregado a
su manera por reactivar “el puerto de los cerealeros” con el “puerto de
los industriales y pequefios comerciantes”.

A fines de 1959 el gobernador pronuncié una conferencia en Ro-
sario sobre “El problema de los puertos argentinos”, para difundir la
postura y programa de su gestion en relacion con el proyecto de ley
general de puertos esperaba se discutiria en el Congreso.® Santa Fe
era “quizas la mas castigada”, por el sistema vigente, afirmé y por
eso decidié iniciar un movimiento que esperaba fuese seguido por
los restantes Estados provinciales. En tal sentido se comparé con
los caudillos del litoral que a punta de lanza estaban dispuestos a
“destruir” la hegemonia econémica de la aduana porteia. “Me siento
un tanto presionado, en estos instantes, por voces historicas de gran
trascendencia, voces que siguen latiendo a lo largo de mas de un siglo
de inttiles lamentaciones y reclamos. Esas voces son, en primer tér-
mino, la de Estanislao Lépez y la de Francisco Ramirez, los abandera-
dos de nuestro federalismo, quienes al rubricar el Tratado de Pilar, en
1820, establecian la libre navegacion de los rios como una aspiracion
suprema e irrenunciable”.®

El proyecto desarrollista que partié de Santa Fe proponia dos ca-
minos: la descentralizacién y la autarquia de los puertos. La tnica
experiencia de autonomia portuaria que registraba el pais databa de
1911, cuando se sancion6 la autonomia del puerto de Buenos Aires,
y si bien el resultado no habia sido desalentador, sucumbi6 al haberle
sido suprimidos los recursos propios, y la ley quedo sin efecto. En tal

6 Ibidem, p. 9.

7 Santa Fe, un mensaje de optimismo y confianza, publicado por la impren-
ta de la provincia de Santa Fe, S/f.

8 APCSB, conferencia del gobernador de la provincia pronunciada en el
Salon Blanco de la Jefatura de Rosario, 14 de diciembre de 1959, titulada “El
problema de los puertos argentinos”, en el Boletin Informativo Matutino de la
Direccién General de Prensa y Difusion.

9 Ibidem.
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sentido se tom6 como politica de Estado la reivindicacion del tratado
de 1831 entre las provincias del litoral, proponiendo la habilitaciéon
de otros puertos ademas del existente en Buenos Aires, en especial
un puerto de ultramar alternativo; y la ley de derechos diferenciales
promulgada por Urquiza en 1856, implementando el sistema diferen-
cial en la legislaciéon del comercio libre, tal como lo habia propuesto
Juan B. Alberdi. Desde aquel entonces a la fecha, durante mas de un
siglo, las tarifas diferenciales habian sido derogadas y paulatinamen-
te se habian adoptado todas las medidas conducentes a favorecer al
“puerto tnico”, ejerciéndose asi, desde los tiempos de la colonia y sin
interrupcién, salvo la muy breve experiencia de Urquiza, la tutela del
puerto de la Capital sobre toda la Republica.!®

Sylvestre Begnis consideraba superado el debate sostenido 90 afos
atras entre Bartolomé Mitre y Vélez Sarsfield sobre el problema de la
“propiedad de los puertos”. El primero sostenia que eran de la provin-
cia, y el segundo de la Nacién. Pero aun asi crey6 conveniente recordar
un concepto pronunciado por Mitre en aquella oportunidad, relacionado
con la funcién esencial de los puertos: “El negocio portuario -dijo- es dar
gratuitamente el puerto para convidar al comercio y frecuentarlo”. Esta
premisa indicaba que era necesario simplificar y abaratar los procesos
reduciendo al minimo los costos de los servicios portuarios, de modo de
ejercer asi la mas fuerte accion centripeta que pudiera concebirse.

El proyecto encargado por el gobernador a su ministro Quilici
para que éste a su vez presentara al Congreso Nacional, constituia en
los puertos de ultramar entes autarquicos locales, con la autonomia
propia de las empresas del Estado. “No queremos que los puertos de
ultramar sean devueltos a las provincias. La de Buenos Aires tuvo el
suyo en La Plata. Nosotros tuvimos, en Santa Fe, el nuestro, y una y
otra provincia se allanaron voluntariamente a la nacionalizacién. El
planteo que formulamos es distinto: cada puerto debe ser restituido,
no a la érbita provincial correspondiente, sino al servicio de su zona
de influencia, que en muchos casos excede el ambito provincial, abar-
cando territorios de varios Estados”'!.

19 APCSB, conferencia del gobernador, “El problema de los puertos argen-
tinos”, ob. cit..

11 Ibidem
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Los puertos habian sido estrangulados por un sistema de tarifas
ferroviarias que estimulaba el transporte de cargas en trayectos lar-
gos con las llamadas tarifas parabdlicas y por la falta de dragado en
los pasos de Martin Garcia. De esa manera, los buques de ultramar,
como en los tiempos de la Confederaciéon, no podian remontar los rios
Uruguay y Parana, que disponian de buen calado; en el caso de este
ultimo, 25 pies desde la ciudad de Parana hasta la desembocadura
del rio. El dragado de los canales de Martin Garcia no se efectuaba
invocando razones de indole econémica, pero mientras tanto se gas-
taban millones de pesos anuales para mantener expedito el rio de la
Plata, cuyo dragado era mucho mas dificil y caro. Todo esto motivo
que en el afio 1957, habiendo ingresado por el estuario del rio de la
Plata 3.211 buques de ultramar, sélo lo hicieran por los rios del litoral
610 buques, para hacer por sus puertos una carga incompleta. Ade-
mas, desde 1946, aseguraba, predominé la importacion en la politica
de comercio exterior, beneficiando al puerto metropolitano.!?

Denuncié que la Administracién General de Puertos sometia a los
puertos de los rios interiores a una situaciéon de “servidumbre”, y que
funcionaba al solo efecto de perpetuar el centralismo. “El rotundo fra-
caso de este organismo de super control y centralizacion es evidente.
Los puertos del interior, con su total paralizacion, asi lo certifican”!3.
Por todo ello era necesario rectificar el rumbo adoptando disposicio-
nes que condujeran a la “autonomia descentralizada de los puertos de
ultramar”!*. En otra oportunidad exclamé: “Los puertos vacios del in-
terior del pais constituyen de por si una seria acusacioén, que no debe
ser recogida precisamente por los gobiernos provinciales, sino por la
enorme marana de la burocracia y de los intereses nacionales, pri-
vados y extranjeros, que impiden la reactivacion de los puertos”.’> Y
agreg6: “Once dependencias nacionales dan separadamente la razén
a las reclamaciones de los gobiernos provinciales, pero se descargan
naturalmente las responsabilidades y no se obtiene de ellas nada de
concreto, mientras una gran laguna adaptada para puerto internacio-

12 Ibidem.
13 Ibidem.
4 Ibidem.

1S Santa Fe, un mensaje de optimismo y confianza, Santa Fe, 1961, p.3.
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nal recibe el enorme caudal del trafico ultramarino y deben hacerse
proezas para dar cabida a los buques, estan inactivos nuestros puer-
tos que tienen capacidad para recibir hasta 10 mil toneladas, siendo
una incongruencia que los trenes lleven hasta Buenos Aires, a través
de 500 kilémetros, mercaderias que, naturalmente, debian descartar
en Rosario y tarden 15 dias en efectuar los viajes de ida y vuelta. Es
menester que se libre al rio de la Plata de la pesada carga del aparato
burocratico para que sea, como ocurre en todos los paises del mundo,
el medio de transporte mas barato”.!6

La actuacion de la cartera de Hacienda provincial

Un mes antes de que el gobernador pronunciara su conferencia
sobre los problemas de los puertos argentinos en el Salén Blanco
de la sede Rosario del gobierno santafesino, el equipo técnico del
gabinete provincial, (que al mismo tiempo que abordaba este tema
lideraba un replanteo de los indices coparticipables de impuesto, la
creacion y puesta en marcha del Consejo Federal de Inversiones, y
el comienzo definitivo de los construccion del tinel subfluvial entre
las ciudades de Santa Fe y Parana), elaboré una publicacién acom-
panado de croquis y evoluciones estadisticas, porque consideraba
que correspondia al Ministerio de Hacienda, Economia e Industrias
de Santa Fe de contribuir a la resoluciéon de la cuestiéon de los puer-
tos, proponiendo un texto legal integral para ser presentado en el
Congreso Nacional.!”

Se sostenia que la recuperacioén de los puertos de ultramar per-
mitiria reconquistar el equilibrio econ6émico de las distintas zonas
del pais; ya que el puerto de Buenos Aires absorbia entre el 80 y el
90% de las mercaderias introducidas por via maritima al pais, lo
que ademas comprometia seriamente sus instalaciones. El resto de
los puertos de ultramar, casi meramente exportadores, sufrian las
consecuencias del grave descenso de la venta de productos agrope-

16 Ibidem.

17 Mensaje del gobernador de la provincia, doctor Carlos sylvestre Begnis
y Memoria de la labor cumplida por cada ministerio, leido ante la asamblea le-
gislativa del 1 de mayo de 1960. Imprenta Oficial de la provincia de Santa Fe,
Santa Fe, 1960, p. 128.
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cuarios al exterior, que en un 90% eran productos agricolas.!®

Barcos de ultramar entrados a puerto en la Argentina

Puerto 1937 1957

Miles de toneladas % tl(\)/lrile:Zc(li:s %

Buenos Aires 7.406 65 8.647 76
Bahia Blanca 663 6 890 8
La Plata 185 1,6 973 8,6
Quequén 147 1,3 160 1,4
Rosario 1.859 16,3 257 2,3
Otros puertos 1.152 9,8 332,4 3,7

Rosario, desde 1937 a la fecha, es decir, en los ultimos 20 anos
habia pasado del segundo al quinto puerto en movimiento de tone-
ladas, del 16,3% al 2,3% en tonelaje neto ingresado por buques de
ultramar, siendo por lo tanto el puerto de mas brusca caida, siendo
aun mas grave lo ocurrido en el de la ciudad de Santa Fe, que paso
de haber recibido 205 buques en 1937 a 6 en 1957. Se argumentaba
que la causa de esta situacion era la centralizaciéon industrial, pero
en esta publicacion santafesina se sostuvo lo contrario: era la con-
secuencia del puerto Unico, y esto era necesario asi entenderlo si se
pretendia el resurgimiento de las regiones interiores del pais.!® Ade-
mas se sostenia que si bien se podria atribuir muchos males a la falta
de coordinacion de transportes, atin las normas mas oportunas no
se cumplian. La prueba mas reciente habia sido el gobierno de facto
que decretando una ley que disponia revisar las tarifas diferenciales
ferroviarias y la creacion de zonas francas no lo habia cumplido. Por
otra parte, si bien no les extrafiaba que las compafiias extranjeras
hubieran fijado como puerto terminal Buenos Aires, “lo sorprendente
era que tampoco los buques de nuestra bandera, los de FANU y los de

18 El problema de los puertos argentinos, su reforma integral, Gobierno de
Santa Fe, noviembre de 1959, mim. p. 1.

19 Ibidem, p. 2.
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la Flota Mercante Nacional penetren a nuestros rios”.?°

Este documento del Gobierno de Santa Fe permite entrever la
incidencia de Diaz Molano porque hay frases casi textuales con el tra-
bajo seflalado anteriormente como asimismo con las fuentes citadas,
especialmente en las réplicas a los sostenedores del puerto tinico y lo
propuesto en el ante proyecto de Ley General de Puerto anexo a esta
publicacion, que disponia de 57 articulos, ilustrados con de graficos
muy elocuentes acerca del organigrama futuro. El articulo primero
determinaba que “los puertos y sus dependencias, dentro de la ju-
risdiccion correspondiente, forman parte del dominio publico de la
Nacién y seran administrados, por un sistema de gobierno autarquico
y descentralizado”; el segundo: “Los puertos cumpliran funciona de
caracter econémico industrial, de acuerdo a las disposiciones de esta
ley y su reglamentacion, y bajo las directivas y normas complemen-
tarias que imponga el Ministerio de Transporte”; el tercero: “La Admi-
nistracion General de Puertos, seguira gozando de la autarquia con-
ferida por el decreto ley N.4263 del 7 de marzo de 1956, continuando
bajo su dependencia los puertos de cabotaje. Ejercera ademas, con
respecto a los puertos de ultramar, el contralor administrativo, de
legitimidad y de oportunidad; y articulo 4: “Los puertos de ultramar
se constituiran en sendos entes autarquicos locales, que funcionaran
con la autonomia propia de las Empresas del Estado”.?!

El articulo 25 determinaba que el administrador de cada puer-
to de ultramar seria designado por el Poder Ejecutivo Nacional con
acuerdo del Senado de la Nacién, por un periodo renovable de cuatro
afnos y el articulo 26, que este estaria integrado por seis vocales, tres
designados por el sector publico y tres por el privado. Correspondia
al Consejo administrar los fondos y las utilidades, autorizar las obras
ordinarias y extraordinarias que se estimaran convenientes, atender
a la manutencion y reparacion de las obras nuevas y de las existen-
tes, establecer las tasas portuarias, dictar las normas, instrucciones
y reglamentos a los cuales debian sujetarse la administracion y la
explotacion de los distintos servicios, etc.??

20 Ibidem, p. 3.
21 Ibidem.
22 Ibidem.
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Asimismo el gobernador adhirié e impulsé los estudios para la
reactivacion del puerto de Santa Fe?3. El 2 de enero de 1960 se inicia-
ron los actos del cincuentenario del puerto de Santa Fe, con un acto
en homenaje al gestor de la obra de la construccién, el ex gobernador
Rodolfo Freyre.?* En el ano 1959 se produjo una de las inundaciones
mas importantes de la historia del litoral argentino y que afecté a las
provincias riverenas, entre ellas Santa Fe. Este fue un motivo mas
para que la relacién entre la provincia y el rio fuera foco de analisis
periodisticos. Por eso el gobernador decidié prestar pleno apoyo al
Movimiento Pro Obras de Defensa del Litoral Argentino, que en el
marco de la Universidad Nacional del Litoral daba a la cuestiéon una
dimension sudamericana?®, y a la creacién del Centro de Estudios
del Rio Parana (Cerpa), dependiente de la Facultad de Ingenieria de
esa Universidad.?® Con respecto a esta Ultima iniciativa, en los con-
siderandos del decano Alberto G. Davie, se afirmaba “Que pese a los
grandes recursos naturales que el rio Parana pudiera ofrecer a las
poblaciones cercanas a su curso, su aprovechamiento no habia sido
estudiado en ninguno de sus aspectos fundamentales”, y que por lo

23 Puertos Argentinos, revista de la Administracion General de Puertos,
Afo V, 1965. Numero extraordinario dedicado al Puerto de Ultramar de Santa
Fe en el ano de su Cincuentenario.

2* Contaba con dos diques, 1462 metros construidos en muro de grani-
to; otro 1664 en taludes revestidos de piedra, y un canal de derivacién, con
2364 metros de taludes formado con colchones y fajinaje y se encontraba en
ampliacion su puerto, que tenia 906 muelles con muro de hormigén armado.
Disponia de 35 guinches eléctricos; un puente de embarque y cintas transbor-
dadoras con capacidad de embarcar de diez buques de ultramar; y un gran
Elevador Terminal de Santa Fe de la Comisién Nacional de Granos y Elevado-
res con capacidad para 50 mil toneladas. Instalaciones que eran explotadas en
un porcentaje muy reducido de su capacidad real. En un folleto de promocion
establecia que su zona de influencia comprendia desde el norte de Rosario
hasta Chile, Bolivia, Paraguay, Brasil y Uruguay. Prospecto Posicion Geografi-
cay zona de influencia del puerto de Santa Fe. S/ey s/f.

2% Carlos Santos Rosell, Conferencia de prensa organizada por el Movi-
miento Pro Obras de Defensa del Litoral Argentino, de la Universidad Nacional
del Litoral.

26 APCSB, resolucion N° 613 del Consejo Directivo de la Facultad de Inge-
nieria Quimica de la Universidad Nacional del Litoral, Santa Fe, 16 de junio
de 1961.
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tanto el desarrollo del litoral y de la Mesopotamia requeria investiga-
ciones seriamente realizadas sobre el aprovechamiento racional de
una fuente de energia y vida de esta importancia.?’

También desde el gobierno provincial se acompané las gestiones
realizadas por las fuerzas vivas de la ciudad de Santa Fe, tendiente a
obtener que el calado para la navegacion del tramo Santa Fe Rosario
fuera mantenido en 19 pies de profundidad, y protestando abierta-
mente por que la moderna draga adquirida para trabajar en el Parana
inferior fuera utilizada en las darsenas del “privilegiado” puerto de
Buenos Aires. El 22 de agosto de 1961 el ministro Quilici elevé una
nota al ministro de Obras y Servicios Pablicos de la Nacién, ingenie-
ro Arturo Acevedo, explicitando su pleno apoyo a estos reclamos? y
proponiendo la autonomia funcional de estos puertos como la mejor
situacion posible.?

El titular de la cartera de Hacienda fue a la médula de la situacion:
habia que adoptar “una nueva politica orientadora del trafico, remo-
viendo escollos y a la vez organizando sistemas capaces de manejar
los puertos dentro de una nueva dinamica... No innovar, en estos
momentos significa mantener una irritante situacién de desequilibrio

27 Dicha comision sugirié6 que mediante la construccion de diques late-
rales de poca altura, paralelos al cauce del rio, las poblaciones riberenas es-
tarian defendidas de las crecientes y se obtendria el saneamiento de tierras
inundables, utilizando al ejemplo el sistema implementado en el rio Misisipi.
Que el aprovechamiento integral se obtendria mediante la construccion de
presas reguladoras que permitirian la navegacion de alto bordo hasta Resis-
tencia y Corrientes, mejorando la navegacion del rio, e intercomunicando las
redes viales y ferroviarias de la Mesopotamia con Santa Fe y Chaco pero por
sobre todo producir energia eléctrica. El Economista, 14 de octubre de 1961.

28 APCSB, nota del ministro de Hacienda, Economia e Industria de la pro-
vincia de Santa Fe al ministro de Obras y Servicios Publicos de la Nacion,
Santa Fe, 22 de agosto de 1961.

29 “A esta altura de nuestra evolucion econémica, resulta inexplicable que
estos verdades instrumentos de promocién, por inercia, desidia o ineptitud
de funcionarios o sistemas, permanezcan indiferentes al proceso renovador
que se ha impuesto al pais”, y llegd a sostener que los resultados de cualquier
innovacién “jamas han de ser peores a los que estamos viendo y que son el
producto de no innovar, propio de mentalidades fosilizadas por la inercia de
anos y encerradas en procesos burocraticos, inactuales e inaceptables por
retrogrados” Ibidem, version mecanografiada, p. 2.
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y de inadecuada utilizaciéon de la infraestructuras. No se concibe, por
ejemplo, que el puerto de Rosario, cuyo hinterland abarca una pobla-
cion aproximada de cuatro millones de habitantes (el 20% de la po-
blacién total del pais), sélo acuse un movimiento de importacion que
rara vez pasa del 5% de las importaciones totales de la Republica”.®°

Y agregé “no innovar, en estos momentos, significa seguir una
politica de servidumbre con respecto al bien llamado puerto tnico,
olvidando que ese puerto —el de Buenos Aires- resulta actualmente
el puerto argentino de ultramar mas caro” (un 36% mas que el de
Rosario), sosteniendo esta afirmacion con un articulo publicado en la
especializada obra “The Mar Yoar Book”, edicién de 1960, que demos-
traba que los puertos del interior eran mas baratos que el de la capi-
tal de los argentinos, fundamentalmente porque las embarcaciones
podian operar sin necesidad de remolcador.?! No sélo era el puerto
Unico era el mas caro de la Argentina, sino uno de los mas costosos
del mundo tal como él habia tenido oportunidad de constatarlo en
visita a instalaciones portuarias del viejo mundo.3?

Pero, sin lugar a dudas, el proyecto mas audaz del gobierno san-
tafesino en este sentido fue optar por solicitar la transferencia preca-
ria a la provincia de dichos puertos por un convenio que no prospero.
El borrador de ese proyecto de convenio que suscribirian en 1961 el
ministro nacional y provincial de Obras Publicas, decia: “El Poder
Ejecutivo Nacional, autorizado expresamente al efecto por el articulo
27 de la Ley de Presupuesto General de la Administracién Nacional
para el Ejercicio de 1961, N. 15.796, transferira en forma precaria al
gobierno de la provincia de Santa Fe, los bienes afectados a la pres-
tacion de los servicios portuarios nacionales ubicados en las ciuda-
des de Santa Fe y Rosario, sin que ello implique en forma alguno el
menoscabo al pleno ejercicio de la jurisdiccion y poder de Policia que
compete al gobierno federal”.®?

30 Ibidem.
31 Ibidem.
32 Ibidem.

3% Ambas partes designarian una comisién de seis funcionarios, tres por
cada una, que tendria a su cargo la confeccion de los inventarios, estados de
cuenta e instrumentos de los bienes transferidos, y del personal. Deberia co-
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Paralelamente, la ciudadania y fuerzas vivas de Villa Constitucion
y autoridades provinciales de que la Direccién Nacional de Construc-
ciones Portuarias y Vias Navegables, iniciaron una campana tendien-
te a exigir ante el Congreso la urgente reparacién del puerto local,
paralizado por falta de conservacién, afectando la produccion de los
departamentos del sur.®*

El proyecto de descentralizacion portuaria en el Congreso

Por su parte, los legisladores ucristas de Santa Fe impulsaron en el
Congreso de la Nacién la sancién de un proyecto de ley para consagrar
el gobierno autarquico y descentralizado de los puertos, e insistieron
con mociones que permitieran el tratamiento sobre el ordenamiento fe-
rroviario, de puerto y vivienda. Rosario atin estaba afectada por el mo-
vimiento desacompasado de sus trece estaciones de pasajeros, quince
playas de carga, innumerables ramales y accesos (en total 500 hecta-
reas), que alteraban la vida de los barrios al limitarlas en posibilidades
de comunicacion, salubridad y calidad de vida.®®

En la sesién del 23 de agosto de 1961 ingres6 formalmente a la
Camara el mencionado Proyecto de Ley elaborado por el gobierno san-
tafesino (de autoria intelectual de Diaz Molano), con un fundamento
que respondia textualmente a la ya mencionada publicacién del mi-
nisterio de Hacienda provincial El problema de los puertos argentinos,
su reforma integral afirmando que la iniciativa presentada pretendia
conquistar en breve tiempo el equilibrio econémico de las distintas zo-
nas del pais. Denuncié que el decreto ley 3.844 que dispuso revisar las

rrer por cuenta exclusiva de la provincia la conservacién, reparaciéon o puesta
en funcionamiento de las maquinas e instalaciones, y no podria alterar o mo-
dificar las tarifas vigentes a la fecha en el convenio sin el previo consentimien-
to del gobierno nacional. APCSB, nota del ministro de Hacienda, Economia e
Industria de la provincia de Santa Fe al ministro de Obras y Servicios Publicos
de la Nacién, Santa Fe, 22 de agosto de 1961.

3% Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacién, ano 1961,
tomo III, Sesiones Ordinarias, Imprenta del Congreso de la Naciéon, Buenos
Aires, 1962, p.2197.

35 Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacién, Tomo I,
reunion del 30 de mayo de 1961, Imprenta del Congreso de la Nacion, Buenos
Aires, 1962, p. 429.
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tarifas diferenciales ferroviarias que afectaban en especial a los puertos
de Santa Fe, Bahia Blanca y Rosario no habia sido cumplido, y como
consecuencia se seguian enviando las cargas hacia Buenos Aires; y
que las leyes que oportunamente dispusieron crear zonas francas en
los puertos de Santa Fe y Concepcién del Uruguay nunca fueron cum-
plidas. Luego de subrayar el efecto positivo de los sistemas de trafico
fluvial en Estados Unidos de Norteamérica y Alemania, afirmé que en
Argentina los tramites administrativos requeridos al efecto eran mas
lesivos que los obstaculos propios de la navegacion®®, aseguro.

Se pudo constituir en la Camara de Diputados una Comisién Es-
pecial de Fomento de Puertos y Vias Navegables, integrada por doce
diputados, de los cuales seis lo eran por Buenos Aires, dos por Chu-
but y cuatro por provincias del litoral: el correntino Miguel Gili, los
entrerrianos José Larroca y Miguel Parente, y la santafesina Palmira
Grandi de Martin. Es decir, luego de tanto bregar, el desarrollismo
santafesino y su proyecto de ley sobre puertos, quedé representada
en dicha comisién por una sola comprovinciana. Poco se avanzé, y en
la ultima sesién de prérroga, en octubre de 1961, y para que la mis-
ma pudiera mantener viva la iniciativa se solicité que se prorrogara el
funcionamiento de la hasta el cumplimiento de su cometido.?”

La politica portuaria coincidia con el programa de expansion in-
dustrial de la provincia la que habia proyectado una Corporacién de
Desarrollo y Fomento Industrial de la Provincia de Santa Fe, la que
fue elaborada por un grupo de técnicos aportados por el Consejo Fe-
deral de Inversiones. El ingeniero Diaz Molano fue el director del pro-
yecto.®® Quilici también impulsé con sus pares de Hacienda Chaco,
Formosa, Misiones, Corrientes y Entre Rios, la posibilidad de encarar,
también a través del Consejo Federal de Inversiones, que por otra
parte el presidia, un estudio integral sobre el “Desarrollo y la comple-

36 Diario de Sesiones de la Camara de Diputados de la Nacién, Tomo 1V, re-
unién 32, del 23 y 24 de agosto de 1961, Imprenta del Congreso de la Nacion,
Buenos Aires, 1962, p. 2.400.

37 Camara de Sesiones de la Camara de Diputados, anno 1961, Tomo VI,
periodo de prérroga, Imprenta del Congreso de la Naciéon, Buenos Aires, 1962,
p. 4075.

38 Santa Fe en el desarrollo argentino, Ministerio de Hacienda, Economia e
Industrias, provincia de Santa Fe, Buenos Aires, 1961.
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mentacion econémica interregional Mesopotamia-Litoral”, en la cual
el rio Parana fue el eje geografico fundamental (Jarma, 1960: 12).

El lento camino hacia la constitucion de los entes administrado-
res locales

Derrocado el presidente Frondizi por un nuevo golpe militar, la
provincia de Santa Fe fue intervenida. Luego de un nuevo llamado
a elecciones asumi6 la presidencia de la Republica Arturo Illia y la
gobernaciéon santafesina Aldo Tessio. La inestabilidad politica del pe-
riodo no fue un obstaculo para que la tan esperada reactivacion del
puerto comenzara a producirse a partir de la década del 60, superan-
dose el bajo nivel de la década anterior. Esto fue posible gracias a las
extraordinarias cosechas de 1961-1962 las que sin embargo pusieron
de manifiesto todos los inconvenientes derivados de las faltas de ins-
talaciones portuarias acordes para el embarque.®

Sigui6 rigiendo al puerto de Rosario la Administracion General
de Puerto, con un administrador local y una Junta Consultiva. Esta
ultima, en estrecha relacién con las asociaciones intermedias y los
diarios locales, protestaron con cada decision que consideraban lesi-
va a los intereses locales.*® En 1965 recupero6 el primer lugar como
puerto exportador de granos del pais y para el quinquenio 1967-1971
llego a ser el primer exportador del total del conjunto de granos. La si-
tuacion del puerto de Santa Fe también mostré una recuperacion, en
comparacion con la década del 50. Las rutas de asfalto construidas
contribuyeron a que la salida cerealera del departamento Las Colo-
nias optara por la utilizacién de camiones y ferrocarriles para hacer-
lo directamente por Buenos Aires y Rosario. Que este ultimo puerto
hubiera recuperado parte de su rango como terminal exportadora de
cereales no significé que durante la década del 60 se revirtiera el pro-
ceso de deterioro de todas sus instalaciones y elementos de trabajo
(Tica, 1989: 262). La prensa local advertia entonces que siendo su
puerto uno de los principales exportadores “seguia paralizado” en su
operatividad a causa de seguir fomentandose la politica del “puerto
Unico”, abarrotado y antieconémico. El Canal Mitre, tan reclamado

39 La Capital, 23 de marzo de 1962.
40 Ibidem, 7 de enero de 1966.
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aun no se habia concretado.*! A pesar de ello las cifras del quinque-
nio 1967-1971 senalaron a Rosario como el primer puerto exportador
del conjunto total de granos exportados ya que por su puerto sali6 el
31,1% de todo lo embarcado en ese periodo (con un promedio anual
de los volumenes fijos importados de 1.885.800 toneladas) mientras a
Buenos Aires le correspondié el 27,9% (Castagna-Woelflin, 1994: 31).

Recién en 1970, y luego de diez afnnos de sostenido crecimiento en
el volumen de las toneladas exportadas, se puso en marcha el deno-
minado Plan Regulador del Puerto Rosario, que comprendi6 la plani-
ficacién integral de toda la zona portuaria.*? La licitacion publica fue
efectuada por la Administracion General de Puertos y se trataba de la
construccion de distintos muelles de hormigén armado, emplazados
desde el bulevar 27 de Febrero hacia el sur, con una longitud de 616
metros, estando prevista su habilitacion para 1972; y de un silo con
capacidad de 30 mil toneladas. Se esperaba de esta manera poder
desplazar el puerto hacia el sur corriéndolo del centro de la ciudad,
en pleno proceso de desarrollo edilicio. Asimismo se garantizaria una
profundidad de 30 pies pudiendo acceder grandes buques de ultra-
mar. La obra, que segiin el presupuesto oficial estaba estimada en
9.463.626 pesos, seria realizada en un 50% con fondos de la Direc-
cion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables, y el
resto con fondos provenientes con recursos de explotacion.*®

En 1969 quedé inaugurado definitivamente el Tunel Subfluvial
Santa Fe Parana iniciado en las gestiones de los gobernadores Syl-
vestre Begnis y Uranga, de Santa Fe y Entre Rios respectivamente.
Ambos representaban al sector antifrigerista del Movimiento de In-
tegracion y Desarrollo (MID). En junio de 1971, Juan Quilici, el ex
ministro de Hacienda de la provincia, asumié como Ministro de Ha-
cienda y Finanzas del presidente de facto teniente general Alejandro
A. Lanusse,** cargo en el que permanecié apenas cuatro meses y 13
dias. En esos dias recibié una delegaciéon de la Federacion Econo-
mica de la provincia de Santa Fe quién entre otros puntos solicité la

*l La Capital, 1 de marzo de 1970.
42 Ibidem, 16 de abril de 1969.

4 Ibidem, 20 de enero de 1970.

4 La Nacién, 3 de junio de 1971.
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provincializacion de los puertos sobre el Parana.* Si bien durante ges-
tién continué proclamando la descentralizacién econémica, el fomento
del desarrollo regional (con la creacién de un fondo especifico) y el au-
mento del sistema de coparticipacion federal de 38,71% al 46%,* poco
margen tuvo para adoptar alguna medida al respecto, mas, cuando fue
reconocido por todos que el Ministerio de Hacienda y Finanza disponia
de funciones tan recortadas que no podia adoptar politicas de fondo,
mas aun teniendo en cuenta su caracter provisorio.*’

La inauguraciéon de la primera etapa de la restructuraciéon del
puerto de Rosario, que comprendié la habilitacién del Puerto Sur,
entre avenida Pellegrini y Saladillo, recién pudo inaugurarse durante
la presidencia de Maria Estela Martinez de Peron, y la segunda gober-
nacién de Carlos Sylvestre Begnis, quien a partir de 1975 rompi6 con
el Movimiento de Integracién y Desarrollo y con el Frente Justicialista
de Liberaciéon (Frejuli) que lo habia llevado al poder y fundé su pro-
pio partido: Movimiento Linea Popular, lo que implicé un cambio de
gabinete y que convocara nuevamente a Juan Quilici a ocuparse de
la cartera econémica provincial. Durante su primera gestion, sostu-
vo que los puertos de ultramar sélo de exportacion implicaban otra
forma de colonialismo, de dominio de los mercados internacionales
sobre los regionales, y de dominio de las metrépolis, como Buenos
Aires, sobre las del interior como Rosario. Hacia 1975 afirmé que
la concentracion econémica era mas grave que quince afios antes:
“Este desequilibrio tan tremendo que se manifiesta en todo lo que se
produce en las provincias se resume en la capital federal, donde ac-
tian fuerzas nacionales y extra nacionales que facilitan la tarea de los
intereses multinacionales. No se tienen en cuenta al productor y los
beneficios quedan invariablemente en Buenos Aires”. En su beneficio,
opind, se desmanteld el puerto de Rosario, que también debia ser de
importacion y exportacién industrial y no sélo de cereales. De esta
manera se podrian ir creando en el interior “focos que mantuvieran
su autonomia en el manejo de la economia”.*®

* La Capital, 23 de julio de 1971.
%6 Clarin, 31 de agosto de 1971.
47 La Capital, 17 de octubre de 1971.

* Linea Popular, Buenos Aires, Ano II, N. 12, noviembre de 1975.
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En 1976 se produjo un nuevo golpe de Estado que implant6 una
dictadura civico militar en la Argentina, y la provincia volvi6 a ser in-
tervenida. En diciembre de ese afio se inaugur6 el Canal Emilio Mitre,
que uni6 al rio de la Plata con el Parana de las Palmas, cuyas obras
habian sido suspendidas en 1930, acortando las distancias*. Este
hecho, tuvo implicancias directas en el incremento de las toneladas
de cereal que se exportaron ya que el puerto de Rosario volvi6 a recu-
perar y aun a superar los indices anuales de toneladas embarcadas
en la década del 30, con anterioridad a la Segunda Guerra Mundial,
cuando Unicamente fue superado por los puertos de Montreal y de
Nueva York en cuanto al monto de granos exportados.®

En 1985, el puerto rosarino alcanzé el maximo valor histérico de
cereales y subproductos, al superar las nueve millones de toneladas,
seguido por el de Bahia Blanca, en tanto que los puertos santafesinos
de Villa Constitucién, San Lorenzo y Santa Fe se ubicaron en cuarto,
sexto y octavo lugar respectivamente. Por entonces la Naciéon desa-
fectd del uso portuario y transfirié a la Municipalidad los terrenos y
muelles ubicados entre calle Sarmiento y San Martin, con la finalidad
concreta de posibilitar la construcciéon del Parque de Espana. Este
fue el inicio de un proceso que permitié a los rosarinos recuperar
en su zona central el acceso a su rio mientras que el puerto perdio
cada vez mayor relevancia ante el crecimiento del complejo de termi-
nales agroexportadores Puerto San Martin-San Lorenzo (Castagna-
Woelflin, 1994: 31).

Entre 1958 y 1976, el “sylvestrismo” santafesino, contrario al pre-
dominio de Frigerio en el entorno frondicista y luego en la conduccién
central del MID, consideré al puerto de Buenos Aires como el prin-
cipal obstaculo para el desarrollo integral de la Argentina, y en este
sentido Frigerio representaba, en la vision del sector, el predominio
de un estilo de conduccién partidaria centralista con su correlato en
lo econémico. El cambio de legislacién tan solicitada y promovida por
Sylvestre Begnis tuvo lugar recién en 1990, cuando el gobierno na-
cional proclamé la descentralizacién portuaria a nivel nacional, re-
vertiendo la politica que habia dominado en la materia durante casi

4 Ibidem, 1 de marzo de 1970.

50 Revista de Rosario, auspiciada por la Municipalidad de Rosario, 1980.
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medio siglo. En 1992 se cre6 la Subsecretaria de Puertos y Vias Nave-
gables y se disolvi6 la Administraciéon General de puertos. Ese mismo
ano se dict6 la nueva ley de puertos que obligd a las provincias a crear
entes especificos que se hicieran cargo de los Puertos de Rosario y
Santa Fe, como paso previo a la transferencia de los mismos. En 1993
se llamé a licitacién publica nacional e internacional para la moder-
nizacion, ampliacién, operatoria y mantenimiento de la sefalizacion
y dragado del rio Parana. Se adjudicé al Consorcio Hidrovias S.A. En
1994 se transfirieron a la provincia de Santa Fe, a titulo gratuito, los
puertos de Villa Constitucién y Puerto General San Martin, y se tras-
pasaron el puerto de Santa Fe y Rosario a entes administradores. El
31 de octubre de 1994 se creé el Ente Regulador del Puerto de Rosario
(ENAPRO). Recién el 1 de enero de 1996 se habilité la primera etapa
de las obras de dragado, con 28 pies de calado a Rosario.>!
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Redescubriendo la ruta hacia el norte.
Del puerto de Buenos Aires a Potosi, en las postrime-
rias del siglo XVIII

Maria Claudia Errecart

Introduccion

Las fuerzas econémicas que venian operando desde el siglo XVII
en rio de la Plata tuvieron su coronacién con las medidas estratégi-
cas que llevé adelante la monarquia espafiola a fines del siglo XVIII.
Estas constituyeron, en cierta medida, un reconocimiento al “espacio
econémico” !
(entre otros) sectores sociales ligados a la produccion, circulacién e
intercambio de bienes y servicios. Estos grupos econémicos debieron

adaptarse a las disposiciones espafolas y accionar dentro de un nue-

preexistente en la regién, al cual estaban vinculados

vo marco legal.

La regiéon Rio de la Plata, poseia ciertas caracteristicas geografi-
cas intrinsecas que le permitian acceder a los mercados interiores y
ultramarinos y establecer el vinculo entre ambos circuitos.? Dentro
de esta, el “complejo portuario rioplatense”, desde su estratégica
conformacién, constituia el eje articulador de la regiéon con otros
espacios economicos.

! Es entendido, no como un espacio geo-econdémico o territorial, sino
como un espacio abstracto, un conjunto de fuerzas que guardan relacion en-
tre si en términos econémicos. Para mayor informacion ir a: Perroux (1950).

2 El primer tramo del camino hacia el Norte se encontraba dentro de la
region Rio de la Plata, la cual se puede ver a través del trabajo de Fernando
Jumar, (2012: 126).

3 Para ver su constitucion y dinamica Jumar. (2012)
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La situacién coyuntural de fines del siglo XVIII, amerita una re-
visién de los espacios econ6émicos y sus circuitos interiores, para pod-
er establecer asi las continuidades y las rupturas que pudieron surgir
del nuevo ordenamiento territorial. En este caso especifico, la mirada
se centra en el camino que unia Buenos Aires con Potosi y todos los
paisajes que lo componian. El paisaje aqui “podria ser definido [...]
como un area compuesta por una asociaciéon distintiva de formas,
tanto fisicas como culturales” (Carl O. Sauer, 2006) .Se parte de la
hipdtesis de que los paisajes pudieron tener cierta influencia en la
construccion de las primeras rutas y caminos, y condicionar luego el
ordenamiento politico territorial durante la etapa virreinal. El tinico
elemento de quiebre estructural lo constituirian el comercio y el de-
sarrollo de nuevas tecnologias que permitirian superar los limites
del paisaje y las jurisdicciones, creando nuevos espacios. Se busca
establecer los antecedentes que luego devendrian en las nuevas con-
figuraciones territoriales durante el siglo XIX.

El presente trabajo se propone revisar viejas postulaciones, pre-
sentar nuevos planteos y problemas y hacer nuevos aportes al uni-
verso historiografico sobre las cuestiones relacionadas con el circuito
que conectaba Buenos Aires con las provincias del norte del Virrein-
ato del Rio de La Plata. Se trabajara con dos fuentes: la primera son
las guias de aduana de entrada a Buenos Aires, durante el transcurso
de un ano tomado al azar (1783). La segunda es un libro de viajero:
“El lazarillo de ciegos caminantes: desde Buenos Aires hasta Lima,
1773” de Concolorcorvo. La meta es conocer los paisajes intermedios
y establecer los recorridos para lograr una mirada mas acabada de
la cuestion.

Los caminos como elementos de articulacion

Dentro de la historiografia, diversos autores han abordado aspec-
tos de la circulacién mercantil en América y los problemas derivados
de los caminos y los transportes en el Antiguo Régimen. Autores
como Enrique M. Barba (1956), Walter B. L. Bose (1933), Héctor Pu-
blio Pérez Angel (2009), Luis Garay (2007) y Maria Luisa Pérez Gonza-
lez (2001) han centrado la mirada en las rutas y caminos de la época.
Barba estudia la constitucién y las caracteristicas de los caminos que
unian Buenos Aires con otras regiones, y sus variaciones en el tiem-
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po. Bose reproduce el sistema de correos, durante el periodo virreinal.
En el caso de Pérez Angel, éste destaca la importancia de los caminos
reales para el desarrollo de las diferentes regiones sudamericanas y
atiende los aspectos que hicieron a su constitucién y mantenimiento.
Por su parte, Garay reconstruye los caminos de la conquista en San-
tiago del Estero y sus nuevas configuraciones atendiendo aspectos
que hicieron a sus constituciones, como el comercio, el dominio real
sobre el territorio y la articulacién entre los diferentes pueblos de in-
dios. Finalmente Pérez Gonzalez se interesa en la legislacién espanola
vinculada con los caminos reales en Ameérica.

Dentro de un marco mas escueto, otros autores han reconstruido
algunos tramos de las rutas que vinculaban los diferentes pueblos o
postas, para analizar diversos aspectos de las economias regionales.
Silvia Palomeque (1992), Viviana Conti y Gabriela Sica (2011), Romi-
na Zamora (2011), Sara Mata de Lopez (1996) y Estela S. Noli (2001)
se encuentran en este orden. Palomeque estudia las diferentes zonas
productivas de Santiago del Estero y su articulaciéon con el mercado,
en la primera mitad del siglo XIX, para encontrar una explicacion a
su posterior decadencia. Conti y Sica analizan la arrieria andina en el
Antiguo Régimen. Zamora se introduce en la problematica del abas-
tecimiento urbano en San Miguel de Tucuman, a fines del siglo XVIII.
Mata de Lopez se interesa por el crédito mercantil en Salta, para la
misma época. Y Noli, finalmente, reconstruye la realidad socioeconé-
mica de los carpinteros de Marapa y su insercién en la economia del
siglo XVII.

En otro orden, desde una problematica distinta, otros autores de-
baten sobre la conformaciéon de los espacios y los territorios durante
el Antiguo Régimen. Los problemas relacionados con los caminos se
encuentran de manera implicita en estos trabajos. Ruggiero Romano
(2004), Dario G. Barriera (2002) y Mata de Lépez (2000) se ubican en
esta categoria. Romano muestra la incidencia de las dificultades en
el transporte y los caminos en el sistema econémico americano entre
los siglos XVI y XVIII. Barriera cuestiona el determinismo econémico
en la constitucion de los espacios. Por su parte, Mata de Lopez, desde
la historia regional, se interesa por las continuidades y rupturas que
se desarrollan en el espacio andino y el noroeste del actual territorio
argentino durante las primeras décadas del siglo XIX.
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En esa misma linea, pero dentro de una perspectiva puramente
tedrica, los trabajos de Ryszard Edward Rozga-Luter y Celia Hernan-
dez-Diego (2010), y de Nidia R. Areces (2006) sobre los estudios regio-
nales echan luz sobre las dificultades que encierran estos abordajes
especificos. Rézga-Luter y Hernandez-Diego presentan los distintos
enfoques existentes en torno al concepto de region, y sus aportes en
el marco de la geografia cultural. Por su parte, Areces analiza las ven-
tajas y desventajas de este enfoque historiografico.

Sobre la fuente aqui tratada, algunos autores han expuesto los
peligros que encierra el empleo de los relatos de viajeros. Entre ellos
se encuentran: Elena Altuna (2002) y Luis Fabio Xammar (1940). Al-
tuna analiza las distintas etapas de dominio espafiol sobre América,
a través de la narrativa de los caminantes. Xamar en su ensayo busca
los elementos romanticos en la obra de Concolorcorvo para ubicarlo
en el contexto de esta corriente literaria.

Los trabajos que han utilizado la obra de Concolorcorvo, lo han
hecho en el contexto de las historias regionales, para ver algunos
elementos como los transportes y sus caracteristicas, cuestiones re-
lacionadas con la geografia o simplemente destacar algtin que otro as-
pecto del comercio o la sociedad a fines del siglo XVIII. En el presente
trabajo se busca con esta fuente reconstruir la ruta hacia el Norte,
desde Buenos Aires a Potosi, con la ayuda de la bibliografia existente
sobre las distintas regiones que la componen.

Las fuentes y el método

El estudio de la ruta a Potosi, debido a su complejidad, demanda
el uso de diversas fuentes. Esto permite un abordaje en el que se pue-
den considerar distintas variables como la econémica, la politica o la
social. En este caso especifico, se utilizaran dos fuentes de distinta
categoria. La primera la constituyen las guias de aduana de entrada
a Buenos Aires, durante el afio 1783, (periodo elegido al azar) para
dar cuenta de la variedad de bienes que circulan en direccién al puer-
to. Esta fuente se generaba cuando un comerciante queria poner en
circulacion algiin bien y elaboraba una nota para tal fin. Esta nota
al pasar por la aduana, y con la firma del funcionario de turno y las
cargas fiscales, se convertia en guia. De esta fuente se pueden extraer
datos como nombre del transportista, transporte, origen y cantidad
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de bienes, valor de aforo, destino y comerciantes involucrados en el
intercambio comercial.

La segunda fuente la conforma un relato de viajero, lo cual invita
a revisar varias cuestiones en base a la construcciéon del discurso
que contienen. En primer lugar, se debe tener en cuenta el mensaje
implicito en el relato, que define de algiin modo a la persona que lo
construye. En segundo lugar, el contexto en el que escribe y con qué
finalidad lo hace. Por 1ultimo, se debe conocer el estrato social al que
se adscribe el autor.

Los viajeros recorrian los territorios americanos recopilando in-
formacién, que luego plasmaban en cuadernos y notas. Detallaban en
manuscritos las caracteristicas de las zonas que recorrian, las situa-
ciones por las que atravesaban, los sujetos con los que interactuaban
y los detalles de los espacios donde se establecian. Las narraciones,
plagadas de adjetivaciones, eran el resultado de un analisis subjetivo
que respondia en algunos casos a intereses ajenos a la narrativa en
si misma. De igual modo, aquellos sujetos que no depositaban en sus
escritos una mirada intencional del entorno, no lograban despren-
derse del bagaje cultural que los acompafnaba y que se filtraba en las
apreciaciones que hacian.

La obra, que sirve de fuente para este trabajo, pertenece a (Don)
Calixto Bustamante Carlos, Inca, alias Concolorcorvo, natural del
Cuzco, que acompané al comisionado (Don) Alonso Carrié de la Van-
dera en su viaje desde Buenos Aires hasta Lima para organizar los
Correos y Estafetas y ajustes de las Postas desde Montevideo. Se basa
en las memorias de éste ultimo (Bose, 1940).*

A través de esta fuente cualitativa se propone un nuevo recorrido,
haciendo un alto en cada pueblo, rincon, paraje, posta o esquina del
camino. Al mirar la ruta se descuidan los paisajes que la conforman y
nutren permitiendo la circulacién mercantil. El1 camino hacia el norte
del Virreinato se valia de lugares intermedios en los cuales se inter-
cambiaban productos e informacion.

+ Existe una controversia con respecto al autor de la obra. En algunos
casos se le atribuye a (Don) Alonso Carri6 de la Vandera, pero algunos autores
como Walter B. L. Bose (1940) consideran que quien escribe en realidad es
(Don) Calixto Bustamante Carlos, el cual acompanaba a Carrié de la Vandera
en su viaje.
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Ademas del analisis de las fuentes mencionadas, la tarea recons-
tructiva invita también a revisar lo escrito hasta el momento. Los
estudios de caso y los trabajos que analizan las historias locales, mas
alla de sus postulaciones teéricas o enfoques, brindan datos sobre
la produccién y el intercambio mercantil y las conexiones lugarenas.
Estos avances empiricos permiten ir pergeiando un mapa teorico
congruente a la dinamica del espacio.

La tarea es estudiar los caminos que vinculaban distintos puntos
de las regiones, para ver como estaban constituidos en su totalidad,
con todos los lugares intermedios. Al introducir la variable del paisaje
como elemento constitutivo esencial se puede ver el vinculo entre la
produccion y la circulaciéon dentro del circuito econémico.

El itinerario

Uno de los primeros problemas que se presentan, al querer re-
construir una ruta, es la distancia en términos espaciales, ya que las
mediciones antiguas respondian a otros parametros que las actuales.
En épocas pasadas las distancias se median por el tiempo que se
tardaba en recorrerlas, teniendo en cuenta algunas variables como
las caracteristicas del transporte y del paisaje (Garza Martinez, 2012:
194). Es decir que la medicién del tiempo era el factor determinan-
te para calcular los recorridos durante el Antiguo Régimen. Aqui, el
término “leguas” solo es utilizado como referente para diferenciar las
distancias entre unos u otros puntos del camino, respetando el sen-
tido que tiene en la fuente.

El camino hacia el norte tenia varias alternativas. El primer tra-
yecto desde Buenos Aires a Lujan se podia realizar por dos vias: una,
por el oeste, a través de la capilla de Merlo y la otra, por el este, por
los banados de las Conchas. La region oriental era fértil, con sembra-
dos de maiz y trigo, ganado y arboles frutales, donde se destacaban
los durazneros. El recorrido por el oeste se hacia a través de pasti-
zales y cardos hasta llegar a la villa de Lujan, cruzando un riachuelo
con el mismo nombre (Concolorcorvo, 1963: 51-53). Desde fines del
siglo XVI, la guardia de Lujan era uno de los puntos obligados de
transito para las carretas y mulas que iban hacia el norte. En el siglo
XVIII, el gobernador Vértiz continué con esta disposicién, para evitar
el fraude y el contrabando. Lujan se consolidé asi como uno de los
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puntos principales dentro del circuito mercantil rioplatense (Barba,
1956: 21). En el siguiente mapa se puede apreciar este primer tramo
de la ruta:

Mapa 1: Trayecto de Buenos Aires a Lujan, en el camino de postas
a fines el siglo XVIII

it

Rio de la Plata

Fuente: elaboraciéon propia.

Desde la villa de Lujan la distancia era de diez leguas hasta Are-
co. En Areco, se criaba ganado mular, que luego era llevado a los
invernadores de Cérdoba. También se podia ver vacunos y caballos
en los campos. Un pequeno rio daba nombre a este pago, al igual que
al siguiente paraje: Arrecife. En Arrecife, las familias se dedicaban a
la cria de vacunos y mulas, como en Areco. Distante diez leguas de
Arrecife se encontraba Pergamino, y desde alli hasta India Muerta, 16
leguas con poco agua y algunos criadores de ganado distribuidos en
las tres primeras leguas de travesia. En las trece leguas restantes, los
Unicos animales que parecian habitar la campafa eran los avestru-
ces. Desde alli en adelante, eran veinticuatro leguas del mismo paisa-
je agreste, con algunas lagunas pequenas, que servian de bebederos
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al ganado cimarrén. La primera etapa terminaba en la Esquina de la
Guardia o Carcaranar. En este paraje terminaba la jurisdiccién de
Buenos Aires y comenzaba la de Cérdoba, con un total de ochenta y
cuatro leguas recorridas (Concolorcorvo, 1963: 53).

Una parte del camino hasta Pergamino, dentro de la jurisdiccion
de Buenos Aires, se encontraba integrada a la region rio de la Plata y
algunas producciones locales estaban destinadas al mantenimiento
de la ruta comercial: los corderos, aves de corral y huevos servian de
alimento en la campana a los transetuntes o contribuian a sostener el
complejo portuario rioplatense en funcionamiento. En el caso del ga-
nado, el vacuno era faenado y los cueros se enviaban al puerto para el
comercio trasatlantico. Las mulas estaban destinadas a los circuitos
interiores (Jumar, 2012: 135).

Al seguir la ruta, dentro de la jurisdiccién de Cérdoba, cambiaba
el paisaje. En el primer tramo habia que bordear el rio Tercero. En sus
orillas crecian sauces, chafares y algarrobos. Habitaban estas tierras
algunos pequenos criadores, que también poseian sembrados de trigo
y cebada. El durazno era la fruta mas comun. A cinco leguas del rio
Tercero aparecia el rio Segundo, con tierras mas estériles que las ante-
riores. En el Giltimo tramo, antes de llegar a Cérdoba, surgia un monte
que proveia a la ciudad de leha y maderas para la construccién. Desde
Cérdoba hasta Cachi, comenzaba una zona de montes salpicados de
claros, donde los lugarefios tenian sus granjas con corderos, gallinas
y algunos tubérculos. Continuaba el camino entre rios y lagunas que
permitian la cria de ganado vacuno y caballar. En esta zona abundaba
la cochinilla (Concolorcorvo, 1963:57). El cuadro 1 muestra los sitios
en la ruta dentro de la jurisdiccién cordobesa.

Segun el cuadro, la jurisdiccién cordobesa sumaba 113 leguas,
salpicadas de rios y montes y una variada fauna y flora silvestre.
Quince postas se encontraban distribuidas dentro de este territorio,
con una distancia entre ellas que rondaba entre las tres y las dieci-
séis leguas. La ciudad de Cérdoba era la cabecera que controlaba la
region y se ubicaba casi en el punto medio del territorio: a sesenta y
seis leguas al norte de donde comenzaba su jurisdiccién lindante con
Buenos Aires y a cuarenta y siete leguas de su punto septentrional
mas alejado. Cérdoba es sefialada por diversos autores como un cen-
tro neuralgico del comercio durante los siglos XVI y XVII (Assadou-
rian, 1973) y posteriormente, en el siglo XVIII (Palomeque, 1989). Su
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ubicacion espacial le permitia constituirse en un punto obligado para
las diversas rutas mercantiles de la época.

Al salir de la jurisdiccion cordobesa, en Cachi, comenzaba la de
Santiago del Estero y se extendia por 88 leguas hacia el norte. Seis
sitios de descanso se destacaban en este tramo, con una poblacién
escasa, segun dichos de Concolorcorvo (1963: 69). En el cuadro 2 se
pueden ver los intersticios de la ruta:

Cuadro 1: Sitios y postas dentro de la jurisdiccion de Cordoba

De la Esquina de la Guardia a la Cabeza de Tigre 7 leguas
Al Saladillo de Ruy Diaz 5 leguas

A la esquina de Castillo 9 leguas

Al Fraile Muerto 2 leguas

A la Esquina de Colman 8 leguas

A la esquina de Paso de Ferreira 3 leguas
A Tio Pugio 5 leguas

A los Puestos de Fereira 3 leguas

A Ampira 10 leguas

Al Rio Segundo 5 leguas

A Cordoba 9 leguas

A Sinsacate 14 leguas

A La Dormida 16 leguas

A Urahuerta 10 leguas

Al Cachi 7 leguas

Fuente: Concolorcorvo (1963).

Cuadro 2: Jurisdiccion de Santiago del Estero

Del Cachi al Portezuelo 9 leguas
A Ambargasta 7 leguas

A Ayuncha 30 leguas

A Chanar Pugio 14 leguas

A Santiago del Estero 8 leguas
A Vinara 20 leguas

Fuente: Concolorcorvo (1963)
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En la tabla anterior se pueden apreciar las distancias dilatadas,
entre las diversas postas que conformaban la jurisdiccion. Entre Am-
baragasta y Ayuncha habia treinta leguas de trayecto que requerian
de ciertos bastimentos extras para la travesia. Los habitantes del lu-
gar proveian de variados alimentos a los viajantes a través del comer-
cio. La ciudad de Santiago del Estero, al igual que Cérdoba, servia
como centro de invernacion del ganado mular destinado al norte. La
region se presentaba salitrosa y seca para los viajeros, pero en ana-
lisis posteriores se ha determinado que esto se debia a dos motivos:
en primer lugar, la época en que circulaban las carretas por la zona
era la de mayor sequia, porque permitia el transito. El otro motivo era
porque se circulaba por los caminos alejados de los rios y sus posibles
crecientes (Palomeque, 1992: 10-13). El paisaje, mas alla de estas
cuestiones, es distinto a los recorridos por el viajero y marca su con-
cordancia con los limites jurisdiccionales. Dentro de las actividades
productivas de la region, se destacaban la recoleccion de la algarro-
ba y la produccion de tejidos que luego se comerciaban (Palomeque,
1992: 27-45).

Para ir saliendo de la realidad econémica y territorial santiague-
fna, hay que introducirse en la regién bajo competencia tucumana.
Dentro de la jurisdiccién de San Miguel del Tucuman habia cuatro
postas que comprendian un tramo de 41 leguas de la ruta hacia el
norte: Mancopa, San Miguel del Tucuman, Rio de Tapia y Pozo del
Pescado. Al entrar en este territorio los montes comenzaban a dis-
tenderse siguiendo la logica paisajista-jurisdiccional. Mejoraban los
pastos y aparecian los primeros quebrachos. Este arbol se destacaba
por la calidad de su madera. En San Miguel del Tucuman, la cria de
bueyes y la construcciéon de carretas, parecian ser las actividades
principales de esta zona. Estas producciones se vinculaban con las
necesidades del comercio con Buenos Aires. El cual requeria de am-
bos servicios.

Al seguir el camino hacia el norte comenzaba la jurisdiccién de
Salta en Pozo del Pescado y habia que traspasar un rio (el Tala) pan-
tanoso y transitar entre dos montes espesos para llegar al primer ca-
serio y poder reaprovisionarse. El paisaje cambiaba con respecto al de
la jurisdiccién tucumana. La region poseia varios rios y arroyos, estos
ultimos cercados por montes y ensenadas con pastos nobles para el
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ganado. Dos sitios llamados El Arenal y Los Sauces, -ambos con un
caserio- brindaban la posibilidad de obtener distintos bastimentos y
provisiones para la travesia. La primera posta de Salta se encontraba
en la hacienda El Rosario, a trece leguas de Pozo del Pescado, la cual
contaba con una pulperia donde se podia comer pan, un alimento que
escaseaba en muchos parajes de la ruta. Distante una legua, habia
un rio con el nombre de la hacienda que luego tomaba distintas de-
nominaciones en su trayecto hacia su desembocadura. En sus orillas
abundaban los sauces. Todas las haciendas de la region saltefia, en
el trayecto hasta Jujuy, tenian arroyos en sus tierras en cuyos bordes
crecian simbolares: una especie de cafia que servia de alimento al
ganado y era utilizada para entretejer las carretas en el Tucuman. La
travesia se hacia por varias estancias que proveian de los distintos
elementos necesarios para el viaje (Concolorcorvo, 1963: 87-133). En
el cuadro siguiente se enumeran los puntos de descanso dentro de la
jurisdiccion de Salta.

Cuadro 3: Jurisdiccion de Salta

Del Pozo del Pescado al Rosario 13 leguas
A la estancia de Concha 10 leguas

Al rio del Pasaje 15 leguas

Al fuerte de Cobos 16 leguas

A Salta 9 leguas

A las Tres Cruces 9 leguas

Fuente: Concolorcorvo (1963)

La jurisdicciéon en sentido norte-sur tenia un total de setenta y
dos leguas que podian transitarse en carreta, a caballo o a lomo de
mula. Ademas de los parajes que aparecen oficialmente, existian otros
puntos intermedios que permitian el reaprovisionamiento para el via-
je. Desde el fuerte de Cobos hasta Salta, el camino era algo escabroso
para las carretas. Salta estaba asentada en el margen del valle de
Lerma, rodeada de una fosa de agua. El valle fértil permitia la siembra
de trigo y la cria de animales. Aqui se hacia la ultima invernada y la
feria anual de las mulas que luego iban hacia el Pera. Para salir de la
ciudad habia que vadear unos pozos de agua que cortaban y dificul-

- 237 -



taban la marcha. Las ultimas nueve leguas de la jurisdiccién saltefia
se hacian entre territorio llano y luego montes y rios pedregosos.

La jurisdiccion de Jujuy contaba con ocho postas distribuidas en
sesenta y seis leguas hacia el norte. En este caso, el paisaje parece
tener cierta continuidad con el supeditado a la jurisdiccion saltefia,
pero es probable que el limite estuviera dado por la distancia entre
ambas ciudades y la capacidad de atraccion que ejercieran en su
entorno. La primera posta estaba asentada en una hacienda -La Ca-
bana- al borde de un rio, con un potrero lindante para el descanso de
las tropas que transitaban por la region. Jujuy se encontraba a seis
leguas de La Cabana. Se entraba y salia de la ciudad atravesando un
rio por una tablada. Para llegar a la siguiente posta debia descenderse
diez leguas por un barranco entre montes y llanos aridos. Frente a la
posta de Guajara habia un volcan. Esta zona era muy ventosa, lo que
hacia dificultosa la marcha. En el cuadro siguiente se presentan las
postas dentro de la jurisdiccién de Jujuy.

Cuadro 4: Postas dentro de la jurisdiccion de Jujuy

De Las Tres Cruces a La Cabana 3 leguas
A Jujuy 6 leguas

A Guajara 10 leguas

A Los Hornillos 7 leguas

A Humahuaca 11 leguas

A La Cueva 8 leguas

A Cangrejos Grandes 12 leguas

A La Quiaca 9 leguas

Fuente: Concolorcorvo (1963)

Entre Jujuy y La Quiaca habia cincuenta y siete leguas distribui-
das en siete postas, distribuidas de forma regular a lo largo del cami-
no. La mayoria de ellas fueron constituidas por los hacendados de la
region para aprovisionar a los viajeros. La regiéon era montuosa con
un camino accidentado y escabroso. El rio de los Chichas separaba
Jujuy de la jurisdiccién de los Chichas. El mapa siguiente muestra
los diferentes tramos de la ruta desde Buenos Aires hasta Jujuy y sus
dependencias jurisdiccionales.
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Mapa 2: Postas desde Buenos Aires hasta Jujuy, segun las juris-
dicciones:

Fuente: Concolorcorvo (1963)

El ultimo tramo desde La Quiaca hasta Potosi se hacia a lomo
de mula o a caballo. Sesenta y seis leguas que atravesaban dos pro-
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vincias con nueve postas asentadas a lo largo del camino y a pocas
leguas unas de otras. El paisaje nuevamente cambia y el limite juris-
diccional se ajusta a él. Aunque el recorrido era relativamente corto,
las caracteristicas de la region lo convertian en un camino peligroso
y lento. Ambas provincias contaban con varios sitios de descanso,
como muestra el siguiente cuadro:

Cuadro 5: Postas de las Provincias de Chichas y Porca

PROVINCIA DE CHICHAS leguas PROVINCIA DE PORCO leguas
De La Quiaca a Mojos 7 De Quirve a Sorocalpa 7
A Suipacha 8 A Caiza 7
A La Ramada 12 A Potosi 12
A Santiago de Cotagaita 8
A Escara 4
A Quirve 6

Fuente: Concolorcorvo (1963)

La provincia de Chichas tenia un total de cuarenta y cinco leguas
de recorrido con seis postas separadas de manera regular con distan-
cias que comprendian entre cuatro y doce leguas. La regién era arida y
con pocos recursos para los viajeros. El sitio de Mojos, se encontraba
en una zona elevada, protegido de los vientos. El lugar contaba con un
tambo, aves de corral y una pulperia. Un rio cercano permitia el uso
del molino para proveer de harina a la zona. A ocho leguas de Mojos se
encontraba el pueblo de Suipacha con un rio en su entrada. Después
eran cinco leguas de descenso por un camino pedregoso y sin agua,
hasta un sitio llamado Las Penas. Desde Las Pefias, por el rio Blanco
era camino seguro y rapido. Luego comenzaba una subida peligrosa
que se podia vadear por otra via cercana mas ancha y segura hasta
La Ramada. Desde este sitio hasta el pueblo de Santiago de Cotagaita,
eran ocho leguas de camino con un declive suave y algunos llanos. En
este vecindario se realizaba un buen aprovisionamiento, porque el Ulti-
mo tramo hasta la jurisdicciéon de Porco, contaba con pocos recursos.
En Escara se podian encontrar los primeros arrieros que llevaban el
ganado mular para Potosi. El tltimo trecho de seis leguas desde Escara
hasta Quirve, no tenia agua (Concolorcorvo, 1963: 161-163).
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En Quirve cambiaba el paisaje y comenzaba la jurisdiccién de Por-
co. Eran veintiuna leguas a lomo de mula hasta Potosi. La region tenia
pequenas cuestas que hacian al camino agil y seguro. Hasta Soropalca
habia siete leguas vadeando el rio Grande en distintos tramos. Este rio
nutria al valle de Sinti, en donde se producia un vino ordinario para
consumo en Chuquisaca y Potosi. Parte de esta produccion se vendia
a los viajeros. En el camino hacia el siguiente sitio de descanso (Caiza)
se podian hallar pozos de agua termales. Caiza se encontraba a doce
leguas de Potosi, las cuales los viajeros recorrian en dos tramos, ha-
ciendo un descanso en un sitio llamado Lajatambo. Aqui los viajantes
podian dormir y aprovisionarse con comestibles y alimentos para las
mulas. Las ultimas cuatro leguas hasta Potosi eran de camino pedre-
goso, el cual lo hacia lento y peligroso para los animales.

La ruta y el comercio

Los distintos paisajes parecian acompanar o delimitar las juris-
dicciones. La primera parte del camino era entre pastizales y duraz-
neros y algunas lagunas dispersas. Esto no significa que el comercio
intrarregional fuera escaso. El siguiente cuadro muestra los bienes
que llegaban a Buenos Aires, desde este primer tramo de la ruta:

Cuadro 6: Bienes de la region rio de la Plata, que entraron a Buenos
Aires durante el afio 1783

Bienes en circula- . Cantidad de entradas a Bue-
cién Cantidad total nos Aires

Lienzo de algodon 5020 varas 3
Yerba 2085 arrobas 5
Tapetado 400 unidades 1
Miel 12 arrobas 1
Tacuara 80 unidades 1
Palma 300 unidades 1
Sebo 30 arrobas 1
Café 28 quintales 1
canoa 1 unidad 1

Fuente: Archivo General de la Naciéon (AGN) Sala XIII-34-04-03
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Este cuadro muestra algunos datos curiosos, como la existen-
cia de café y yerba (bienes que son de produccion extrarregional) en
guias intrarregionales. Es probable que hayan sido derivados desde
otros puntos de conexién con la ruta. Lo que muestra el cuadro es
la existencia de un comercio interno ligado a la ruta del norte en la
region. En este caso se ignoraron todas las guias de entrada por el
Riachuelo y de la Banda Oriental, por no tener conexion directa con
la ruta del norte.

Al entrar a la jurisdiccion cordobesa cambiaba la flora y los rios
adquirian otras dimensiones. Desde Coérdoba se redistribuian los
bienes hacia las diferentes rutas comerciales, por lo que las fuentes
muestran gran diversidad de bienes que no son de esta region medite-
rranea. El cuadro siguiente muestra la variabilidad en la produccién
y el comercio cordobés en su conexion con Buenos Aires:

Cuadro 7: Algunos de los productos que entraron a Buenos Aires
desde Cordoba, en el afio 1783

alimentos Rol.)a telas Talabarteria
confeccionada y aperos
orejon poncho bayeta suela
poroto frazada bayeta hechiza carona
chanar calzén picote sobrecincha
pasas calzoncillo jerga cordoban
manzana pellon de lana cordoncillo lomillo
orejon de pera pellon de hilo lienzo de algodon cinchador
pasa moscatel ponchillo cordellate
fruta sayal
sayalete
sabanilla

Fuente: Archivo General de la Nacion (AGN) Sala XIII-34-04-03

El cuadro presenta algunos de los productos que circulaban desde
Cordoba hacia Buenos Aires. Es probable que algunos bienes, como
las pasas, no fueran de produccién cordobesa, pero esto refuerza la

imagen de Cérdoba como centro neuralgico de las economias interio-
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res. Otros bienes, como las maderas y los cueros, tienen también una
alta presencia en el mercado cordobés.

En Santiago del Estero, el trayecto se hacia sobre zona mas arida.
Mas alla de las variaciones que pudieran surgir al alejarse del cami-
no, lo cierto era que el entorno de éste presentaba esas virtudes. Una
de las producciones representativas de Santiago del Estero era la de
ponchos. En el cuadro siguiente se muestra las distintas variantes
que aparecen en las fuentes.

Cuadro 8: Variedad de ponchos de origen santiagueifio con destino
a Buenos Aires durante el afio 1783

entradas a

variedad de ponchos

cantidad por unidades

Buenos Aires

Poncho mestizo 58 unidades 4
Poncho listado 159 unidades 6
Poncho balandran 8 unidades 2
Poncho labor 8 unidades 1
Poncho (sin especificar) 132 unidades 4

Fuente: Archivo General de la Nacion (AGN) Sala XIII-34-04-03

La presencia de distintas variantes de ponchos, podria hacer pen-
sar en un consumo diversificado, de acuerdo a las necesidades de los
pobladores de las distintas regiones. Asi como las telas de los trajes
y vestidos marcarian las diferencias de status, el poncho podria es-
tablecer ciertas diferencias entre quienes optaran por esta prenda de
vestir. Aunque estas hipétesis requieren un estudio aparte y porme-
norizado del consumo durante el Antiguo Régimen.

En la jurisdiccion del Tucuman, los pastos mejoraban, aparecian
otras variedades de arboles y los montes se distendian. El comercio
de Tucuman, muy vinculado a las necesidades del mercado en cuanto
al transporte, también presentaba cierta variedad en su produccion.
El cuadro siguiente muestra los bienes que desde Tucuman iban ha-
cia Buenos Aires, durante el ano 1783:
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Cuadro 9: Bienes que iban desde Tucuman a Buenos Aires en el
afo 1783

Bienes cantidad Entrada? 2 Buenos
Aires
suela 8066 unidades 25
carona 8 unidades 1
fusta 21 unidades 1
lomillo 13 unidades 2
lana de vicuna 1376 libras 2
lana 300 libras 1
pellén de hilo 9 unidades 2
poncho balandran 1 unidad 1
poncho mestizo 1 unidad 1
liencillo 15 varas 1
batea 28 unidades 2
taburete 36 unidades 1
tabla 225 varas 1
tabla de cedro 1436 varas 3
tablon de nogal 180 varas 2
arroz 58 arrobas 1
aji 109 fanegas 3

Fuente: Archivo General de la Nacion (AGN) Sala XIII-34-04-03

Los productos con mayor presencia en este mercado eran las sue-
las, la lana de vicuia y las maderas. Si pensamos en el uso de estos
bienes, se podria vincular el consumo de la suela con la fabricaciéon
del calzado y los productos de talabarteria, la lana de vicufa para
la produccién textil y la madera para las necesidades del puerto. Es
decir que la presencia de estos productos estaria explicada por cierta
demanda de la regién rio de la Plata.

Al entrar en territorio de dominio saltefio de nuevo cambiaba
el paisaje. Los montes eran mas espesos, los rios pantanosos y
otra variedad de flora aparecia en el paisaje para alimento de las
bestias. Jujuy presentaba mayores desniveles en el suelo que di-
ficultaban la marcha hasta La Quiaca. Desde aqui la diferencia la
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senala el transporte, que pasa a ser a lomo de mula por una region
con pocos recursos. La conexiéon desde Jujuy y Salta con Buenos
Aires aparece muy limitada durante 1783, segun las fuentes. El
siguiente cuadro muestra los bienes que entraron a la capital del
Virreinato.

Cuadro 10: Bienes que circulaban hacia Buenos Aires desde Salta
Y Jujuy en 1783

Bienes desde Salta Bienes desde Jujuy
suelas (477 unidades) garbanzo (2 sacos)
lana (190 libras) lana de vicuna (828 libras)
piel de chinchilla (400 unidades) tocuyo (850 varas)
ropa (3000 varas) ropa (2300 varas)

Fuente: Archivo General de la Nacion (AGN) Sala XIII-34-04-03

Con un total de seis entradas entre ambas jurisdicciones, el
Norte aparece con poca frecuencia en las guias de aduana de Bue-
nos Aires, aunque esto podria responder a un problema coyuntu-
ral. Los bienes no se repiten en las guias, como si sucede con otras
regiones, en las que aparecen en varios documentos a lo largo del
ano. En analisis posteriores se podra establecer si se mantiene esta
tendencia.

Terminado el recorrido en el centro minero, resta saber que bie-
nes de esa region aparecen en las fuentes. En el cuadro 11 se puede
apreciar la conexién de Potosi con Buenos Aires.

La piel de chinchilla es uno de los bienes ligado al comercio po-
tosino, que mas aparece en las fuentes. Esta presencia recurrente
podria significar un alto consumo de este bien en Buenos Aires, aun-
que no se puede establecer si este es su destino final. Con un total de
ocho entradas, Potosi tiene presencia en el mercado de Buenos Aires,
y dada la distancia que separan estos puntos, habria que realizar un
estudio mas profundo del tiempo y los problemas de la ruta, para
poder establecer el grado de conexién que tienen entre si. El mapa 3
muestra todo el itinerario desde Buenos Aires a Potosi, con las ciuda-
des mas importantes.
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Cuadro 11: Entradas de bienes a Buenos Aires desde Potosi

Bienes desde Potosi cantidad Entradas a Buenos Aires
piel de chinchilla 2544 unidades 4
sombrero de chinchilla 28 unidades 1
sombrero de lana 18 unidades 1
suela 18 unidades 1
tocuyo 500 varas 1
bayeta 220 varas 1
lienzo de algodéon 2079,75 varas 1
cacao 616 libras 1
cascarilla 1 arroba 1
azucar 174 libras 1
tamarindo 655 libras 2
peltre 6 docenas 1
bronce 36 pesos 1

Fuente: Archivo General de la Nacion (AGN) Sala XIII-34-04-03

Mapa 3: Ruta desde Buenos Aires a Potosi

.

T

Fuente: elaboracion propia

- 246 -




Conclusiones

La reconstrucciéon del camino deja algunos interrogantes. Es no-
toria la coincidencia entre los limites de los paisajes y los jurisdiccio-
nales. Se podria pensar en realidades pre existentes, en términos de
adaptabilidad y apropiacion de los recursos de cada regién. La concu-
rrencia entre ambos aspectos podria estar hablando de la posibilidad
de que la frontera territorial estuviera respetando solo una vieja es-
tructura, en la cual, la forma de pertenencia a un lugar la marcarian
las mismas estrategias de subsistencia ante un mismo terreno y no
solo la pertenencia a una sociedad o pueblo. Esta visién estaria em-
parentada con la nocién de paisaje que considera el espacio geografi-
co como la parte de una estructura mayor en la que el vinculo entre
recursos y poblacién juegan un papel preponderante. La jurisdicciéon
se implantaria sobre esos limites supuestos, que no seria nada mas
que respetar lo establecido.

En la actualidad, cada provincia que ocupa el actual territorio
argentino mantiene ciertas caracteristicas en su suelo que le son in-
trinsecas. Esto hace pensar en una posible continuidad en el respeto
de la estructura o del paisaje. De esta manera se habria dado forma
institucional a antiguos paisajes que en primer lugar dieron espacio
para distintas producciones y luego permitieron constituir un circuito
de complementariedad derivando en un comercio formal que se fue
consolidando con el tiempo. Con el desarrollo de nuevas tecnologias,
el mercado se habria ampliado y creado nuevos espacios que en la lar-
ga duracion afectarian los paisajes y las nuevas territorialidades. Las
jurisdicciones respetarian los paisajes y solo la economia a través de su
dinamica auténoma lograria sobreponerse a esas estructuras seculares.

El comercio muestra el vinculo que existia entre los territorios.
Este vinculo estaria dado mas por la frecuencia de los contactos, que
por el volumen de lo comerciado. Esta variable, sin embargo no sirve
por si sola para establecer el grado de vinculacion entre las regio-
nes. Para ello es necesario también analizar otras variables como las
distancias, las caracteristicas de los caminos y de los transportes,
algunos aspectos de las economias regionales y la situacién politica
de la época en cuestién. Solo al hacer un estudio macro del contexto
donde se desarrolla el comercio, se puede establecer el vinculo exis-
tente dentro de los espacios econémicos.
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Faenados a contravencion
Decomisos de cueros en la Banda Oriental durante
1784y 1785

Nicolas Biangardi

Durante la segunda mitad del siglo XVIII las exportaciones de
cueros del Rio de la Plata crecieron de manera exponencial. Al mis-
mo tiempo que aumentaba el comercio atlantico se produjeron dos
hechos, intimamente relacionados, que fueron decisivos para esa ex-
pansion. Por un lado, la expulsion de los jesuitas y la consecuente
crisis del sistema misionero (Moraes, 2007). Por otro, la ocupaciéon y
formacion de pueblos en el sector norte de la regiéon Rio de la Plata.!

! En la actualidad existen dos posturas identificables en cuanto a la defi-
nicién de los limites de la region Rio de la Plata. Por un lado, algunos autores,
como Julio Djenderedjian, defienden la existencia de una regiéon amplia que
abarcaba desde el sur de Brasil y las misiones paraguayas hasta la frontera
sur de Buenos Aires incluyendo los territorios en los margenes de los rios
Uruguay y Parana. Esta delimitacion esta basada en las similitudes de las
condiciones ecolégicas, de los rasgos principales de ocupaciéon poblacional y
de la produccion agropecuaria; es similar en su extensiéon a la cuenca hidro-
grafica del Plata aunque excluyendo el Chaco donde todavia existian poblacio-
nes originarias no sometidas a las poblaciones de origen europeo (Djendered-
jian, 2004: 248). Por otro lado, a partir del estudio de la circulacién mercantil
Fernando Jumar plantea una nocion mas restringida de la region. Segun el
autor, se puede entender la region Rio de la Plata como un espacio econémico
homogéneo que integraba las dos bandas del rio y que tenia como nucleo un
complejo portuario compuesto por las ciudades puerto y un numero indefinido
de desembarcaderos informales. De esta manera, se pueden determinar los
limites de la regiéon detectando los flujos que remiten a fenémenos de circu-
lacion interna, como el traslado de trabajadores estacionales o la comerciali-
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Ambas situaciones crearon una amplia frontera ganadera que pudo
explotar el stock de ganado disponible en el area.

En este trabajo estudiaremos algunos aspectos de esa actividad
productiva y de la circulacién de bienes pecuarios dentro de la regién a
través del analisis de expedientes sobre embargos de cueros. Centrare-
mos nuestra atencién en los decomisos realizados en la Banda Orien-
tal durante los anos 1784 y 1785. Durante esos afnos se produjo una
cantidad inusual de embargos. El fin de la guerra con Inglaterra habia
disparado las exportaciones de cueros, llegando en 1783 a 1.069.578
unidades (Garavaglia, 1987: 95). En 1784 las autoridades se vieron
en la necesidad de poner freno a las faenas de cueros que parecian
amenazar la existencia de ganado en la regiéon. De esta manera, se dio
origen a una actividad represiva que se desarroll6 en dos etapas. La
primera se corresponde con la accién del Cabildo de Montevideo que,
por acuerdo del 29 de enero, determiné efectuar el reconocimiento de
los cueros que eran trasladados en carros para hacer cumplir las pro-
hibiciones de matar vacas.? Como consecuencia de esta decisiéon los re-
gidores efectuaron algunos decomisos de cueros en los meses siguien-
tes. Ese control realizado por los cabildantes se efectuaba en el nivel de
la circulacion y en teoria se restringia al territorio comprendido dentro
de los limites de la jurisdiccion del Cabildo, aunque en la practica solia
trascenderlo. La segunda etapa comenz6 con el cambio de autoridades
virreinales. El virrey Loreto orden¢ el cese de las licencias para faenar,
incluyendo la de los administradores del espacio misionero, y reempla-
z6 al comandante de campana. El cambio implicé tanto un aumento en
la intensidad de la represiéon como que el control se efectué no sélo en
la circulacién, sino también sobre los focos corambreros. Ademas, la
accion se extendié sobre un espacio geografico mas amplio.

zacion de alimentos frescos. En consecuencia, quedarian fuera de la region el
area en torno al rio Parana, de mas antiguo poblamiento, y los territorios de
las misiones jesuiticas que a fines del siglo XVIII eran administrados por parti-
culares (Jumar, 2012: 137-138). Utilizamos esta delimitacion mas restringida
de la region Rio de la Plata por lo que el sector norte comprende las dos bandas
del rio Uruguay, los territorios al norte de los rios Yi y Norte y el area al norte
de Maldonado lindante con la costa atlantica.

2 Acuerdos del Extinguido Cabildo de Montevideo, Anexo Volumen 17,
Montevideo, Archivo General de la Nacion, 1942, pp. 64.
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En las paginas siguientes analizaremos esos decomisos intentan-
do identificar a los actores intervinientes y tratando, al mismo tiempo,
de situarlos en el contexto de la situacion politica del momento. Es
decir, en el conflicto entre los hacendados montevideanos, los admi-
nistradores misioneros y las autoridades virreinales.

Primera etapa. Los decomisos de cueros del Cabildo de Montevideo

Como ya mencionamos, €l 29 de enero los cabildantes de Monte-
video, teniendo noticia de las continuas matanzas de vacas que se
realizaban a pesar de las repetidas prohibiciones dictaminadas por
el ayuntamiento, acordaron realizar el reconocimiento de los cueros
que se introdujeran en la ciudad. Los cueros decomisados serian re-
matados y lo recaudado se repartiria en tres partes: una para la Real
Camara, otra para el aprehensor y la Gltima para la reparacién del
Cabildo y el aumento de sus propios.?

El 9 de febrero el fiel ejecutor del Cabildo, Luis Antonio Gutiérrez,
realiz6 el decomiso de 287 cueros de toro y novillo y 273 de vaca que
eran transportados en 7 carretas del rey que provenian de San José*.
Para el reconocimiento de los cueros recurrié6 a Miguel Ignacio de la
Quadra y al comisionado del Pago de Chamiso, José Fernandez, quie-
nes determinaron que los cueros no eran de matadero ni de estancia
sino que habian sido faenados por tropa de desolladores en la misma
campana. Ademas 85 de esos cueros (47 de vaca y 38 de toro y novi-
llo) tenian marcas, muchas de ellas conocidas por los observadores.

El mismo dia del embargo se presenté José de Alagén, vecino de
Colonia de Sacramento afirmando que habia comprado los cueros
a hacendados establecidos de su ciudad y que en esa jurisdicciéon
no existia ninguna orden que impidiera la matanza de vacas para
el consumo de sus propios duenos. Luego con el objetivo de obtener
algtin lucro se habia trasladado a Montevideo con la correspondiente
licencia que presentaba. En otro escrito reafirmaba que los cueros los
habia conducido desde Colonia en las carretas de Juan Peralta, y no

3 Acuerdos del Extinguido Cabildo de Montevideo, Anexo Volumen 17,
Montevideo, Archivo General de la Nacion, 1942, pp. 64 y 65.

* Expediente formado sobre ciento cincuenta y dos cueros embargados a
Dn Josef Alagon por el Rexidor Fiel Ejecutor Dn Luis Antonio Gutierrez. AGN
Uruguay, Archivo Judicial, Montevideo Civil 1 Caja 64 Afio 1784.
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del rey, que alli no habia prohibicién y que los habia comprado a los
vecinos de aquel distrito como quedaba acreditado por la certificacién
competente. Ademas sostenia:

Que los cueros sean echos de faenas y no en matadero ni estancia
como dicen (...), no es razon que perjudique el legitimo derecho
que yo tengo de ello, por la adquisicion lisita, que tuve con la com-
pra, y cuia acredite con documentos competentes para obtener la
licencia de transportarlos (...)

...los ganados se transmigran de unos campos a otros, y este
motivo contribuie tanto para que en mas remotas distancias se
allen ganados de esta jurisdiccion quanto para que en las estan-
cias de ella se marquen ganados de otra, que despues vuelvan
a su querencia.

Con lo cual ponia en duda la legitimidad de la propiedad indi-
cada por las marcas y veladamente denunciaba que los estancieros
marcaban todos los ganados que se hallaban en sus establecimientos
incluyendo los que no les pertenecian. Ante la persistencia del em-
bargo, José de Alagén pidi6 una certificaciéon del decomiso para poder
reclamarle a los individuos que se los habian vendido. Finalmente, se
remataron 152 cueros de vaca como “faenados a contravencion”, pe-
saban en total 3.900 libras y fueron comprados por Francisco Antonio
Maciel a 15 reales y medio por pesada (de 41 libras). Los que estaban
marcados fueron presuntamente devueltos a sus duenos.

En este punto es necesario remarcar que las personas involu-
cradas en el decomiso no eran jueces imparciales. Miguel Ignacio de
la Quadra y Luis Antonio Gutiérrez eran dos de los mas grandes ha-
cendados de Montevideo.®> Ambos habian hecho denuncias de tierras

5 A partir del estudio de 54 relaciones mensuales de los cueros, el sebo
y la grasa introducidos en Montevideo entre septiembre de 1784 y marzo de
1790, hemos identificado 30 individuos, de los 924 introductores totales, que
concentraron el 38 por ciento de la producciéon en esos anos. Podemos consi-
derar a esas personas, descartando a José Llorens que era el mayor estanciero
de Maldonado, como el ntuicleo de los hacendados montevideanos que tuvo su
origen en las décadas anteriores y que se ampli6 en las siguientes con el ingre-
so de nuevo actores. Esos individuos eran: Juan Francisco Garcia de Zuniga,
Manuel Pérez, Juan José Seco, Maria Francisca de Alzaybar, Fernando Mar-
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de gran extension mas alla de los limites de la jurisdiccién de la ciu-
dad en los territorios antes pertenecientes al espacio misionero, como
puede verse en los mapas que confeccionaron Sala de Touron, de la
Torre y Rodriguez (1968). Como a varios de los hacendados montevi-
deanos, esas denuncias les permitian establecer lo que Osvaldo Pérez
denominé estancia de alzados (Pérez, 1996: 166). Esas estancias eran
grandes extensiones lindantes o cercanas a tierras realengas que con-
taban con unos pocos animales mansos pero que, sobre todo, se dedi-
caban a explotar las reservas de ganado cercanas a la propiedad. Es
decir, un sistema de explotacion ganadero a medio camino entre las
vaquerias y la estancia de rodeo. Las denuncias de tierras y el registro
de marcas permitia a los hacendados “legalizar” la explotacién del ga-
nado cimarrén recurriendo al argumento de que consistia en ganado
de su propiedad que se habia alzado. Esa situacion tenia la ventaja
adicional de liberarlos de la necesidad de gestionar permisos para
faenar y de evitar los gastos que ello podia implicar. En consecuencia,
los hacendados montevideanos se preocuparon por establecer contro-
les sobre la circulacion ya que tendia a asegurarles la exclusividad en
la explotacién del ganado cimarrén en perjuicio de los posibles chan-
gadores (Sala de Touron, de la Torre y Rodriguez, 1967: 11).

Los dias 20 y 28 de febrero el fiel ejecutor realiz6 dos nue-
vos decomisos. En el primero embargé 38 cueros que contenian
marcas de diferentes vecinos cuando estaban por ingresar por el
portén conducidos por el carretillero Juan Ruiz. El supuesto due-
fno, Pedro Maciel Paraguay, se ausenté cuando vio que se efectuo
la aprehensién y nadie se presenté reclamando los cueros. En el
segundo se incautaron 91 cueros de vaca en la pulperia que Diego
Garcia tenia en su casa de E1 Cordon. Los 129 cueros se remataron
juntos el 20 de marzo a favor de Francisco Rodriguez que pagé 140
pesosy 7 y medio reales por las 3027 libras que pesaron los cueros

tinez, Francisco Antonio Maciel, Miguel Ignacio de la Quadra, Juan Esteban
Duran, Juan Camilo Trapani, Domingo Bauza, Juan Antonio Bustillos, Luis
Antonio Gutiérrez, Francisco Oribe, Juan Balbin de Vallejo, Manuel Vazquez
de Espana, Francisco Hernandez, Claudio Marquez, José Cardoso, Juan Pedro
Aguirre, Manuel Salsona, Melchor de Viana, Martin José Artigas, José Agustin
Viana, Bernardo Suarez, Andres Yanez, Francisco Rodriguez, Catalina Ascorra
y Tomas Estrada. (Biangardi, 2011).
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a 15 y medio reales por pesada de 41 libras.®

Mientras tanto el 15 de marzo el juez comisionado del partido de
Las Piedras, José Fernandez de Caceres, decomisé cuatro carros, uno
de los cuales transportaba solamente cueros de vaca.” El comisionado
ignoraba quién era el duefio debido a que los peones no conocian su
nombre y

[...] conociendo por su vaja esfera por ser Indios desde luego lo igno-
rarian, no hizo mas pesquisa sobre este particular entendiendo que
el Duefio de dichos cueros se le presentaria lo que no se verifico...

La declaracién de dos de los peones es indicativa de por qué no
sabian su nombre y nos da una idea de como podian conchabarse
para un trabajo. José Molina contaba que:

[...] en el Arroyo de la Virgen estaban los carros (...) parados por
falta de un peon y presentandole un hombre que le sali6 al en-
cuentro que si queria conchavarse (...) y dadole seis pesos vino
picando el carro pero que ni conoce quien le conchavé ni menos
sabe de donde venian dichos carros...

Mientras tanto el 15 de marzo el juez comisionado del partido de
Las Piedras, José Fernandez de Caceres, decomiso6 cuatro carros, uno
de los cuales transportaba solamente cueros de vaca.® El comisionado
ignoraba quién era el duefio debido a que los peones no conocian su
nombre y

[...] conociendo por su vaja esfera por ser Indios desde luego lo

¢ Expediente formado sobre ciento veinte y nueve cueros embargados por el
Rexidor Fiel Ejecutor Dn Luis Antonio Gutierrez. AGN Uruguay, Archivo Judi-
cial, Montevideo Civil 1 Caja 64 Ano 1784.

" Expediente formado sobre setenta y dos cueros que ha decomisado Josef
Fernandez de Caceres Juez Comisionado de Las Piedras. AGN Uruguay, Archi-
vo Judicial, Montevideo Civil 1 Caja 64 Afio 1784.

8 Expediente formado sobre setenta y dos cueros que ha decomisado Josef
Fernandez de Caceres Juez Comisionado de Las Piedras. AGN Uruguay, Archi-
vo Judicial, Montevideo Civil 1 Caja 64 Ano 1784.
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ignorarian, no hizo mas pesquisa sobre este particular entendien-
do que el Dueno de dichos cueros se le presentaria lo que no se
verifico...

La declaracién de dos de los peones es indicativa de por qué no
sabian su nombre y nos da una idea de cémo podian conchabarse
para un trabajo. José Molina contaba que:

[...] en el Arroyo de la Virgen estaban los carros (...) parados por
falta de un peon y presentandole un hombre que le sali6 al en-
cuentro que si queria conchavarse (...) y dadole seis pesos vino
picando el carro pero que ni conoce quien le conchavé ni menos
sabe de donde venian dichos carros...

Rodriguez, otro de los peones, declaré que:

[--.] vio en las inmediaciones de la Capilla de Pintado unos carros
cargados de cueros en rodeo y llegandose a ellos (...) pregunté a los
que estaban sentado inmediatos al fuego que si faltaba algun peon
para ayudar a picar aquellos carros a lo que le contesté uno de ellos
el mas bien portado y quien a su parece serian los cueros guieres
conchabarte (...) el duefio de los carros y los cueros no lo conoce.

Un mes mas tarde, Francisco de los Angeles Mufoz, alcalde de
segundo voto, declaré que el comandante de los campos de los rios
Yi y Negro le pidi6 que le entregue los cueros, carros y peones para
proceder contra ellos porque esos cueros habian sido faenados “en los
campos de su pertenencia”. Es decir, el comandante reclamaba su de-
recho a juzgar sobre las faenas realizadas en el territorio a su cargo.
Ante el pedido, el alcalde mandé que se devuelvan los cueros “Para
obviar disputas, y disenciones como es publico las hemos tenido”, con
excepcion de los 74 de vaca que se remataron de la manera habitual.®
Este hecho es ilustrativo de como los cabildantes de Montevideo al
trascender los limites de su jurisdiccion chocaban con el accionar de
otras autoridades. Ademas, nos introduce en una disputa que ya lle-

9 Los cueros pesaron un total de 1712 libras y la subasta favorecié nue-
vamente a Francisco Rodriguez a 15 reales y medio la pesada de 41 libras.
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vaba varios afios pero que en los meses siguientes sufriria un cambio
brusco en la relacién de fuerzas.

Los hacendados de Montevideo habian entablado un pleito con
los administradores de los pueblos misioneros por la propiedad del
ganado existente en la rinconada formada entre los rios Yi y Negro.
Luego de la expulsiéon de los jesuitas la administracién de las misiones
pas6 a manos laicas. En ese contexto, las autoridades de Yapeyu y la
administracién general de las misiones llevaron a cabo contratos con
particulares para la produccién de cueros y para ejercer la vigilancia
dentro del espacio misionero. Luego de que entre 1773 y 1775 cum-
pliera esas funciones Cristébal Castro Callorda, en 1779 se realiz6 un
contrato con Domingo Igarzabal que, entre otras clausulas, estipulaba
que debia llegar a un acuerdo con los hacendados montevideanos para
resolver las posibles disputas sobre la propiedad del ganado. Igarzabal
trabajoé en conjunto con Lorenzo Figueredo que habia sido contratado
por las autoridades de Yapeyu para controlar la zona entre los rios Yi
y Negro. En 1781 Antonio Pereira habia reemplazado a Figueredo en la
funcion de patrullar el area. Ademas, Pereira fue contratado para hacer
faenas de cueros (Moraes, 2011: 253-254).

Como era de esperarse, los conflictos con los hacendados mon-
tevideanos no tardaron en llegar. El detonante fue el intento de Laz-
cano, administrador general de los pueblos misioneros, de establecer
un veedor que controlara los cueros que ingresaban por el portéon de
la ciudad para detectar los que pertenecian a las misiones. En esta
instancia, el Cabildo de Montevideo contesté desconociendo que los
ganados situados al norte del rio Yi pertenecieran a los misioneros,
realiz6 juntas de hacendados y design6 apoderados para que llevaran
adelante el pleito ante las autoridades (Sala de Touron, de la Torre
y Rodriguez, 1968: 57). Los argumentos de los cabildantes eran los
usuales en todos los juicios sobre derechos sobre ganado cimarrén o
alzado. Generalmente se recurria a determinar el origen de los ani-
males y a brindar datos que indicaran la manera en la que podrian
haber migrado. En consecuencia, segun el cabildo, el ganado vacuno
provenia de las estancias de los vecinos de Montevideo ya que no po-
dria haber cruzado los rios desde el norte.!® Sin embargo, el reclamo

10 Los juicios sobre el derecho a vaquear ganado cimarron en otras partes
del area rioplatense comenzaron en el siglo XVII (ver: Barriera, 2010).
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no tuvo eco ya que tanto el virrey Vértiz como el superintendente
Sanz estaban de acuerdo con el argumento de la administracién de
los pueblos misioneros.

Segunda etapa. Los decomisos de cueros al inicio del gobierno
de Loreto

La situaciéon cambié de manera brusca con la llegada del virrey
Loreto en 1784. Este sostuvo una politica firme contra las faenas
clandestinas, intent6é combatir el contrabando y se mostré contrario a
los intereses de los administradores misioneros y sus socios. El nuevo
virrey suspendié las vaquerias de los pueblos misioneros, prohibié
cualquier faena de ganado cimarrén, ordend el embargo de toda la
corambre que habia sido realizada por Igarzabal y Pereira y destituyo
a Antonio Pereira de su cargo de comandante, designando en su lugar
a Félix de la Rosa (Moraes, 2011: 254 y 273). Ademas, Loreto enta-
blé una disputa con el superintendente Francisco de Paula Sanz que
duré hasta 1788, cuando la superintendencia dej6é de existir y el vi-
rrey absorbié las funciones que correspondian al cargo desaparecido.

Al debilitar a sus principales competidores en la explotaciéon de las
reservas de ganado cimarroén, el virrey Loreto favoreci6 de hecho a los
hacendados montevideanos (Sala de Touron, de la Torre y Rodriguez,
1968: 58) (Moraes, 2011: 276). Ante la nueva situacion, el Cabildo de
Montevideo reanud6 el pleito por la propiedad del ganado. El 28 de
junio se realiz6 un cabildo abierto donde los “vecinos hacendados” se
obligaban a pagar los gastos y nombraban a ocho de los hacendados
para que sefialaran apoderados en la ciudad y en Buenos Aires y
para que “se junten para tratar y deliberar lo que mas convenga a los
vecinos Hacendados”.!! Lo que podemos considerar como un antece-
dente de la junta de hacendados de 1791 que constituy6 el Gremio de
Hacendados (Sala de Touron, de la Torre y Rodriguez, 1967: 126).12

! Las ocho personas designadas fueron: Tomas de Estrada, Juan Antonio
Haedo, Domingo Bauza, José Mas de Ayala, Juan Balvin Ballejo, Juan Romero,
Francisco Sierra y (nuevamente) Miguel Ignacio de la Quadra. Segun las firmas
que constan en el acuerdo, ratificaron el acuerdo 78 vecinos, ademas de los 7
regidores de ese ano. Acuerdos del Extinguido Cabildo de Montevideo, Anexo Vo-
lumen 17, Montevideo, Archivo General de la Nacién, 1942, pp. 74-81.

12 Analizando el caso de Buenos Aires, Fernando Jumar y Javier Kraselsky
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El virrey suspendié también las denuncias de tierras realengas
hasta la resolucién de un expediente sobre el “arreglo de los campos”
y establecidé un control sobre los cueros ingresados por el portén de
la ciudad. Esto, sumado a la prohibicién de faenar ganado cimarrén,
favoreci6 de hecho a los hacendados montevideanos que ya habian
realizados denuncias, tenian marcas registradas y, por lo tanto, po-
dian argumentar que el ganado no era cimarrén sino que se habia
alzado de sus estancias.

El comienzo del gobierno del virrey Loreto dio asi inicio a una nue-
va etapa con respecto a los decomisos de cueros en la Banda Oriental.
Esa nueva etapa implicé un aumento exponencial en la cantidad de
cueros embargados, en los changadores apresados en la campana por
realizar faenas clandestinas y en la amplitud del espacio que quedaba
bajo vigilancia.

Desde junio de 1784, cuando habia entrado en funciones el
nuevo comandante de campana, hasta marzo del ano siguiente
fueron decomisados 66.117 cueros. De los cuales: 45.800 corres-
pondian a las vaquerias misioneras,® 15.989 a distintos decomisos
realizados por Félix de la Rosa, 595 habian sido embargados por
el comandante del fuerte de Santa Tecla, 3.578 por las partidas
de resguardo y 155 por el coronel Reseguin en los pagos de Santa
Lucia y Pintado.*

En cuanto a los presos, otra relacion enviada al virrey el 12 de
junio del mismo afio muestra que mientras Antonio Pereira habia
remitido a Montevideo solamente 17 presos, luego de su destitucion
fueron apresadas 93 personas.!’® Es interesante destacar que en la
mayor parte de los casos se trata de hombres solteros, muchos de
ellos changadores y que algunos eran indios o mulatos.!® Antonio Pe-
reira, que formaba parte de los apresados, logré fugarse en una em-

(2007) consideran que las nuevas corporaciones surgieron porque el cabildo
no podia asumir la representacion de todos los intereses locales.

13 26.394 faenados por Antonio Pereira y 19.406 por Domingo Igarzabal.
4 AGN Argentina, Sala IX 2-4-4.

15 54 fueron apresados por Félix de la Rosa, 15 por su segundo el Teniente
de Infanteria Francisco Lucero y 24 por las partidas de resguardo.

16 AGN Argentina, Sala IX 2-4-5.
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barcacion rumbo a Espana para volver afios mas tarde para transfor-
marse en un gran hacendado.!” El hecho aunque desde la perspectiva
actual puede parecer sorprendente, en realidad, no lo era para una
sociedad de Antiguo Régimen donde la posicién social era muy deter-
minante y no existia la nocién de igualdad ante la ley.

Los decomisos de cueros a particulares realizados por Félix de la
Rosa continuaron durante todo 1785. De junio a diciembre de ese afio
efectud otros 10 embargos, la mayor parte en campos situados al nor-
te del Rio Negro, remitiendo a Montevideo un total de 5547 cueros.!®
Cuando llegaban a la ciudad los cueros enviados por el comandante
de campafna eran rematados en subasta publica. De noviembre de
1784 a diciembre del afio siguiente tuvieron lugar ocho remates en los
cuales el precio de los cueros oscil6 entre los 15 reales y los 19 reales
y medio la pesada de 41 libras de los cueros que se encontraban en
buen estado.!® En el cuadro 1 se dan los detalles de esos remates jun-
to a los tres que habia llevado a cabo el cabildo durante los primeros
meses de 1784.

En los anos siguientes la intensidad del control sobre la circu-
lacién de cueros volvi6 a disminuir de manera considerable. Maria
Inés Moraes indica que entre los afios 1786 y 1804 solamente se
efectuaron 29 decomisos de cueros por tratarse de trafico ilegal
de los mismos. Es interesante destacar que 24 de esos embargos
tuvieron lugar en los anos 1794, 1795 y 1796.2° Lo que revela el
caracter espasmoédico que tenian las politicas represivas contra el
contrabando y las faenas clandestinas de cueros. Una compara-
cion entre esos anos y los de 1784-1785, que estamos estudiando
en esta ocasion, podria ser revelador de los motivos por los que
tenian lugar esas politicas y de las razones por las que estas no
podian perdurar en el tiempo.

17 De hecho, fue uno de los apoderados nombrados por la Junta de Hacen-
dados de 1802 (Sala de Touron, de la Torre y Rodriguez, 1767: 128).

18 Seguin la relacion que presenté Luis Antonio Gutiérrez, depositario de
los cueros, el 8 de junio de 1786. AGN Argentina, Sala IX 2-5-1.

19 AGN Argentina, Sala IX 2-5-2.
2013 en 1794, 4 en 1795y 7 en 1796. (Moraes, 2011: 266).
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Cuadro 1. Remates de cueros en Montevideo 1784-1785

Fecha N° de Comprador Precio en reales Precio en reales
cueros P (en buen estado)* (apolillados)*
Francisco
24/2/1784 152 Antonio 15,5
Maciel
Francisco
27/3/1784 129 Rodrigez 15,5
Francisco
31/3/1784 74 Rodrigez 15,5
9/11/1784 | 2487 Manuel 18,5 11
Diago ’
Manuel
13/11/1784 | 3386 . 19 12
Diago
15/12/1784 | 3204 | Scbastian 19,5 12,5
Roso
5/2/1785 780 Bernardo 18,75 12
Suarez
Manuel
9/4/1785 1046 . 16,75 11,5
Diago
Manuel
2/10/1785 1015 Diago 15 8
12/11/1785 | 1452 | Sebastian 15 8,5
Roso
Manuel
24/12/1785 1537 . 15,5 11,75
Diago

*Precio por pesada de 41 libras
Fuente: Elaboraciéon propia a partir de AGN Uruguay, Archivo Judicial,
Montevideo Civil 1 Caja 64 Ao 1784 y AGN Argentina, Sala IX 2-5-2

Sin embargo, a pesar de haber sido breve, la actividad represiva
desplegada durante los primeros meses del gobierno del virrey Loreto
tuvo importantes consecuencias. En primer lugar, la suspensiéon de
las faenas misioneras y la represion de las partidas clandestinas de
changadores tuvo como consecuencia una importante disminucion en
el total de los cueros exportados por la regiéon Rio de la Plata dentro del
sistema legal espafol, que se mantuvo hasta 1790 (Grafico 1). Es decir,

durante todo el mandato del marqués de Loreto como virrey (1784-

1790). Ese descenso solamente es comparable a los que tuvieron lugar
durante las guerras con Inglaterra (1779-1783 y 1796-1801), tinicos
anos en los que la exportacion fue menor al medio millén de cueros.
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Moraes (2011: 260) considera que otra consecuencia de la politica
de Loreto consisti6é en “un crecimiento imparable de ese mercado in-
visible que era el entablado con los portugueses”. Afirma que, segin
los informes del lado espafiol, hasta la década de 1780 y la crisis del
sistema misionero los campos situados al norte de rio Negro mostra-
ban “cierto orden”. Aunque la historiografia brasilena muestra que
ese mercado existia (ver: Gil, 2002), al no estar registrado en nuestras
fuentes es dificil medir su magnitud.

Esa politica represiva tuvo, ademas, otra consecuencia. Ayudé a que
los hacendados montevideanos se consoliden como grupo social ya que
debilité a sus competidores en el acceso a los recursos. Sin los faenado-
res misioneros ni los changadores particulares los agentes econémicos
asentados en Montevideo tuvieron libre disponibilidad de las reservas
de ganado cimarrén. Eran los tnicos que podian eludir las restricciones
a la explotacion de esos animales al denunciarlos como alzados de sus
estancias. De esta manera, en los afios siguientes los hacendados mon-
tevideanos efectuaron un proceso de avance sobre tierras y ganados que
antes formaban parte del espacio misionero (Moraes, 2011: 271).

Grafico 1. Cantidad de cueros exportados por la region Rio de la
Plata, 1779-1802
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (Garvaglia, 1987: 95) para los anos
1779-1784 y (Pérez, 1996: 159) para los anos 1785-1802.
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Los hacendados montevideanos retomaron su actividad corpora-
tiva con mayor intensidad luego que finaliz6 el gobierno del marqués
de Loreto. En 1791 realizaron una junta de hacendados que nombré
apoderados para que los representaran en todos los asuntos que eran
de su interés. Por otro lado, reafirmaron sus intenciones de controlar
la circulacion de productos pecuarios. Ese mismo afio varios hacen-
dados presentaron una querella contra el pulpero Antonio Rodriguez
del pago del Pintado por abigeato.?! En el juicio reaparecen las perso-
nas involucradas en los decomisos del cabildo de los primeros meses
de 1784. Miguel Ignacio de la Quadra era uno de los denunciantes y
Luis Antonio Gutiérrez era el alcalde de segundo voto. Se podria decir
que, en este caso, los hacendados eran, al mismo tiempo, juez y parte.
En la querella, ademas de denunciar el delito cometido, reclamaban
que se reconocieran los cueros en el portén de la ciudad como medio
para evitar las faenas clandestinas. El afio anterior Juan Francisco
Garcia de Zuiiga, electo regidor alférez real del cabildo de Montevi-
deo, pretendié reflotar una peticiéon que los hacendados habian reali-
zado en 1786. Pero no tuvo éxito porque se encontro6 con la oposiciéon
del alcalde de primer voto que lo recusé declarando que:

En este Cavildo y sobre su mesa se halla un espediente firmado a
instancia de algunos Vecinos de esta ciudad, en que esta firmado
como parte el Seflor Regidor Alferez Real., por el cual solicitaron por
maio de 86 que por este Cavildo se dispusiese que los vecinos cria-
dores alternatibamte. tubiesen autoridad para registrar é intervenir
en todas las instrucciones de cueros sebo grasa &.a cuia instancia,
que aun esta pendiente, hicieron por medio del Sindico Procurador
general, en que nadie tiene mas interes que dicho Sefior Regidor por
sea el vecino que tiene mas ganados, como es publico y notorio; y
aqui esta de manifiesto el interes que muebe a decir denulidad de
la contestacion al oficio que puntualmente trataba delo mismo que
ya el citado Sor. Regidor tiene pretendido como parte, en cuia parte
pretendia ser tambien Juez solicitando contestar por si aun oficio en

21 Querella contra Antonio Rodriguez alias el Maturrango por Miguel de la
Quadra, Melchor de Viana, Manuel Duran y Juan José Seco por aceptar cueros
robados en su pulperia. AGN Uruguay, Archivo Judicial, Montevideo Civil 1
Caja 97 Ano 1791.
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que. se trata de su propio y particular interes.??

A pesar de haber sido infructuoso, el intento muestra, sin em-
bargo, que existia una continuidad y coherencia en el accionar de los
hacendados. La junta de hacendados de 1791 que nombré como apo-
derados a Juan Francisco Garcia de Zuniga, José Cardoso y Manuel
Pérez, va a confirmar ese camino. Directa o indirectamente la politica
del virrey Loreto con respecto a la explotacion del ganado y el control
de la circulaciéon fue propicia para que los hacendados montevidea-
nos se consoliden como grupo social.

Conclusiones

En sintesis, la actividad represiva contra las faenas clandestinas
de cueros desplegada en la regiéon Rio de la Plata durante los afios
1784 y 1785 tuvo una intensidad inusitada para la época. Esta se
debié principalmente a la politica emprendida por el virrey Loreto que
buscaba controlar la produccion y circulacion de cueros, especial-
mente en las zonas situadas al norte de los rios Yi y Negro. Esa po-
litica favoreci6é a los hacendados montevideanos que contaban con
los medios institucionales para aprovechar la coyuntura favorable.
En primer lugar, con anterioridad a la llegada de Loreto ya habian
intentado controlar la circulacion de cueros a través del cabildo, como
lo muestran los decomisos que analizamos en el primer apartado. En
segundo lugar, la suspension de las faenas misioneras les permitio
continuar, ahora casi sin oposicién, el proceso de apropiacién de las
tierras y ganados situados al norte de los rios Yi y Negro que reali-
zaban de manera individual o a través del accionar corporativo. Fi-
nalmente, los controles beneficiaban a los hacendados frente a otros
competidores eventuales, ya que contaban con denuncias de tierras y
marcas registradas para eludir las restricciones.

En consecuencia, si bien es probable que las medidas tomadas
por el virrey Loreto hayan tenido incidencia en la reduccién de la can-
tidad de cueros exportados legalmente por la region y quizas también
en un posible crecimiento del contrabando durante los anos de su
gobierno, esa politica parece haber sido fundamental para la con-

22 Acuerdos del Extinguido Cabildo de Montevideo, Anexo Volumen 17,
Montevideo, Archivo General de la Nacion, 1942, pp. 357.
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solidacion de los hacendados montevideanos como actores sociales
con peso dentro de la regién. Tanto en su capacidad de apropiarse
de recursos econémicos fundamentales para su actividad como en su
eficacia como grupo de presion en la negociacion frente a las autori-
dades virreinales.

Queda pendiente una investigaciéon que de cuenta de los decomi-
sos de cueros realizados en otros contextos para poder compararlos
con los analizados en este trabajo. En este sentido, puede ser que una
comparacion con los embargos realizados en los afios 1794, 1795 y
1796 nos brinde indicios sobre las razones que propiciaban estos epi-
sodios en los cuales se intensificaba el control de la circulacién y la
represion de las faenas clandestinas y del contrabando en la region.
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Fiscalidad en el Antiguo Régimen.
Indagaciones en torno a la estructura fiscal
del Virreinato del Rio de la Plata. El caso de la Real
Aduana de Buenos Aires (1776-1810)

Maria Evangelina Vaccani

Introduccion

El propésito de este articulo es presentar las problematicas que
atafien al estudio de la fiscalidad en el Antiguo Régimen. Las mismas
forman parte del estado de la cuestién de un proyecto de investiga-
cién que esta en su etapa inicial de ejecucion. Dicho proyecto tiene
como objetivo especifico comprender el funcionamiento normativo y
practico de la Real Aduana de Buenos Aires, creada por Real Cédu-
la del 25 de junio de 1778. Esta institucién se analizara a partir de
las acciones de los individuos que se desempefiaron en su adminis-
tracién, para establecer desde la perspectiva fiscal los mecanismos
de dominacién operantes en una sociedad de Antiguo Régimen. Esto
permitira conocer la importancia de las rentas aduaneras en el con-
junto de los ingresos hacendarios del Virreinato del Rio de la Plata,
durante el periodo de 1776 a 1810.

En lo que respecta al objetivo general, la investigacion se propo-
ne analizar los aspectos econoémicos y politicos que permitieron a la
Monarquia Espafiola implantar el sistema de dominacién en América
hispanica. Y a su vez, indagar sobre el rol desempenado por la fisca-
lidad en el mantenimiento de los dominios espafioles y como ésta se
proyect6 en los procesos de formacion de los Estados-nacion latinoa-
mericanos en el siglo XIX.

Para ello presentaré el estado de la cuestion en el cual se enmarca
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este proyecto, centrado en la relacion de la Corona con sus dominios,
y en especial los americanos, para comprender desde la éptica fiscal
el sistema de dominacion imperante en una sociedad de Antiguo Ré-
gimen. Esta se entiende, desde el sentido sociopolitico, una sociedad
en la que se establecen lazos horizontales y verticales entre las dife-
rentes jerarquias y cuerpo que la integran, y en donde cada uno de
estos posee un poder relativo de accién y negociacion respecto a otros
cuerpos (Imizcoz Beunza, 1996).

La pregunta que guia el ordenamiento de la informacion recabada
es si el paradigma colonial puede seguir siendo el modelo explicativo a
la hora de analizar la relacion de la Corona y sus dominios Americanos.

El paradigma colonial es el modelo tedrico desde el que se fun-
damentan las explicaciones dadas para entender el sistema de do-
minacién imperante en América durante los siglos XVI, XVII y XVIII.
Por éste se entiende mercado cautivo y fuente parasitaria de rentas.
Tal nocion se expone en el complejo modelo explicativo propuesto por
Carlos Sempat Assadourian (1973: 127-154) para comprender el fun-
cionamiento econémico del espacio peruano. De esta manera, el siste-
ma comercial monopdlico y el sistema rentistico de la Corona, serian
los fundamentos de la dominacién imperante. Posicionandome desde
el funcionamiento del sistema rentistico, las preguntas que guian este
proyecto son: ¢Qué rol cumplieron las rentas aduaneras en el conjun-
to rentistico virreinal? ¢Cual era el fin de las rentas aduaneras? ¢Qué
parte de las mismas se gastaba en América y cuales eran remitidas
a la Peninsula? ¢Por qué los ingresos aduaneros se incrementaron
durante los ultimos decenios del siglo XVIII? :Qué capacidad de coac-
cion tenian los funcionarios en el cobro de rentas? :Cémo eran las
practicas rentisticas desempefiadas por los funcionarios en funciéon
de los reglamentos vigentes?

En sintesis, me pregunto si desde la llegada al trono de la dinastia
Borbon el paradigma colonial puede seguir siendo el modelo explicati-
vo a la hora de analizar la relaciéon de la Corona y sus dominios.

La investigacién se abordara desde dos ejes de analisis diferentes,
pero que presentan muchos puntos en comun. El primero de ellos es
la fiscalidad real; y el segundo refiere a los mecanismos desplegados
por la Corona para imponer sus objetivos, considerando la receptivi-
dad de los mismos en una sociedad de Antiguo Régimen. Por ello es
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importante no perder de vista que para llevar adelante sus propésitos
fiscales y econémicos, la corona necesitoé contar con el consenso de
los actores locales, quienes no fueron meros receptores pasivos de las
decisiones regias. Mas bien por el contrario, la bibliografia disponi-
ble muestra que los hispano-criollos velaban antes por sus objetivos
que por los de la Real Hacienda, que nada pudo ser impuesto a sus
oligarquias y que todo ello que afectaba directamente a su interés fue
objeto de densas negociaciones. Estas relaciones y negociaciones se
daban en un contexto en el cual los Borbones manifestaron el interés
de reorganizar el sistema rentistico, en pos de cumplir su objetivo
central, tendiente a pasar de la monarquia compuesta al absolutismo
monarquico sobre el conjunto de sus dominios (Ruiz Torres, 2008:
253-331).

El espacio elegido para analizar tales cuestiones es el Virreinato
del Rio de la Plata. Desde principios del siglo XVIII, la Corona mani-
fest6 su interés de reorganizar la estructura fiscal que administraba
el conjunto de sus dominios. Fue asi que las sucesivas reformas em-
prendidas buscaron optimizar la operatividad y control de las cajas
reales, teniendo como fin preservar y engrosar el tesoro real. Con la
creacion del Virreinato del Rio de la Plata, estos dominios fueron do-
tados de un andamiaje politico-administrativo auténomo, que rompié
la dependencia de su administracion fiscal para con Lima. De esta
manera, adquirieron competencias y estructuras hacendarias simi-
lares a la de las otras grandes organizaciones territoriales de la Mo-
narquia Espafiola. A su vez, normativizaron y ejecutaron balances
fiscales incompletos y no supervisados, que eran despachados desde
diferentes cajas Reales hacia la hacienda peruana. A continuacion,
se presentaran los interrogantes que guian la investigacion, el estado
de la cuestién y la metodologia e hipoétesis de trabajo en las que se
funde el plan.

Aproximaciones a la nocion de fiscalidad en el Antiguo Régimen
Estudiar la fiscalidad en el Antiguo Régimen implica pensar meto-
dolégicamente como el Estado absolutista capta recursos de la sociedad
con el fin de financiar sus gastos y de qué manera los orienta. Es por ello
que tal analisis no se puede apartar de la mirada conjunta de la historia
politica, la historia econémica y la historia social, asi cabe sefialar:
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[...] en la esfera de lo politico e institucional se aprecia cémo el
Estado convalida su actividad financiera mediante el uso del po-
der politico, que se sustenta en las instituciones desplegadas para
cumplir con esta finalidad. En el terreno de lo econémico la ac-
cién del estado se inscribe en un conjunto de actividades, pero
con la peculiaridad que - via la politica econémica especialmente
la fiscal-puede modificar los ritmos de acumulaciéon. En el ambito
de lo social el Estado puede incidir sobre las transformaciones de
las relaciones sociales existentes (Arévalo Hernandez y Rodriguez
Salazar, 2008: 22).

Desde los teédricos del liberalismo econémico hasta el mismo Car-
los Marx, se ha intentado explicar la funcionalidad de los impuestos
a lo largo de la era capitalista. Para los primeros, los impuestos te-
nian finalidades de tipo sociales y de sostenimiento del gobierno a fin
de beneficiar al conjunto social. Para Marx, la explotacién tributaria
esta ligada al sometimiento de las clases al conjunto de la domina-
cion burguesa y al sostenimiento de la burocracia. Cabe aclarar que
estas observaciones estan construidas partiendo del analisis de las
relaciones de los estados liberales con las sociedades capitalistas en
gestacion, y aplicar tales nociones a nuestro analisis seria incurrir en
un anacronismo histérico.

En la busqueda de afianzar su poder, los Estados Absolutistas
desplegaron acciones en funcién de tres objetivos: consolidar, por un
lado, el monopolio militar estatal, como asi también su injerencia po-
litica y la fiscal. La Monarquia espafiola no escapé a la regla, y a tra-
vés de las estrategias puestas en marcha para alcanzarlos, la dinastia
instalada a comienzos del siglo XVIII buscé redefinir las relaciones de
dominacion heredadas de la casa reinante anterior. En el caso espe-
cifico de la fiscalidad buscé establecer una administracion tributaria
eficiente en términos de la extraccion del excedente econdémico por la
via fiscal, que se orient6 en su mayor parte a cubrir costos militares
y de funcionamiento administrativo de los dominios de la Monarquia.

Lo anteriormente mencionado permite afirmar que los impuestos li-
berales no son aplicables a la realidad a estudiar. Tal vez, el concepto de
rentas reales es el que permite explicar la naturaleza del sistema de domi-
nacién desde la éptica fiscal, ya que éstas se corresponden con relaciones
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socio-economicas de tipo feudal desarrolladas en el Antiguo Régimen.

Los estudios fiscales y el tratamiento de las fuentes

El estudio de las finanzas del imperio espafiol en América ha re-
calado en el medio historiografico desde finales de la década de 1970,
abordando los ciclos de crecimiento o estancamiento productivo de
las economias americanas. Los clasicos sobre el tema son los traba-
jos de los afios 1970 de John TePaske y Herbert Klein, juntos o por
separado (1973, 1981, 1994). En ellos, se realiza un analisis de las
tendencias econémicas hispanoamericanas en el periodo 1680-1809,
a partir de los datos obtenidos de fuentes fiscales. En este caso, en las
Cajas Reales de los virreinatos de Nueva Espana, del Perti y del Rio de
la Plata, presentandose un informe detallado de los ingresos y egresos
de la Real Hacienda, con el fin de establecer los ciclos de crecimiento
econémico (Galvez Ruiz, 1998:369-400).

Los estudios fiscales para Nueva Espafa constituyen un campo
de indagacién que comenzoé a ser estudiado bajo nuevos interrogan-
tes en 1990 (Marichal, 1990). Los resultados han aportado nuevas
perspectivas de explicacion en cuanto a la relacién de la monarquia
y sus dominios, en la coyuntura de crisis de fines del siglo XVIII y
comienzos del siguiente, a través de preguntas orientadas a repensar
el lugar de América.

Otro ejemplo, ya para el periodo temprano-independiente, son las
investigaciones en curso, bajo la direcciéon general de Juan Carlos Ga-
ravaglia, que tienen por objeto realizar un estudio comparativo a nivel
hispanoamericano, para analizar las formas en que la construcciéon
de una nueva fiscalidad ayuda a comprender el proceso de formacion
de los Estados-nacion a lo largo del siglo XIX.!

Existe una corriente historiografica que ha trabajado las fuen-
tes fiscales para lograr una comprension global del funcionamiento
econdmico real hacendario. Pero éstas han incurrido en un error de
interpretaciéon de los datos que ofrecen, al considerar que con ellos se
podia acceder al conocimiento de la economia real. Error devenido de
creer que las rentas del Antiguo Régimen cumplian la misma funcién

! Garavaglia, Juan Carlos (director). Proyecto de investigacion: “State
Building in Latin America”, Universidad Pompeu Fabra http://statebglat.
upf.edu/.
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que los impuestos liberales. Se sabe que la fiscalidad lo que revela es
la voluntad (cuando se analizan los objetivos fiscales) y/o la capaci-
dad (cuando se analiza el grado de acercamiento o no a los objetivos
de méaxima prefijados) del actor social, que controla las riendas de
la vida colectiva, para extraer de la sociedad recursos con los cuales
alcanzar sus objetivos. En esta 6rbita se ubica un gran ntmero de
estudios sobre el comercio, la circulacion y los mercados. Asi, tras
décadas en que los historiadores explicaron el impacto de la llegada
del tesoro americano en la economia europea de los siglos XVI y XVII
a partir de los trabajos de E. J. Hamilton o de Pierre y Huguette Chau-
nu, centrales en la construccién historiografica de la crisis del siglo
XVII), Michel Morineau demostr6 que sus conclusiones derivaban del
empleo de malas fuentes fiscales. A su vez, propuso correcciones a
partir de otro tipo de fuentes, que le permitieron afirmar por ejemplo,
entre otras cosas, que con respecto a la llegada de metales preciosos
americanos a Europa, la crisis del siglo XVII “es una extrafna alucina-
ci6én producida por un vacio de la informaciéon” (Jumar, 2011).

En los afios 1980, la historiografia intenté tomar conciencia de las
limitaciones de las fuentes fiscales para abordar la explicacién del fun-
cionamiento de la economia real y, en particular, de los mercados. De
esta manera, se recurri6 a un viejo tépico historiografico, el contraban-
do, analizado bajo nuevas perspectivas y fuentes (Moutoukias, 1988).
Sin negar la existencia del fenémeno, investigaciones en curso realiza-
das también a partir de fuentes fiscales (pero asociadas a estimacio-
nes de consumo potencial de bienes importados y otros elementos que
permiten acercarse a la economia real?, proponen que la capacidad de
absorcion de los mercados del Virreinato del Rio de la Plata no podia
ser muy superior al trafico revelado por el comercio legal.

En sintesis, el trabajo de investigacién en curso previene de los
posibles abusos en el uso de las fuentes fiscales y mantiene la inten-
cion de analizar el sistema fiscal, en tanto uno de los componentes
sea esencial a la hora de explicar la naturaleza y caracteristicas de los
sistemas de dominacién en una sociedad de Antiguo Régimen.

2 Proyecto de investigacion acreditado en la UNLP 11/H594 “Indagaciones
en torno a la estructura socio-econémica del Rio de la Plata durante el largo
siglo XVIII (1680-1820). La circulacion mercantil revelada por las guias de
aduana rioplatenses, 1779-1810".
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La fiscalidad real en tiempos de las Reformas Borbdnicas

El analisis del contexto general en que la Corona se dispuso a
reestructurar el sistema rentistico, da cuenta de que los Borbones
orientaron las reformas institucionales con el fin de tener un control
mas directo sobre el conjunto de sus dominios. Es asi que, en lo que
respecta a la descripcién del funcionamiento de la estructura institu-
cional, se cuenta con una abundante historiografia clasica tanto para
la Monarquia espafola y sus reinos en general, como en particular
para la del Virreinato del Rio de la Plata. La misma es analizada para
llegar a ubicar, en el conjunto, la estructura tributaria disenada para
dicho virreinato y sus objetivos subyacentes, teniendo en cuenta, por
un lado, la renovaciéon en los estudios de historia institucional y, por
otro, en los de los tiempos modernos emergentes desde mediados de
los afios 1980 (Vaccani, 2012).

Con respecto a esto, se presentan algunos trabajos que dan cuen-
ta de la relacién de la Corona con sus reinos en el largo siglo XVIIL.
Dichos estudios, sintetizan las formas y mecanismos desplegados por
la Corona y los actores locales a la hora de implementar las reformas
fiscales deseadas.

Tempranamente, los Borbones manifestaron su interés de reor-
ganizar el sistema rentistico en pos de cumplir su objetivo central,
tendiente a pasar de la monarquia compuesta al absolutismo mo-
narquico (Ruiz Torres, 2008), para el conjunto de sus dominios eu-
ropeos, americanos y asiaticos. En relacién a ello y como ejemplo de
la politica fiscal reformadora de los Borbones, Felipe V encar6 en los
reinos peninsulares serias reformas fiscales con el fin de racionalizar
y aumentar los ingresos del patrimonio real. A su vez, buscaba ate-
nuar, al menos, el peso de los poderes regionales para lograr trans-
formar la Monarquia en direccién del absolutismo. Ejemplo de ello
es la Nueva Planta, impuesta por derecho de conquista, en los reinos
de la Corona de Aragén (Delgado Rivas, 2006). Estas politicas fueron
seguidas por Fernando VI (el intento fallido del catastro de Ensenada
en el reino de Castilla) y, sobre todo, por Carlos III, quien al tiempo
que sigui6 intentando reforzar la presencia real en la Peninsula, sumoé
mas que sus predecesores a los reinos americanos en la ola centra-
lizadora (Amalric, Jean-Pierre y Lucienne Domergue, 2001). De este
modo, se puede advertir que el sistema de dominaciéon que intentaba
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imponer la Monarquia a sus reinos puede abordarse desde la 6ptica
fiscal, ya que las instituciones fiscales, creadas al calor de las Refor-
mas Borbédnicas, actuaron como engranajes para consolidar el poder
central de la Monarquia.

Para el caso de los dominios americanos y en especial el Virreina-
to de Nueva Espaia, viejos problemas de la historiografia econémica
y fiscal han sido analizados con nuevos enfoques (Ibarra, 2003). Un
claro ejemplo de esto es el analisis de Carlos Marichal (1999) sobre la
quiebra financiera del Estado novohispano, donde se muestra cémo
ante la existencia creciente de los gastos en la transferencia de re-
mesas de la hacienda novohispana a la Real Hacienda central, se
rompieron y se reconfiguraron las ligas de autoridades americanas
y los nexos de legitimidad de la Corona, frente la inminente quiebra
financiera de la Tesoreria de Indias y crisis monarquica.

En este campo de indagacion y hacia finales del siglo XVIII, el
estudio de los Consulados de comercio como cuerpos de interés ame-
ricanos ha cobrado relevancia y ha visibilizado los mecanismos des-
plegados por los actores locales a la hora de negociar con el Rey. Esto,
ya que privilegiaron sus intereses corporativos, financiando la deuda
publica, ante la eminente pérdida del poder real (Valle Pavon Valle,
2012; Mazzeo de Vivo, 2011; Klaselsky, 2011)

Para el caso del Virreinato del Rio de la Plata, en el estudio de
las relaciones y estrategias de la Corona y los actores locales, Javier
Kraselsky (2011) propuso la nocién de centralizacién corporativa que:

seria el sistema politico resultante de las relaciones entre las au-
toridades y los actores locales en América ante la imposibilidad de
la Corona de aplicar un absolutismo como en Europa.

En tal sentido, se pondra en practica esta nocién para explicar el
modo en que pudo avanzar la Corona en sus objetivos, habida cuenta
de que no disponia de la capacidad de imponer sus puntos de vista a
través de la violencia.

La conformacion de la estructura fiscal del Virreinato del Rio de la

Plata: se crea la Real Aduana de Buenos Aires
El reformismo Borbén también se hizo presente en sus dominios
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mas australes. Fue asi que tras la creaciéon del Virreinato del Rio de
la Plata en 1776, la Corona se dispuso a dotarlo de una estructura
politico- administrativa eficaz, con el fin de preservar sus intereses
econémicos en la region y la defensa del litoral en el Atlantico Sur.

Para alcanzar tales objetivos, se fueron creando instituciones fis-
cales auténomas, capaces de administrar y engrosar la recaudacion
susceptible de ser transferida a la tesoreria central de la Corona. Fue
asi que en 1767 se instauré la Contaduria Mayor de Buenos Aires.

Con la creaciéon del Virreinato se procedié a complejizar la pre-
sencia de la Real Hacienda en Rio de la Plata y, forma parte de ello,
la creacion de la Real Aduana en 1778. Finalmente, la creacion del
Tribunal Mayor de Cuentas en 1780 dio forma definitiva a la estruc-
tura fiscal del virreinato, que absorbi6é y complejiz6 los trabajos de
la Contaduria, equiparandola, en cuanto a funciones y atribuciones,
con las ya existentes en sus pares de Nueva Espana y del Peru .De
este modo, quedd configurado un espacio econémico fiscal auténomo,
que incorporé el Alto Peru a su jurisdiccién, reservandose asi los be-
neficios de mineria potosina (Vaccani, 2012).

El andamiaje institucional montado en el Virreinato, necesita
ser explicado a la luz de la distincién de las practicas fiscales vigen-
tes, que fueron absorbidas por este entramado institucional; para
ponerlas en relacién con las complejas tareas real hacendarias ins-
trumentadas a partir de 1778, a fin de comprender que éstas no
conformaron un fin, sino un principio de las medidas desplegadas
al calor reformador.

Dentro de este entramado, la Aduana ocupa un lugar central. El
Unico trabajo que la aborda desde la éptica fiscal, es un articulo de
Cesar A. Garcia Belsunce (1975). Alli se realiza el analisis de la evolu-
cion de los movimientos fiscales para el periodo 1805-1810 y se des-
cribe el sistema de registro de los bienes transados. A su vez, presenta
un balance de los ingresos aduaneros y advierte sobre los errores en
los que se puede incurrir al desglosar la carga y data aduanera. La
carga refiere a los asientos en los libros de aduana que proceden de
rentas y data a los egresos y salidas de los asientos percibidos. Por
otro lado, no hay que perder de vista las funciones de resguardo que
adquiri6 esta institucion, pues sobre ella recaia la defensa del litoral
en el Atlantico Sur del Imperio Espafiol (Mariluz Urquijo, 1987).
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En su conjunto, la historiografia atribuye una importancia cru-
cial a la Aduana portena dentro de la estructura fiscal virreinal
(Halperin Donghi,1985), aunque tal vez se esté trasladando hacia
atras en el tiempo el lugar que esta institucién ocupé en el periodo
temprano-independiente, tanto a nivel econémico como en las lu-
chas que por su control mantuvieron los estados-provincia emer-
gentes de la dislocacién del Antiguo Régimen (Barba, 2005; 2006;
Bejar, 1982). La centralidad de la Aduana no es menor, ya que era
el ente recaudador de las tasas aplicadas a las mercancias entradas
al Virreinato del Rio de la Plata por el complejo portuario rioplatense
(Jumar, 2010), y distribuidas inclusive fuera de él. Ricardo Levene
(1962), por ejemplo, indica que esta institucion tenia mucha auto-
nomia y que sus fuentes de ingreso eran de suma importancia para
atender las necesidades fiscales de la administracion en general. Un
estudio de José Maria Mariluz Urquijo, en el que analiza el funcio-
namiento del Tribunal Mayor y Audiencia Real de Cuentas, sigue
la quiebra del primer administrador de la Aduana de Buenos Aires,
Francisco Giménez de Mesa, para mostrar “el descarado contraban-
do que se hacia desde Buenos Aires con la complicidad de los mis-
mos que debian velar por reprimirlo” (Mariluz Urquijo, 2000:135),
lo que luego se busc6é subsanar mediante una visita para que se
reencauzara la situacion. Un sondeo parcial de los voluminosos le-
gajos relacionados con este asunto, conservados en la Sala XIII del
Archivo General de la Nacién, muestra que a través de esta quiebra
se puede analizar la dinamica del funcionamiento de ese engranaje
central que era la Aduana dentro de las politicas borbénicas a través
del seguimiento de los sujetos en accién.

Partiendo de estos antecedentes, me interesaria indagar como la
Corona racionaliz6 la administracion de sus finanzas en funcién de
su objetivo de afirmar el absolutismo monarquico en el Virreinato del
Rio de la Plata, para repensar el sistema de dominacién imperante,
poniendo el foco de atencién en la organizacién y la administraciéon de
la Aduana de Buenos Aires.

En relacion a todo lo mencionado hasta aqui, se puede sintetizar
con que las Reformas Borbénicas, en materia fiscal, se habrian orien-
tado a racionalizar la administracién con el objetivo de reformular
el sistema de dominacién imperante, en direcciéon del absolutismo

- 277 -



monarquico, y a la transformacion de las economias americanas bajo
su dominio en colonias. En relacion a esto, la nocion de paradigma
colonial no bastaria para explicar el complejo sistema de dominacion
imperante en América. Para ello, se habrian implementado continuas
reformas que buscaron optimizar el funcionamiento de la estructura
rentistica en el Virreinato del Rio de la Plata, y en particular, el de la
Aduana, a la hora de engrosar el erario real. En relacién a esto, la
nocién de paradigma colonial no bastaria para explicar el complejo
sistema de dominacién imperante en América. El entendimiento de la
dominacién desde la 6ptica fiscal requiere considerar a los actores en
el entramado politico de Antiguo Régimen.

En funcién de lo mencionado, mi hipétesis de trabajo se basa en
que estas politicas se toparon con los intereses locales, los cuales
obligaron al poder central a desarrollar mecanismos de negociacion.
Si se toma como antecedente el intento fallido de fundar la Aduana en
el ano 1774, por el rechazo de los cabildantes portefios y su posterior
instalacién en plena ola reformista, el abordaje de esta instituciéon
permitira comprender los mecanismos de negociacién entre la Corona
y los actores locales en una sociedad de Antiguo Régimen, para ver
lo que ellos resignaron y/u obtuvieron a cambio de cumplir con las
exigencias rentisticas de la nueva institucién fiscal (Jumar, 2004).

Se considerara, para esto, el funcionamiento institucional desea-
do por la Corona, para luego constatarlo con los logros efectivos. Es
decir, los medios con los que contaba la Monarquia a la hora de im-
poner su voluntad, el grado de aceptaciéon de las medidas impuestas
por la sociedad y los margenes y caracteristicas de las negociaciones
emprendidas para alcanzar, al menos, objetivos de minima. En tal
sentido, se tendra presente la nocién de “centralizacion corporativa”
como forma de explicar el modo en que pudo avanzar la Corona en
sus objetivos, habida cuenta de que no disponia de la capacidad de
imponer sus puntos de vista por medio de la violencia.

Metodologia de trabajo y fuentes a utilizar

Para llevar adelante esta investigacion en sus multiples aspectos,
se esta trabajando documentacién pertinente que se encuentra en
el Archivo General de la Nacion. Entre estos documentos se inclu-
yen las instrucciones de los virreyes a sus sucesores, estos permi-
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ten comprender las adecuaciones hechas a las instituciones fiscales.
Asimismo, las Ordenes e Instrucciones reales relacionadas con las
instituciones fiscales del Virreinato del Rio de la Plata. También se
analizan las Reales Cédulas transcriptas por Segurola (Sala XIII), que
contienen instrucciones sobre el funcionamiento de la Aduana y el
Reglamento de Aduanas del 5 de febrero de 1779.

Para analizar el volumen de los ingresos percibidos por la Aduana
se utilizaran las cartas-cuenta de la Real Hacienda, que muestran los
balances anuales de ingresos y egresos. Estas determinaran el lugar
de las transferencias aduaneras en esta estructura fiscal, y en rela-
cion a ello, se podra establecer el grado de importancia que tenian las
rentas aduanaras. Para seguir los ritmos y funcionamiento de la ins-
titucion, se utilizaran las notas y guias de aduana, vinculando en este
punto esta investigacion individual con la colectiva desarrollada bajo
la direccion conjunta de Fernando Jumar y Silvia Mallo3. La nota es el
documento que se conserva en el lugar de origen del trafico, en tanto
que, la guia es la copia del mismo que circulaba junto a los bienes y
se archivaba en el lugar de destino (Jumar y otros, 2009). A través
de estos documentos se obtiene una visién mas cercana de los bienes
transados dentro del circuito legal, de los actores intervinientes y de
las tasas pagadas. De modo complementario, se consultaran los Li-
bros de Aduana. Estos registran todas las partidas contabilizadas por
distincion de ramos, es decir, por materia fiscal o gravamen. Ademas,
seran utilizados como fuente de control para el trabajo con las notas
y guias, que son fuentes generadas por los interesados en poner en
circulaciéon los bienes a los cuales los funcionaros reales aplicaban
las rentas aduaneras.

Para tener mayor conocimiento sobre el caso del primer adminis-
trador de la Aduana portenia, Francisco Giménez de Mesa, se con-
sultara los expedientes de Juzgado de Crimen y documentacién de
Real Hacienda. Ello permitira profundizar el estudio de la normativa
establecida y su grado de aceptacion en la sociedad.

Otra fuente de consulta sera el Portal de Archivos Espafoles
(http:/ /pares.mcu.es/), el cual permite consultar, via on-line, docu-
mentacion alojada en los fondos documentales que se encuentran en

3 Proyecto de investigacion acreditado en la UNLP 11/HS594.
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los distintos archivos nacionales espafoles, los que complementaran
los consultados en el AGN.

Cierre

En este trabajo se dio cuenta del estado de la cuestion, los ob-
jetivos, las aproximaciones teéricas y metodologicas en las que se
enmarca la investigacion en curso. Dada la complejidad de la tema-
tica presentada, se fueron desglosando diferentes problematicas que
hacen a la fiscalidad de la Monarquia Hispanica, para aproximarnos
a su funcionamiento y su rol desempenado en la sociedad de Anti-
guo Régimen.

La Real Aduana de Buenos Aires en el Virreinato del Rio de la Pla-
ta, se presenta como la institucién a estudiar en funcién de las pro-
blematicas desglosadas. Estas se recuperan a partir de los objetivos
especificos propuestos. Para ello, se expusieron los antecedentes que
dieron forma a la estructura fiscal en la que se inscribe la instituciéon
a estudiar, sus atribuciones politicas, administrativas y militares; sin
perder de vista la complejidad de la institucion en siy de los actores
que estaban frente a su administracion.

Es por esto que la singularidad de esta investigacién radica en lo-
grar comprender la complejidad del sistema de dominacion, haciendo
hincapié en la fiscalidad y en los actores en accion. Es decir, como la
Corona imponia su voluntad negociando con éstos, ya que no contaba
con los medios para imponerse por medio de la violencia. En tal sen-
tido y considerando los avances de la investigacion, el estudio de la
Aduana porteia, a la luz de nuevos enfoques, podra develar el rol de
la fiscalidad en el Antiguo Régimen y aproximarnos a la comprension
de la relacién entre la Corona y sus dominios. Esta cuestion atin se
adeuda en el espacio a estudiar.
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La ruta del cacao
Circuito comercial de la élite pamplonesa, Virreinato
de Nueva Granada, siglos XVIII-XIX

Lina Constanza Diaz Boada

Introduccion

Pamplona de Indias, durante el periodo colonial, fue punto de
partida de expediciones de conquista y pacificacion, que culminaron
con la fundacién de ciudades, villas, centros mineros y puertos en la
region nororiental del actual territorio colombiano y noroccidental de
Venezuela. La presencia de arterias fluviales que permiten la comu-
nicacion entre Pamplona y el Lago de Maracaibo vislumbroé, desde el
momento de la Conquista, la necesidad de fomentar el transito que
diera salida a los metales pamploneses. Tras la crisis de la mineria,
que amenazdé la subsistencia de la ciudad en el siglo XVII, la diver-
sificaciéon hacia actividades agricolas y la vitalidad del comercio pro-
movié un nuevo periodo de crecimiento y consolidacién econémica,
politica y social para la élite local.

Si bien, nuestro objeto de estudio son las practicas politicas de la
élite pamplonesa a lo largo del siglo XIX, no podemos perder de vista
los aspectos econémicos y sociales, tanto de los actores como de la re-
gion, pues éstos confieren rasgos particulares a los procesos que nos
interesa investigar. En ese sentido, la presencia de rutas y puertos
fluviales adquieren centralidad, porque configuran el paisaje sobre el
cual, la mencionada élite, despleg6 la apropiacion social del territorio.
Por ende, nos permite encauzarnos hacia las actividades, intereses
y vinculos socioeconémicos de los notables pamploneses, que influ-
yeron en la toma y legitimacién de las decisiones politicas del grupo.
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El presente escrito hace parte de la etapa de exploraciéon en el
proceso de construccién del objeto de estudio. Por lo tanto, mas
que resultados de investigacién proponemos un ejercicio de re-
flexion sobre la regién y la élite que nos interesa abordar. En el
primer apartado presentamos un panorama general de los estu-
dios que sobre Pamplona se han realizado en la historiografia. Nos
interesa centrarnos en la forma cémo se ha abordado la localidad
en el marco de una regién histérica dinamizada por las conexiones
sociales favorecidas, a su vez, por las rutas fluviales. En segundo
lugar, realizamos un breve recorrido por la configuracién socioeco-
noémica de la élite pamplonesa a lo largo del periodo conocido como
colonial. Sefialamos las transformaciones experimentadas por la
élite local, que van desde el predominio de encomenderos-mineros
al momento de la conquista y primera etapa de formacién de los
primeros poblados hispanoamericanos en la region (siglos XVI-
XVII), hasta el ascenso econémico de los hacendados-comerciantes
a partir de la centuria del XVIII. Finalmente, abordamos la ruta del
cacao que salia desde San José de Cucuta por el rio Zulia hasta
el Lago de Maracaibo, en tanto existia una estrecha relacién entre
Pamplona y las haciendas cucutenas.

El caso de Pamplona en los estudios regionales

La historiografia sobre el actual territorio de Colombia evidencia
una tendencia a enmarcase dentro de los limites fronterizos, tanto
internos como externos del pais. Esto ha provocado varios problemas
al momento de abordar procesos histérico-sociales que trascienden
los marcos del Estado-Nacion. Por ejemplo, se ha generado una re-
presentacion de Colombia construida a partir de provincias comple-
tamente desarticuladas entre si. Provincias que, ademas, son presen-
tadas como homogéneas en su interior. La pretendida homogeneidad,
por supuesto, se desprende de la vision impuesta por las élites cen-
trales de cada localidad. En este sentido, coincidimos con Gilberto
Loaiza (2008) cuando menciona que la idea de pais fragmentado ha
desembocado en la proliferacion de estudios regionales, especialmen-
te desde las grandes capitales de provincia, pero de manera aislada y
profundamente localista.

Algo similar ocurre con los limites territoriales del Estado colom-
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biano en relaciéon con los paises vecinos. Pareciera olvidarse que las
fronteras estatales son invenciones politicas recientes que descono-
cen, en la mayoria de los casos, las dinamicas histérico-sociales de
larga duracion entre los espacios fronterizos.! En otras palabras, la
naturalizaciéon de las fronteras nacionales ha impedido el desarrollo
de investigaciones sobre regiones histéricas?, concepto que permite
insertar a la localidad, y a los actores locales, en areas mas extensas
de actuacién.?

A partir de la década de 1970, se ha incrementado la produccién
de trabajos desde perspectivas locales y regionales en Colombia. Para-
lelo a la renovacion teérico-metodolégica de la disciplina, las investi-
gaciones han plateado la revision critica de la Historia nacional con el
proposito de estudiar espacios alternativos al centralismo ejercido por
Santa Fe de Bogota. Los esfuerzos realizados han permitido conocer
particularidades de diversas ciudades, provincias, Estados federales
o departamentos -segin el periodo republicano que se estudie-, pero
éstos también parten de un enfoque centralista cuando privilegian a
la capital de la entidad politico-administrativa que se investiga*. Cabe
enfatizar que la resistencia a ir mas alla de los limites jurisdiccionales
de la provincia ha obstaculizado la reflexion en torno a las regiones

I Aqui no sélo pensamos en las regiones histéricas que comparten espa-
cios fronterizos enmarcados en los actuales limites del Estado colombiano,
sino también, en los espacios que por conflictos politicos-econémicos han de-
jado de pertenecer al territorio de Colombia, como es el caso de Panama.

2 Retomamos el concepto de regiones histéricas de la propuesta del histo-
riador German Cardozo Gaulé (1992-1993: 369) que la ha definido como “[...]
area con caracteristicas histéricas comunes, producto de la lenta gestacion y
fraguado de vinculos econémicos y socioculturales entre los paisajes humanos
que la componian [...]".

3 Cabe mencionar los esfuerzos realizados por la sociéloga Maria Tere-
sa Uribe de Hincapié al estudiar la relacion entre region y Nacion para el
caso antioqueno. Ver: (Uribe de Hincapié et al., 1987), (Uribe de Hincapié,
1992); (Uribe de Hincapié, 1998). Recientemente, la problematizacion sobre la
region empieza a retomarse en diversos ambitos universitarios de provincia.
Al respecto encontramos los trabajos de (VALENCIA, 2005); (ALMARIO, 2005);
(RAMIREZ, 2011).

4 Para citar algunos ejemplos: (Guerrero, 1993); (Martinez, 1997); (Botero,
2003); (Roman, 2004).
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histéricas. La posicion de Armando Martinez Garnica ilustra el ante-
rior problema. Martinez ve en el concepto de regién una abstraccion
que desencadena un “obstaculo epistemolégico” que impide, a su vez,
el desarrollo de la Historia politica del Estado Nacional Colombiano.
Al respecto menciona que:

[...] tal como corresponde a la accién politica de un imperio en
expansion, ya que aquellas eran las unidades sociales y politicas
efectivas en el proceso de identificacion de los grupos humanos,
y con el tiempo contribuyeron a fundar en varias ocasiones al
Estado Nacional mediante la cesién de sus ‘soberanias resumi-
das’[...] a diferencia del ‘modelo regional’, [...] las provincias fue-
ron entidades sociales con un acontecer propio desde el momen-
to en que fueron nombradas y jurisdiccionalmente delimitadas
por las huestes del imperio, poniéndolas bajo el sefiorio de un
cabildo, hasta que el Estado republicano procedi6é a eliminarlas
para facilitar el proceso de integracién social de la Nacion (Mar-
tinez, 2004: 100).

La perspectiva de Martinez pierde de vista al menos dos aspectos
que consideramos fundamental tener en cuenta al emprender estu-
dios locales y regionales. Primero, creemos insostenible encasillar las
dinamicas sociopoliticas —la dimensién econémica es desconocida por
el enfoque exclusivamente politico de este historiador- a los limites
impuestos por las “huestes del imperio”, hacerlo implica, entre otras
cosas, desconocer que el proceso de conquista y colonizacién empren-
didos en nombre de la corona de Castilla se edificé sobre las estruc-
turas y vinculos regionales de los distintos grupos prehispanicos que
no coincidian, necesariamente, con las demarcaciones provinciales
establecidas. Cabe recordar ademas, que las diversas unidades po-
litico-administrativas fundadas en Hispanoamérica sufrieron varias
modificaciones a lo largo del periodo del dominio de la monarquia
espanola. Modificaciones que estuvieron dadas por multiples factores
en los cuales intervenian las tensiones suscitadas entre los intere-
ses locales, regionales y de la corona. Asi pues, la coyuntura politi-
ca abierta por la crisis de la monarquia en 1808 exalté no sélo las
tensiones —diversos cabildos proclamaron la “independencia” frente
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a la capital de provincia, como lo hizo Girén ante Pamplona®-, sino
también, las alianzas locales y regionales consolidas de tiempo atras.
El segundo aspecto desconocido por Martinez es la centralidad
del municipio hispanoamericano como estructura politica heredada
de Espana. Retomamos las palabras de Tamar Herzog (2006: 21-22)
al afirmar que “eran los municipios los que implementaban la politica
econ6mica, fiscal, militar, jurisdiccional y gubernativa del rey. [...] por
lo que la construccion del Estado liberal consistié basicamente en or-
denar y jerarquizar los cuerpos municipales”. Desde esta perspectiva,
antes que la provincia era en el municipio donde la élite construia la
integracion social, politica y econémica. Por supuesto, los vinculos de
la élite local trascendian los limites de la municipalidad. A través de
diversas clases de alianzas —familiares, paisanaje, comerciales, em-
presariales, educativas, entre otras- los miembros de las distintas
élites locales fueron generando un amplio entramado regional.
Ahora bien, la historiografia desarrollada en Colombia sobre el

5 La fundacion de Pamplona, realizada el 1 de noviembre de 1549, no
implic6 la delimitacion precisa de sus fronteras. Por esta razoén, al fundarse
Girén, en 1631, se generaron conflictos por los limites jurisdiccionales entre
ésta y el cabildo de Pamplona. Las continuas disputas por la mano de obra
indigena, la posesion de la tierra y sus recursos, enfrenté a los miembros de
la élite de ambas localidades a lo largo del siglo XVII y XVIII. En el marco de
las Reformas Borboénicas, la Real Orden del 25 de marzo de 1795 reestructuré
los territorios pertenecientes a la Provincia de Tunja (a la que pertenecian
tanto Girén como Pamplona), creando las Provincias de Pamplona, Vélez y
reorganizando la de Tunja. El Corregidor de Tunja quedé con la jurisdiccion
de los cabildos de Tunja, Muzo y Villa de Leiva. El Corregidor de Gir6on con los
cabildos de Giron, Pamplona y las Villas del Rosario y de Cucuta. El Corregi-
dor del Socorro con los cabildos de Vélez, Socorro y San Gil. La elecciéon de las
sedes capitales produjo algidos enfrentamientos entre las ciudades y villas de
la region, por cuanto la Real Orden nada establecia al respecto. En desarrollo
del litigio que suscité la eleccion de las capitales, el Fiscal de la Real Audien-
cia conceptud que Vélez y Pamplona debian constituirse en las cabeceras de
Provincia, contrariando las aspiraciones de Girén, que no cederian tan facil.
Luego de transcurridos cinco afios, Girén se negaba a cumplir con el traslado
de la capital provincial a Pamplona, ante lo cual se inicié un nuevo juicio que
termina favoreciendo, nuevamente, a los pamploneses. Tomando en cuenta
los conflictos econémicos, sociales y politicos Girén optdé por proclamar su
“independencia” frente a la capital de Provincia, es decir, frente a Pamplona,
en el tiempo de la crisis de la monarquia espanola.
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caso de Pamplona® no escapa a los problemas antes sefnalados para
la historia local-regional. A partir del trabajo pionero de German
Colmenares?, Encomienda y poblacién en la Provincia de Pamplona
1549-1650, publicado en 1969, los estudios acerca del periodo colo-
nial han predominado. Especial atencién han merecido las distintas
instituciones establecidas por la ocupaciéon europea: encomienda,
cabildo, Iglesia, doctrina, familia, dote y capellanias. No obstante,
con la perspectiva de la celebracion del Bicentenario, la época de la
coyuntura independentista ha empezado a suscitar atencién entre
los historiadores.?

Los trabajos de Oscar Pabén Serrano y Armando Martinez Gar-
nica toman como punto esencial los acontecimientos del 4 de julio
de 1810, cuando los miembros del cabildo de Pamplona arrebatan el
baston de mando al Corregidor catalan Juan Bantus. Vinculan los
hechos exclusivamente a la inestabilidad politica promovida ante el
vacio de la figura del rey, pero desconocen aspectos que complejizan
la interpretacion del momento, como por ejemplo, la configuraciéon
socioecondémica de los actores y el espacio. Contrario al enfoque me-
ramente politico, consideramos que la particularidad del caso pam-
plonés nos lleva a explorar la articulacion de la élite local en el circui-
to comercial regional que desembocaba en el puerto de la ciudad de
Maracaibo, punto de conexién a otros mercados hispanoamericanos
y colonias extranjeras. Al respecto, es significativa la conclusién del
Acta del Cabildo abierto de la ciudad de Pamplona, del 31 de julio de

5 (Colmenares, 1969); (Ferreira, 1993); (Pabon Villamizar, 1996); (Acos-
ta, 1999); (Gamboa, 1993); (Gamboa Et Al.,, 1999); (Ortega, 2000); (Ferrei-
ra, 2001); (Pérez, 2002); (Gamboa, 2003); (Gamboa, 2004); (Pab6én Serrano,
http://es.scribd.com/doc/53576669 /Familia-ad-y-Poder); (Pabon Serrano,
2010); (Martinez, 2010).

7 Los trabajos desarrollados por German Colmenares, en la década del
1980, acerca de la Gobernacion de Popayan lo llevaron a proponer que en el
suroccidente neogranadino se configur6 una regién histérica ordenada espa-
cialmente por el modelo centro-periferia. El primero localizado en el interi-
or andino con Popayan como lugar central. Mientras la periferia se extendia
hasta la frontera minera del Pacifico y las selvas del Caqueta y Amazonas
(Almario, 2010).

8 Hacemos referencia a los trabajos de Oscar Pabon Serrano y Armando
Martinez Garnica, citados en el pie de pagina No. 6.
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ese mismo afno, al formase la Junta Provisional de Gobierno:

Y con esto se disolvié el Congreso, firmando todos los concurren-
tes, y se mandé inmediatamente se hiciese circular esta acta a
todos los cabildos y lugares de la Provincia, a todos los del Reino,
a la América entera y a las colonias inglesas; y que convidase
de nuevo, como efectivamente se convida a los referidos cabildos
comprovinciales para que elija cada uno de ellos su representante
[para asistir a la Confederacion General propuesta a reunirse en
Santa Fe de Bogota] (El Argos American, 17 septiembre de 1810,
Citado en Quintero et al., 2008: 197).

La mencién a las colonias inglesas en el Acta de formacion de la
Junta de Pamplona representa una novedad y singularidad entre el
conjunto de actas similares promulgadas, entre 1808 y 1810, en los te-
rritorios que integraban las reales Audiencias de Caracas, Quito y San-
ta Fe de Bogota (Quintero et al., 2008: Tomos I y II). Entre las pregun-
tas que deberian plantearse futuros trabajos de investigaciéon podemos
mencionar, por ejemplo, los interrogantes encaminados a indagar por
el caracter de la relacion sostenida entre ingleses y pamploneses, por la
articulacién entre ambos, por las redes y actividades que posibilitaron
que la élite local de Pamplona pensara en la necesidad de comunicar
sus decisiones politicas a los enclaves comerciales ingleses.

Las distintas practicas que vinculaban a la zona nororiental neo-
granadina -Pamplona, Ctcuta, Salazar- con el puerto de Maracaibo y la
region andina venezolana —San Cristobal, Mérida- continuaron vigen-
tes durante el siglo XIX, pese a los obstaculos limitrofes y aduaneros
que implicé la disolucion de la Republica de Colombia en 1830. Dis-
tintos miembros de la élite neogranadina integrada al circuito agroex-
portador de Maracaibo, promovieron desde el Estado varios proyectos
en aras de mejorar la comunicacién y fomentar el comercio regional. A
continuacién presentamos algunos de estos proyectos que ilustran la
presencia de una regién histérica fuera de los limites estatales.

El Plan Vial sancionado durante el primer gobierno de Tomas Ci-
priano de Mosquera (1845-1849), establecio, a través de la Ley de
7 de mayo de 1845, las rutas que en adelante serian consideradas
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como caminos nacionales. Uno de ellos fue el trayecto que conectaba
a Bogota — Choconta — Tunja — Almorzadero — Pamplona — Puerto de
los Cachos y San Buenaventura en el rio Zulia. Posteriormente, la
preocupacién por prevenir los riesgos sufridos por las mercancias sa-
lientes de Cucuta durante el invierno, fue el argumento esgrimido por
Manuel Ancizar, miembro de la Comisién Corografica de Nueva Gra-
nada, para proponer un trayecto directo entre la mencionada ciudad
y la confluencia con los rios Zulia y Tachira (Ancizar, 1853). Pese a
esto, el trafico entre San José y Puerto de los Cachos continué siendo
el paso obligado del circuito comercial.

Desde el ambito provincial también se presentaron propuestas
que buscaban dinamizar el comercio regional. Al finalizar el afio de
1853, Manuel Maria Ramirez Fortoul fue elegido Presidente de la Ca-
mara Provincial de Santander. Alli gestion6 la apertura del camino
que unia a San José de Cucuta con la ribera oriental del rio Zulia
(Gaceta Oficial de Nueva Granada (G.N.G.), 24 de enero de 1854: 62),
buscando la concesioén del privilegio exclusivo para la apertura del
camino (El Zulia, 2 de noviembre de 1856: 1; G.N.G., 15 de noviem-
bre de 1856: 726). Residiendo en San Cristébal (Venezuela), Ramirez
Fortoul solicit6 ante el gobierno del Estado de Santander, el 5 de no-
viembre de 1862, el privilegio exclusivo para realizar la apertura de
un camino de carriles de hierro de San José de Cacuta al rio Zulia. El
contrato presentado disponia de la exclusividad de la adjudicaciéon de
la obra para el solicitante, el privilegio de cobro de peajes se prolonga-
ba por 40 afios contados a partir del momento de haberse concluido
el camino, al igual, que establecia la adjudicacién de 4.000 hectareas
de tierras baldias a favor del Ramirez al momento de finalizar el privi-
legio (Gaceta de Santander, 11 de diciembre de 1862: 616-617).

Hacia 1858 el flujo mercante legal comenz6 a transformarse debi-
do a las trabas aduaneras impuestas a los productos neogranadinos
en Maracaibo. La emergencia de los problemas econ6émicos regionales
coincidi6 con la posesion temporal de Vicente Herrera Vanegas en la
Presidencia del Estado de Santander, entre los meses de febrero a ju-
lio de ese mismo ano. Durante este periodo Herrera propuso la crea-
cion del Estado de Zulia, ante el Secretario del Estado del Despacho
de Gobierno, Manuel Antonio Sanclemente. Para el Presidente encar-
gado de Santander, la libertad de industria, los intereses y nexos eco-
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noémicos primaban por encima de los politicos. Herrera consideraba
que el progreso de un pueblo tendia a expandirse hacia los lugares
vecinos, por consiguiente, plante6 la idea de realizar un Estado que
integrara a los pueblos del Valle de Cucuta y el territorio de Mara-
caibo, poblacién perteneciente a la Republica de Venezuela. Vicente
Herrera argumentaba que:

Asi, si Venezuela se desprendiera del territorio de la Provincia de
Maracaibo, de parte del de la de Mérida i del de la Provincia del
Tachira, que se encuentran en iguales circunstancias, si nosotros
hiciéramos lo mismo con el territorio de la antigua Provincia de
Santander i con el de Ocana, que queda al Oriente de la ciudad
de este nombre, entre Salazar i el lugar donde el Catatumbo deja
la Nueva Granada, i se erigiera el Estado Soberano del Zulia sobre
ese territorio de tres mil seiscientas leguas cuadradas, surcado
por dos caudalosos rios navegables, con puertos sobre el mar, con
todos los climas i todas las producciones i las mas inagotables
fuentes de riqueza, dejandolo bajo el protectorado internacional
de las dos Republicas, estas ejecutarian un grande acto de justi-
cia, poniendo a aquellos pueblos en las condiciones que necesitan
para desarrollarse sin trabas i para marchar desembarazados a la
conquista de su magnifico porvenir (Gaceta de Santander, 24 de
marzo de 1858: 158-159).

Una lectura meramente politica del proyecto, desde una 6éptica
estatal, puede llevar a tildarlo de insélito. La propuesta de Herrera
Vanegas se entiende a la luz del universalismo liberal que profesaba
a partir de los planeamientos de Anacharsis Cloots. Pero también,
del reconocimiento de la existencia de un dinamico circuito comercial
previo a la formacién de los Estados nacionales emergentes, comer-
cio que empezaba a declinar por las trabas fronterizas, con lo cual,
interrumpia el progreso material. Para un liberal como Herrera, el
progreso material, la libertad de industria y la iniciativa privada eran
prioritarios. Por consiguiente, impulsé la creaciéon de una Unidad Fe-
deral de la Republicas Latinas de la América. La respuesta del Secre-
tario Manuel Antonio Sanclemente claramente indicé la inexistencia
de motivos para que el gobierno pensara en la fragmentacion del te-
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rritorio de Cucuta. Expuso, ademas, que la riqueza de los pueblos no
podia ser consecuencia de la variacién en la demarcacién territorial,
cerrando de esa forma el debate.

Los anteriores proyectos dan cuenta de la permanencia, durante
el siglo XIX, de los estrechos vinculos regionales de las localidades
nororientales de Nueva Granada con las noroccidentales de Venezue-
la, relaciones propiciadas por el aprovechamiento de rutas fluviales
que desembocaban en el Lago de Maracaibo, el mantenimiento de los
antiguos caminos reales que a su vez se cimentaron en los trayectos
trazados por los grupos prehispanicos, y por el desarrollo, en el siglo
XVIII, de una agricultura dispuesta a la exportacién, primordialmente
del cacao. Los nexos econdémicos, sociales, culturales y politicos de
la regién, no han suscitado la suficiente atencién en la historiografia
regional desarrollada en Colombia. En los ultimos afos este panora-
ma ha comenzado a cambiar con la realizacién de investigaciones que
reparan y profundizan en las relaciones regionales (Ramos, 2005). No
obstante, falta un largo camino por recorrer para generar didlogos
y debates teérico-metodolégicos en torno al concepto de regién, sus
aportes y limitaciones en investigaciones historiograficas y otras dis-
ciplinas sociales.

Ahora bien, desde las Universidades del Zulia y los Andes-Mé-
rida, en Venezuela, un grupo de investigadores han avanzado sobre
la propuesta de German Cardozo Gaulé, quien, en 1979, formul6 el
concepto de regién histérica para estudiar los procesos del occidente
venezolano. Cardozo (1992-1993: 369) entiende por “region histérica
marabina al area con caracteristicas histéricas comunes, producto
de la lenta gestaciéon y fraguado de vinculos econémicos y sociocul-
turales entre los paisajes humanos que la componian, y del predomi-
nio e influencia de una ciudad que actué como centro jerarquizante:
Maracaibo; una regién nodal aglutinada durante un periodo de larga
duracion, que generd un espacio social con especificidad propia”.

Los trabajos,’ realizados por los historiadores venezolanos, par-
ten de papel histérico jugado por la ciudad-puerto de Maracaibo en
la configuracién comercial de la region desde el siglo XVI. Destacan
la ubicacién estratégica del puerto que permitia controlar el paso de

9 (Cardozo, 2003). (Suarez et al., 2003); (Maldonado, 2005). (Briceno,
2005); (Urdaneta et al., 2006); (Hernandez, 2008); (Cardozo, 2010).
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navios, tanto al interior como exterior del lago. Precisamente, fue el
transito obligado por Maracaibo lo que impulsé su asentamiento des-
de las localidades de la zona Andina, constituidas como centros pro-
ductores que requerian dar salida a sus mercancias.

El estado de avance de las investigaciones sobre la regién histérica
marabina ha permitido identificar tres circuitos formados, a finales
del siglo XVI, en torno a la cuenca hidrografica del Lago de Maracaibo.
El primero, desarrollado alrededor de Pamplona a través de la ruta
fluvial del rio Zulia. La élite pamplonesa extendié su red comercial
con San Cristobal, La Grita, Salazar de las Palmas, Tunja y Santa Fe
de Bogota. El segundo circuito, desplegado en torno a Gibraltar por
via terrestre-lacustre. Este puerto estableci6 conexiones con Mérida,
Barinas, Pedraza, al igual que con La Grita y San Cristébal cuando
estas poblaciones encontraban obstaculos para traficar por el rio Zu-
lia. El tercer circuito formado por los puertos de Moporo, Tomoporo
o Barbacoas, los cuales se vincularon con Trujillo, poblaciéon donde
llegaban los productos de Carora, El Tocuyo, Barquisimeto, Guana-
guanare, como también lo fue de Barinas y Pedraza (Urdaneta et al.,
2006: 40).

Las investigaciones hasta ahora leidas coinciden en senalar a
Pamplona como uno de los ejes del circuito agroexportador mara-
bino. Pese a este reconocimiento, seguimos sin conocer los vinculos
familiares, econémicos, comerciales y politicos que sostuvo la élite
pamplonesa con los distintos enclaves y actores del circuito regional.
Sin duda las dinamicas y alianzas propiciadas en torno a los intereses
socioeconémicos, nos permitiran incluir algunas aristas para comple-
jizar la interpretacién del proceso politico de la “Independencia” y la
posterior formaciéon de los Estados-Nacion.

Configuracion socioecondomica de la élite pamplonesa: de enco-
menderos-mineros a hacendados-comerciantes

Desde el momento de la fundaciéon de Pamplona!® la presencia de
indigenas propici6 el reparto de encomiendas. Pronto, los hallazgos
de minas de oro y plata, con el consecuente crecimiento de los po-
blados mineros, permitieron que los conquistadores y sus primeros

10 Pamplona de Indias fue fundada por Pedro de Urstia y el Capitan Ortun
Velazco el 1 de noviembre de 1549.
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descendientes conjugaran los oficios de encomenderos y mineros. La
produccion agricola y ganadera de las encomiendas abastecia a las
poblaciones mineras, lo cual generé un activo circuito comercial a
nivel regional. Fue hacia finales del siglo XVI cuando los individuos
que se habian avecinado en Pamplona comenzaron a experimentar la
solvencia econémica resultante del auge minero. Al respecto, el his-
toriador Silvano Pabén menciona que a partir de la década de 1570
varios elementos evidencian dicha solvencia entre ciertos vecinos de
la ciudad. Después de esta época se observa la apariciéon de las do-
tes matrimoniales y bienes testados en los protocolos notariales, el
consumo de mercancias europeas de indole suntuoso y la compra de
cargos concejiles (Pabon Villamizar, 1996: 148). Lo anterior permite
ver la consolidacién econémica de un grupo social, pero también, de
la fundacién realizada por Pedro de Urstia y el Capitan Ortin Velazco,
procesos en los que intervinieron la conjugaciéon de elementos eco-
noémicos, sociales, politicos-institucionales y militares encaminados
al afianzamiento de un asentamiento urbano, la “pacificacién” de la
poblacién indigena, el aprovechamiento de los recursos naturales y la
circulacién comercial de los mismos.!!

En este contexto las alianzas matrimoniales se convirtieron en la
estrategia principal de la élite local para mantener el poder y perpe-
tuarse en el manejo del cabildo, institucion del poder local.'? Mediante
sucesivos matrimonios entre pocas familias que detentaban el esta-
tus social de ser descendientes de conquistadores — encomenderos, se
fueron tejiendo redes que evitaron la dispersion de la riqueza fuera de

1 Recordemos que en la época de la conquista y los primeros anos de la
expansion hispanica en las Indias, varios de los asentamientos fundados fra-
casaban a causa del despoblamiento. La fundacion por si sola no garantizaba
la pervivencia del poblado.

12 Controlar el cabildo era controlar los recursos productivos de la region
—tierras, minas, mano de obra-, la orientaciéon en el manejo de las politicas
administrativas y fiscales de la Provincia, y, el disfrute de prebendas que re-
forzaban el estatus social. En relacion al manejo del gobierno provincial, si
bien es cierto que estas politicas debian cefirse a las pautas emitidas por la
Corona, las condiciones geograficas y regionales permitieron a la élite antepo-
ner sus intereses, logrando actuar con una amplia autonomia que rivalizaba
con los esfuerzos de la monarquia por regular la vida econémica y centralizar
la administracion politica.
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los miembros de la parentela. Al mismo tiempo, las redes mantuvie-
ron la “limpieza de sangre”: elemento fundamental de legitimacion del
poder al interior de la sociedad hispana. En esta logica, por lo general
los hijos e hijas mayores se destinaban a los mejores partidos, contra-
yendo matrimonio con encomenderos o con sus herederos. Mientras
las hijas menores debian ingresar a la vida religiosa en caso de no
presentarse un pretendiente adecuado para las nupcias. Igual suerte
corrian los hijos menores quienes al no recibir herencia de sus padres
eran enviados a la carrera eclesiastica, de gran utilidad para efectos
de control de la poblacién indigena, la fundacién de capellanias y cen-
sos como mecanismos de crédito y rentas durante la colonia.

Al despuntar el siglo XVII, el auge de la mineria permanecié vi-
gente. Para esta época los cabildantes de Pamplona eran en su gran
mayoria encomenderos dedicados a la mineria. En su investigacion
sobre los miembros del ayuntamiento pamplonés entre 1600 y 1660,
Jorge Gamboa (1993: 17-18) presenta la insercién de 59 empleados
concejiles, de los cuales, 51 (86.5%) de ellos eran encomenderos de-
dicados a la mineria. Los 8 (13.5%) individuos restantes se ocupaban
en diversas actividades comerciales.

El claro predominio de encomenderos dedicados a la mineria que
evidencia la conformacién de la élite local y el cabildo, durante los
siglos XVI y buena parte del XVII, se fue modificando paulatinamen-
te. La configuracién econdémica de los notables pamploneses y por lo
tanto de los cabildantes varié a partir de dos procesos fundamentales.
Primero, la progresiva extincién de la encomienda, que se fue trans-
formando en hacienda y, segundo, la crisis de la mineria que empezo6
a golpear la regiéon bien entrada la centuria del XVII. En adelante,
los hacendados pero sobre todo los comerciantes fueron ganando un
lugar en el Ayuntamiento municipal. Luego de revisar los testamen-
tos registrados para el periodo de 1750-1810, la historiadora Yaneth
Ortega (2000: 33) llega a la conclusién que para la segunda mitad del
siglo XVIII las actividades que sustentaron el progreso econémico de
Pamplona fueron la agricultura, la ganaderia y el comercio; mientras
la mineria se convirtié en un recuerdo de tiempos pasados. Es eviden-
te que la mineria pasé a un plano secundario frente a las otras activi-
dades que retribuian mayores beneficios. No obstante, es improbable
que la actividad minera desapareciera por completo, pues incluso en
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el siglo XIX se continu6 registrando envio de oro y plata de Pamplona
hacia la Casa de Moneda en Bogota.

Pamplona era parte de una sociedad jerarquizada donde los in-
dividuos se encontraban a merced de los méritos, las gracias (pri-
mordialmente traducidas en tierras) y los privilegios (por ejemplo,
exencion de pago de impuestos) que podian conseguir de la Corona.
Por consiguiente, en la ciudad tenia vigencia una légica que hacia co-
rresponder el hecho de ser encomendero, hacendado o minero con la
obtencién de un cargo en el cabildo, l6gica de la cual se encontraban
excluidos los comerciantes. Sin embargo, la crisis minera promovio
una reconfiguracién productiva llevando al ascenso de los comercian-
tes en la vida sociopolitica pamplonesa a lo largo del siglo XVIII, pro-
ceso que nos interesa resalta.

Los comerciantes que lograron obtener grandes fortunas en el
manejo de sus negocios se fueron abriendo campo para interactuar
en los espacios de la élite local. A través del matrimonio con hacen-
dados descendientes de conquistadores, los comerciantes lograron
establecer una alianza estratégica. Por un lado, los hacendados de-
tentaban un estatus social tradicionalmente privilegiado, el manejo
del cabildo y la posesion de grandes extensiones de tierra. Por el otro
lado, los comerciantes poseian la riqueza en metalico que hacia falta
a la élite empobrecida.

Luego de la expansién minera comprendida entre 1550 y 1630,
los efectos del colapso econémico amenazaron con desplomar la con-
solidacion socio-espacial lograda en los afios previos. La crisis propi-
ci6 la emigracién de beneméritos y vecinos hacia sus propiedades ru-
rales. La incapacidad de mantener los gastos suntuarios y la compra
de mercancias europeas, que era uno de los requisitos que implicaba
el poseer una casa en la plaza central de la ciudad, llevé a varios
miembros de la élite a trasladarse a los sectores rurales donde podian
vivir modestamente (Guerrero, 1993: 10). Las penurias econémicas
también llevaron a varios hacendados a contraer grandes deudas con
los comerciantes. Ante la incapacidad de pago del deudor, se acor-
daba la boda entre comerciantes y descendientes de conquistadores,
beneficiando a ambas partes. Concretada la alianza, los comerciantes
empezaron a hacer su aparicién en el cabildo y, en consecuencia, a
influir en las politicas locales-regionales.
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Alo largo del siglo XVII se afianzé la incorporacion de ricos comer-
ciantes a la élite local. La alianza entre comerciantes y hacendados
dinamiz6 la exportaciéon de sus productos a los mercados regionales
asociados a la apertura del camino a la ciudad de Ocafia y a la ruta
fluvial por el rio Zulia. Conjugando el poder econémico resultante
de sus actividades productivas, el prestigio social concedido por las
alianzas matrimoniales con la élite tradicional y el poder politico al
acceder al cabildo, los comerciantes junto con los hacendados se con-
virtieron en un grupo de poder local que actuaba con amplia autono-
mia frente a las directrices de la corona.

La ruta del cacao

Pamplona fue el punto de partida de exploraciones que culmina-
ron con la fundacién de ciudades, villas, centros mineros y puertos.
Las campanas de conquista fueron promovidas en su gran mayoria
por el cabildo de la ciudad. Entre los asentamientos auspiciados
por los capitulares pamploneses estuvieron Mérida, San Cristébal,
La Grita, ubicados en la actual Venezuela; y Ocana, Salazar de las
Palmas, Chinacota, San Faustino, Bucaramanga, y San José de Cu-
cuta en el Nuevo Reino de Granada. Con todos estos poblados los
pamploneses mantuvieron relaciones de diversa indole, pero aqui nos
interesa resaltar el caracter de las conexiones entre Pamplona y San
José de Cucuta.

Luego de varios afios de esfuerzos encaminados a “pacificar” (do-
minar el territorio y la mano de obra nativa) a los indigenas de la zona
se logré mantener el control sobre este espacio. La constante resisten-
cia de las comunidades indigenas promovié diversas empresas milita-
res llamadas de “pacificacion” y politicas misionales, durante todo el
periodo colonial, cada vez que la élite regional necesitaba extender la
frontera agraria. Las encomiendas de los conquistadores pamplone-
ses establecidas en los territorios de Cacuta optaron por aprovechar
la cercania del rio Zulia, destinando a los indigenas de la zona a la
navegaciéon antes que a la mineria. El rio Zulia se convirtié, desde el
primer momento, en la arteria fluvial que comunicaba al Nuevo Reino
de Granada con el Lago de Maracaibo y desde alli con Europa (Gam-
boa, 2009).

El pueblo de indios de San Luis de Cucuta en el siglo XVII co-
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menzo a recuperar la caida demografica que habia tenido lugar en las
primeras décadas de ocupacion hispana. Con el arribo de poblaciéon
blanca y mestiza en el Valle de Cucuta se comenz6 a estabilizar el
asentamiento. A comienzo del siglo XVIII se introdujo el cultivo de ca-
cao, iniciando un periodo de bonanza debido a las ventajas que ofrecia
el suelo, las vias de comunicaciéon y la demanda del fruto en los mer-
cados hispanoamericanos y europeos. El cacao se convirtid, entonces,
en el principal producto de exportacién a través de la ruta Rio Zulia-
Lago Maracaibo (Gamboa, 2009). El auge del comercio cacaotero im-
pulsé la formacion de grandes haciendas de vecinos pamploneses en
la zona, quienes hicieron presiéon con el fin de expulsar/“pacificar” a
los Motilones, grupo indigena de la familia lingtistica Chibcha que se
movilizaba en la region.

La presion sobre el territorio ancestral de los Motilones por parte
de los hacendados generé hostilidades de los indigenas sobre las ha-
ciendas ganaderas y cacaoteras fundadas en las vertientes de los rios
Zulia y Catatumbo. Las quejas de los hacendados de Maracaibo, San
Cristébal y Clcuta expresaron sus intereses econémicos y promovie-
ron un intenso proceso de “pacificacién” (Ramos, 2010: 15). Desde
Maracaibo se convocé a los pobladores de Pamplona, Salazar de las
Palmas y San Faustino, en respaldo de las operaciones militares. El
apoyo demostrado da cuenta de la importancia de las haciendas ca-
caoteras de Cucuta para la vitalidad del circuito comercial regional.
El control del territorio, dice Aristides Ramos (2010: 17-18), permitio
a los hacendados de Cucuta ampliar su produccién “siendo a finales
del siglo XVIII una de las principales regiones exportadoras del pro-
ducto, comercio que se realizaba a través del puerto de Maracaibo
del cual salian con destino al puerto de Veracruz 8.000 fanegadas
anuales del producto”.

La expansion agroexportadora fundada en el control de los te-
rritorios Motilones condujo a la creaciéon de la poblacion Guasimal
de Cucuta -llamada San José de Guasimales o San José de Cucuta-
como frontera militar. En 1733 la corona autorizé la fundaciéon de
la parroquia en los terrenos donados por Juana Rangel de Cuéllar,
vecina de Pamplona y descendiente de los primeros conquistadores.
Independizada del pueblo de indios, la villa de San José de Cucuta
paso a estar sujeta a la Provincia de Pamplona.
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Hacia 1808 la produccién de las haciendas cucutenas se habia
diversificado con los cultivos de anil y café. Para ese momento, el Co-
rregidor de Pamplona, Joaquin Camacho, afirmé que la prosperidad
de la ciudad de Pamplona se debia a las haciendas de sus vecinos en
el Valle de Cuacuta y al activo comercio que encontraba salida por el
puerto de los Cachos, sobre el Rio Zulia, en direccion a Maracaibo,
Barinas, las islas del Caribe y Europa (Gamboa, 2009). Por consi-
guiente, a lo largo del siglo XVIII, la élite pamplonesa logré consolidar
su integracion al circuito agroexportador marabino a partir de la ex-
pansién de la frontera agricola en los Valles de Cucuta, el fortaleci-
miento de la hacienda y la formacién de San José de Cucuta como
enclave productor, especialmente de cacao. Indudablemente, en este
proceso las redes sociales tejidas por la mencionada élite permitio la
articulaciéon entre las distintas localidades de la regién historica. Co-
nexiones incentivadas, ademas, por la creciente demanda del cacao
en los mercados hispanoamericanos y europeos.

Conclusiones

La historiografia revisada para el caso de Pamplona se ha focaliza-
do, primordialmente, en el periodo comprendido entre los siglos XVIy
XVII, cuando la provincia sustentaba su economia en la mineria como
actividad primordial. No obstante, la regién continua adoleciendo de
trabajos que profundicen en los diversos procesos promovidos por la
actividad minera. Mientras tanto, instituciones como la encomienda,
el cabildo, la Iglesia, la doctrina, la familia y la dote, han suscitado
mayor atencién por parte de los investigadores.

El periodo comprendido entre finales del siglo XVIII y el largo XIX ha
permanecido practicamente inexplorado. Recientemente, Los festejos del
Bicentenario de las “Independencias” latinoamericanas han vuelto la mi-
rada hacia Pamplona. En este contexto, la coyuntura politica desatada
por la crisis de la monarquia espafola y las guerras de “Independencia”,
como problemas centrales del momento, han empezado a ser abordadas
sin tomar en cuenta las caracteristicas y dinamicas politicas, sociales,
econdmicas y culturales previas a 1810, tanto regionales como de los
actores locales. Dichos trabajos insertan el proceso politico pamplonés
en un marco de referencia mayor: el Imperio espafiol.

Si bien, no se puede desconocer la integracién de Pamplona a la
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monarquia espanola, ni podemos olvidar que la élite local compar-
tia la cultura politica hispanica, tampoco hay que dejar de lado las
particularidades regionales construidas en un proceso histérico de
larga duracion. En este sentido, creemos que la lectura exclusiva-
mente politico-localista de los acontecimientos sucedidos a partir de
1810, termina por repetir discursos planteados para otros espacios
hispanoamericanos, o, reificando la vision homogénea de las élites
nacionalistas consolidadas durante el proceso de formaciéon del Es-
tado-Nacién. Por consiguiente, nuevos trabajos de investigaciéon debe
contemplar la exploracion de los diversos vinculos —sociales, politicos,
econb6micos, culturales, comerciales, empresariales, entre otros- des-
plegados por la élite pamplonesa, durante los siglos XVIII y XIX, en
una region donde las rutas y puertos fluviales constituyen el escena-
rio de desarrollo para los mencionados vinculos. En este sentido, el
concepto de regién histérica permite pensar la relacion entre lo local
y lo regional, que a su vez nos encauza a problematizar acerca de
la construcciéon del Estado-Nacion. Lo anterior abrirda camino para
indagar, por ejemplo, aspecto como la apropiacién social del espacio
que trasciende los limites jurisdiccionales de la localidad y la Provin-
cia, la integracion al circuito agroexportador centrado en el cacao, la
expansion de la frontera agraria que permitié consolidar la hacienda
cacaotera en el Valle de Cucuta, las conexiones con otros mercados
internos y externos a la region, y por supuesto, como estas dinamicas
socioeconémicas estan presentes al momento de la toma y legitima-
cion de las decisiones politicas de la élite pamplonesa.
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El turismo como fendmeno econdmico, social
y cultural: caso Mazatlan, México

Yasser Orlando Espinoza Garcia
Héctor Manuel Pimienta Ferndndez

Introduccion

El presente trabajo consta de dos partes; en el primer apartado se
explica el impacto econémico que generé el turismo extranjero, prin-
cipalmente proveniente de Estados Unidos, durante gran parte del si-
glo XX, y que se vio reflejado en el mejoramiento de la infraestructura
turistica y urbana del puerto.

La segunda parte del trabajo se centraliza en mostrar los impactos
culturales y sociales que ocasioné esa afluencia constante de visitan-
tes estadounidenses, a través de sus practicas cotidianas, lenguaje,
musica, y actividades deportivas realizadas por los mismos. Provo-
cando un contacto cultural con las nuevas expresiones observadas
por los habitantes portefnos; las cuales, muchas de estas actividades,
fueron adoptadas por los residentes, pasando a formar parte de la
cotidianidad mazatleca.

Por ultimo, el objetivo principal de este trabajo es mostrar que
el turismo no es sélo un fenémeno que se limite al plano econémico,
sino que se enfrenta a un intercambio social y cultural entre visi-
tantes y residentes. Este intercambio puede manifestar una resis-
tencia entre los actores sociales; sin embargo, muchas de las veces
son apropiadas y representadas como parte de su cultura, teniendo
algunas modificaciones, como fue el caso de la sociedad Mazatleca.

El desarrollo del turismo como actividad econémica
Mazatlan es un puerto ubicado en el Estado de Sinaloa al Noroes-
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te de la Republica Mexicana, que se encuentra entre los Estados de
Sonora, Durango, Nayarit y parte de Chihuahua; banado por las aguas
del Mar de Cortez perteneciente al Océano Pacifico, lo que permite te-
ner una gran diversidad de especies marinas (Marlin, Pez Dorado y lan-
gostinos principalmente), propios de la region, y que son importantes
para la realizacion de actividades como la pesca deportiva.

Mazatlan nace histéricamente como una poblacién portefia, de
manera natural, puesto que desde los tiempos de la colonia, servia
como sitio de paso de algunos mercaderes, exploradores y bandidos
(piratas), que cursaban las aguas del litoral de la Nueva Espafa (Ro-
man, 2009: 43). Sin embargo, fue hasta principios del siglo XIX cuan-
do empez6 a tener una importancia comercial, ello debido a la gran
cantidad de mercancias, muchas de ellas de contrabando, que eran
introducidas al territorio a través de este espacio geografico del no-
roeste mexicano. Este constante trafico de mercancias, destinadas en
su mayoria a abastecer los centros mineros ubicados en las cercanias
(Cosala y el Rosario), propicié que el nuevo gobierno independiente,
a través de la Junta Constitutiva de Gobierno Mexicano, lo declarara
puerto en febrero de 1822 (Santamaria y Espinoza, 2011: 12).

El siglo XIX ha sido histéricamente significativo, ya que fue en
este periodo donde hubo un enorme crecimiento en la economia por-
tena, provocado principalmente por el intenso flujo comercial origi-
nando un aumento considerable de la poblacion, que de 500 perso-
nas que constituian a Mazatlan en 1828, pas6 a 6 673 en 1854, y
posteriormente a finales de este mismo siglo ya eran 17 852 habitan-
tes (Roman, 2009: 28). Este crecimiento poblacional que se suscité
en esta centuria, se propici6 esencialmente por la enorme cantidad de
visitantes que recibia el puerto, en su mayoria extranjeros provenien-
tes de Estados Unidos o paises europeos como Alemania e Inglaterra,
¥y que en su mayoria optaban por quedarse a vivir en el puerto, esta-
bleciendo algunas casas comerciales.

El constante trafico de personas provenientes de otros paises
origin6é una cultura hospitalaria entre los habitantes portefios, y
que eran constantemente seflalados por los propios visitantes en
sus libros de viajeros. Como fue el caso se Herman Melville, nove-
lista norteamericano, quién visité el puerto a mediados de dicho
siglo, haciendo referencia en sus escrito sobre la calidez de los ha-

- 307 -



bitantes de Mazatlan (Schobert y Hernandez, 2006: 184).

Por otra parte, este enorme flujo de visitantes extranjeros en el
siglo XIX provocé la construccion de algunos hoteles como, el Hotel
de France en 1870, el Centralen 1881, y el Nacional en 1884 (Roman,
2006: 195). Sin embargo, el turismo como actividad econ6émica en
Mazatlan tendria sus inicios hasta principios de la siguiente centuria,
con la expansiéon de las vias de comunicacién, ya que propicié una
mayor conectividad del puerto con Estados Unidos, que ha constitui-
do desde los inicios de este sector econémico el principal mercado. La
llegada del ferrocarril a las playas mazatlecas en 1909, por parte de
la empresa ferroviaria South Pacific, de origen estadounidense (San-
tamaria y Espinoza, 2011: 14), significé una nueva opcion para los vi-
sitantes provenientes del vecino pais del norte, ya que para esos anos
el barco constituia la inica via de comunicacién segura, debido a que
los caminos eran deplorables e inseguros haciéndolos intransitables.

En 1923 se efectué la apertura del hotel Belmar (Santamaria,
2002: 7), que representa el primer hotel ubicado frente al mar, es de-
cir, con una visién turistica, ya que aprovechaba el paisaje originado
por el mar, lo que representaba un deleite para los paseantes. Este
suceso simboliza el inicio de la infraestructura turistica del puerto, ya
que en los anos posteriores a su construccion vendrian a edificarse
nuevos establecimientos de hospedaje que tendrian como principal
atractivo los atardeceres mazatlecos frente al mar.

En la primera mitad del siglo XX, el turismo tenia un impac-
to menor en la economia del puerto sinaloense, debido a que era el
comercio, actividad heredada del siglo anterior, la que constituia la
principal fuente econémica portefia, asi como la mineria que se prac-
ticaba en los poblados aledafios. Sin embargo, a nivel federal, el tu-
rismo empez6 a generar un gran impacto en el PIB nacional (Producto
Interno Bruto), ya que s6lo en 1938 se generé 8.2 millones de délares
para el pais (Fernandez, 1991: 342). Seria a partir de la década de
los 50°s del siglo XX, cuando aparecerian con mayor intensidad la
actividad turistica en Mazatlan, asi como también la pesca comercial.

La Segunda Guerra Mundial marcé una coyuntura en la activi-
dad turistica a nivel mundial, y Mazatlan no quedaria fuera de este
fenémeno. Pues al quedar devastada Europa, que contenia a los prin-
cipales paises turisticos del mundo, tales como, Francia, Inglaterra,
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Italia, Holanda, entre otros, esto debido a los estragos del conflicto
bélico, las agencias turisticas internacionales tuvieron que reorientar
los flujos turisticos hacia otras regiones del globo, viéndose beneficia-
das algunas zonas de América y Asia, entre las que destaca México,
Centroamérica y el Caribe.

Fue a partir de 1945 cuando se intensifica el flujo de visitantes
estadounidenses al puerto de Mazatlan de nueva cuenta. Sin embar-
go, a diferencia de la centuria pasada, esta vez seria principalmente
con fines Iadicos y no comerciales. Esto también se explica debido al
crecimiento del poder adquisitivo de la clase media norteamericana
como resultado de la posicién triunfante por parte de Estados Unidos
en la Segunda Guerra Mundial. Para darnos cuenta de la cantidad
de turistas que llegaron a México en los afios posteriores del conflicto
bélico, es preciso senalar que a finales de la década de los 40°s y prin-
cipios de los 50°s, se tenia un impacto econémico por ano de 156.1
millones de délares por concepto de turismo a nivel federal (Guajardo,
1995: 42). Aunque es necesario mencionar que los datos estadisticos
no eran muy confiables debido a la época. Sin embargo, si nos mues-
tran un parametro del desarrollo que estaba teniendo esta actividad
econ6mica. Para estas mismas fechas sélo existian dos centros turis-
ticos de Sol y Playa de importancia en México: Acapulco y Mazatlan,;
pero estos se encontraba en condiciones muy precarias, tanto en su
infraestructura, como en su cultura turistica.

Mazatlan para 1951 soélo contaba con 12 hoteles debidamente
registrados ante la Secretaria de Turismo, que sumaban un promedio
de 419 cuartos disponibles (Secretaria de Turismo; 1951: 26), esto
representaba un problema para la incipiente industria de los placeres
mazatleca, puesto que, en las temporadas de mayor auge de turismo
extranjero la infraestructura no era la suficiente, por lo que en oca-
siones se le pedia a los mismos pobladores ofrecer sus hogares a los
turistas. Este tipo de problemas sucedian porque en estos aflos exis-
tia un temor por parte de los empresarios locales por invertir en este
sector econémico, ya que preferian dirigir sus capitales a la pesca co-
mercial; asi mismo existia una ausencia de cadenas internacionales
de hoteles y restaurantes que se establecieran en el puerto sinaloen-
se. Sin embargo, en las décadas siguientes esta condicion cambiaria
producida principalmente por el incremento de la afluencia turistica,
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lo que generé oportunidades de inversion en diferentes actividades de
la industria del ocio portena.

Por otra parte, un suceso preponderante en la vida de turistica
de Mazatlan seria la finalizacién de la carretera México-15 en 1948
(Santamaria, 2002: 48), misma que conectaria al puerto sinaloense
con la frontera sur de los Estados Unidos. Este suceso permitié la
aparicion de una nueva modalidad de turistas, la cual hasta entonces
era desconocida para el puerto, que seria el Turismo de Caravana o
Turismo Carretero, que consistia en el uso exclusivo de las carreteras
como via de comunicacién, y la llegada de turistas norteamericanos
mediante los famosos Trailers House (Casas Rodantes). Este tipo de
turismo gener6 una gran derrama econémica para el puerto sinaloen-
se, ya que hasta antes de la era de la aviacion, el automévil represen-
té por muchos anos el principal transporte utilizado por los turistas
norteamericanos.

A finales de la década de los 50°s el turismo como sector econo6-
mico estaba teniendo un crecimiento favorable. Sin embargo, para
estas fechas, la pesca comercial y el comercio constituia los princi-
pales motores de la economia local. Por otra parte, se anunciaban
constantemente la llegada de capitales extranjeros a través de las
cadenas internacionales de hoteles y restaurantes, pero s6lo quedaba
en rumores que nunca llegaron a concretarse. Este tipo de fenémenos
causaban ambientes de incertidumbre sobre el futuro de la industria
turistica de Mazatlan. A pesar de ello, para estas fechas llegaba un
promedio de 3 mil turistas estadounidenses en épocas primaverales,
utilizando principalmente tres medios de transportes: el automovil, el
avion y el ferrocarril; dejando una derrama econoémica alrededor de
200 mil pesos (El Sol del Pacifico, 1958: 2).

En la segunda etapa de la década de los 60°s, y parte de los 70°s,
se present6 el mayor crecimiento de afluencia turistica extranjera en
Mazatlan, y esto se vio reflejado en las cifras de la época, ya que 1967
llegaron a Mazatlan alrededor de 75 mil turistas provenientes de Es-
tados Unidos (Santamaria, 2002: 24), y para 1970 eran 293 mil 258
visitantes de ese mismo pais. Esta cifra seguiria incrementandose en
los primeros anos de la década de los 707s, hasta llegar a su maximo
punto que representé el ano de 1974 con la llegada de 604 mil 277
estadounidenses (Santamaria, 2005: 57). Posteriormente llegarian
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anos de crisis en afluencia del turismo extranjero puesto que en los
anos siguientes las cifras de visitantes extranjeros no superarian las
200 mil personas, provocando que a partir del anno de 1975 fuera el
turismo nacional el que llegaria en mayores cantidades al puerto de
Mazatlan, dejando al turismo extranjero en un segundo plano. Sin
embargo, no disminuiria la importancia de este ultimo ante los em-
presarios turisticos locales, debido a que a pesar de que llegaba en
menores cantidades, la derrama econémica que generaba en ocasio-
nes era mayor a la del turista nacional.

Este crecimiento de la afluencia turistica extranjera en los afios
mencionados generaria un impacto en el desarrollo de la infraes-
tructura turistica y urbana del puerto de Mazatlan, sobre todo en lo
que tiene que ver en la construccion de hoteles y restaurantes; y la
creacion o mejoramiento de los servicios publicos, con la finalidad de
prestarle un mejor servicio a los visitantes. Ya que a finales de la dé-
cada de los 60°s comienza un incremento favorable en la constituciéon
de empresas con giro turistico, como se ve reflejado en 1967 donde se
constituyeron nueve empresas, de las cuales seis eran hoteles y res-
taurantes, dos agencias turisticas y una sola empresa se dedicaba a
prestar otro servicio turistico (véase anexo 1). Las agencias turisticas
eran constituidas principalmente para ofertar los servicios de caza y
pesca deportiva, que para esas fechas representaban las principales
actividades turisticas de Mazatlan, junto con el Carnaval. Estas em-
presas constituidas en este afo la mas importante seria Inmuebles
Mazatlan S. A., con un capital inicial de 2 millones de pesos; teniendo
como principales inversionistas a los sefiores Ezequiel Tortoledo y
Carlos Ortega.

El periodo de 1967-1979 se efectud el mayor crecimiento de la in-
fraestructura turistica de Mazatlan, siendo el ano de 1974 donde mas
empresas de giro turistico se constituyeran con alrededor de treinta
y nueve inversiones, de las cuales veinte correspondian a hoteles y
restaurantes, dos agencias turisticas, y diecisiete empresas que te-
nian que ver con otros servicios, sobre todo lo que tenia que ver con
los transportes. En este afio la mayor inversion la harian los sefores
Sergio De Cima Guerena, Sergio De Cima, Arturo Mela Garcia, Arturo
Ramos y Héctor Arriaga, en la constitucion de la empresa Hoteles
Palmar S. A.; con un capital inicial de 40 millones de pesos, lo cual re-
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presentaba una inversion muy alta para la época, lo que nos dice que
estos empresarios locales que también tenian inversiones en la pesca,
para estas fechas, ya miraban al sector turistico como una actividad
econbtmica importante donde podian arriesgar sus capitales, puesto
que este mismo afio, como se dijo anteriormente, fue el que mas cre-
cimiento tuvo en la afluencia turistica internacional.

Aunado al crecimiento de la infraestructura turistica del puerto
sinaloense, también se gener6 un crecimiento en la infraestructura
urbana, que desembocarian en la pavimentacion de las principales
avenidas, el mejoramiento de los servicios publicos, la construcciéon
de parques y plazuelas; y la realizacién de una serie de actividades
que tenian que ver con el embellecimiento de la ciudad. Por otra parte,
el crecimiento del turismo como actividad econémica propicié mayo-
res fuentes de empleos para los portefios y mejord en alguna manera
la calidad de vida de los residentes; debido a que se diversificaron las
actividades economicas que se tenian (pesca y comercio), y que para
los aflos posteriores a la década de los 70s, el turismo representaria
la principal actividad econémica de Mazatlan, aunque el turismo in-
ternacional disminuiria en su afluencia.

Después del ano de 1974 hubo una disminucién considera-
ble de la infraestructura turistica de Mazatlan, provocado por la
baja en la afluencia turistica internacional que sembré de nuevo
incertidumbre entre los inversionistas locales e internacionales que
tenian pensando inyectar sus capitales en este sector econémico.
Esta disminucién de visitantes estadounidenses quizas fue provo-
cada por la creaciéon de nuevos centros turisticos planeados en el
pais como: Cancuin, en Quintana Roo, que se encuentra en la regién
de la Riviera Maya; y el desarrollo de otros destinos tradicionales
como, Puerto Vallarta, en el Estado de Jalisco. Estos nuevos cen-
tros turisticos que surgieron en la década de los 70"s representaron
una fuerte competencia para el puerto sinaloense, sobre todo en
lo que tiene que ver con temas como: la infraestructura turistica y
urbana, promocién turistica y vias de comunicaciéon. Sin embargo,
Mazatlan a partir de estas mismas fechas empez6 a tener la llegada
en mayor cantidad de turismo nacional, sobrepasando en nimeros
al turismo extranjero. Pero el turismo extranjero nunca perderia
importancia debido al alto poder adquisitivo de estos visitantes, que
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aunque en numeros no competian con el turismo nacional, en de-
rrama econémica muchas de las veces superaban enormemente al
visitante mexicano.

El ambiente turistico y las adopciones culturales en la sociedad
portena del siglo XX.

El puerto de Mazatlan cuenta con lazos histéricos con lo extran-
jero; hombres -viajeros y migrantes- ademas de culturas que han
llegado a sus playas por diversas razones bajo distintos contextos.
Dando asi un particular siglo XIX donde el comercio interior y exte-
rior fue una de las principales caracteristicas econémicas portefias, y
en términos culturales esto se manifest6é en la conformacion de una
sociedad cosmopolita a razén de la nacionalidad de sus habitantes.
Donde la influencia francesa, alemana, espafola, inglesa, entre otras
mas, dejaron huella en las calles, casas, plazuelas, familias y practi-
cas sociales.

Si bien los antecedentes histéricos de Mazatlan estan vinculados
con la presencia cultural exterior, para todo el siglo XX ello no seria
la excepcion. Asi como la industria del turismo trajo dinamicas eco-
noémicas propias a diferencia de las del siglo XIX, ello del mismo modo
se present6 en el campo cultural.

Para la vigésima centuria Europa ya no fue mas el referente socio-
cultural de Mazatlan, sino Estados Unidos, el vecino histérico quien
ademas de ser una de las potencias mundiales tras las guerras bé-
licas del siglo XX, fue el pais de origen de sus principales visitantes:
los “gringos”. Bajo esta tonica, ¢qué trajo el turismo ademas de una
alza en la economia local?, es decir, ¢cémo impacté culturalmente la
llamada “industrias sin chimeneas” en el puerto a lo largo de su con-
formacién y desarrollo como destino turistico?

Por un lado, el turismo visto como una actividad econémica hace
alusién al desarrollo de capitales, dandose generalmente beneficios
urbanisticos y socioeconémicos para el lugar donde se ejerce; pero al
mismo tiempo tiene efectos socioculturales tanto para aquellos que
viajan en calidad de turistas asi como en las sociedades receptivas
de ellos. Dentro de sus principales efectos, de acuerdo con Montaner
Montejano (2002:63) estan:
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Efectos de aculturacion y de imitacién, es decir, se reproducen
unos cambios en las pautas y habitos de la cultura de la sociedad
receptiva, al estar expuesta a las pautas, habitos y costumbres de
la sociedad emisora. Este efecto puede ser a la inversa también.
Por ejemplo: horarios, actividades de descanso, comidas, vestido,
trato humano, pautas sexuales, etc..

A reserva de lo denominado por autor como “efectos de acultu-
racién e imitaciéon”, este mismo plantea que el turismo en términos
generales a nivel mundial ha traido beneficios a las sociedades y cul-
turas receptoras de dicha practica, ello debido a que:

El turismo permite tanto en las regiones como en los paises una
modernizaciéon de la sociedad. El turismo permite también una
ampliacion de los horizontes del pensamiento de los habitantes
de los destinos por un cambio de actitudes étnicas y una dismi-
nucion de prejuicios de caracter nacional” (Montaner Montejano,
2002: 63).

Otros analistas del turismo bajo la concepciéon cultural del mismo
no estan posicionados en ver a dicha actividad solamente bajo una
expresion “positiva”, sino como en el caso de Oscar de la Torre (1976:
11), este ha sefnalado que:

Desafortunadamente no siempre podra hablarse de repercusiones
positivas del turismo en el campo social y de la cultura, princi-
palmente en aquellos paises que son mas sensibles de influencia
por sus estructuras socioeconémicas en vias de desarrollo y que
presentan un alto grado de influencia de visitantes. Esta suscep-
tibilidad se manifiesta mas seflaladamente en cambios conmo-
cionales provocados en el area de la gastronomia, del vestuario,
de las manifestaciones folkloricas, del idioma, de las costumbres,
etc. Son de tal manera relevantes estos cambios, que algunos
centros turisticos que prioritariamente superviven gracias a esta
actividad, han llegado a perder su propia identidad para conver-
tirse en una mas informe de modas y costumbres importadas de
ningln pais.
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En torno a ello, en el trabajo monografico de Maria A. Mozo (2005:
16-17), se establece que el turismo tiene efectos socioculturales para
las sociedades receptivas, los cuales son:

[...] impactos sobre la gente, es decir, los efectos que sobre los
residentes de las comunidades anfitrionas tienen las asociacio-
nes directas e indirecta con los visitantes, a los que habria que
anadir los efectos de la actividad turistica y los encuentros sobre
los mismos individuos que practican el turismo y sus sociedades
de origen.

Mas alla de determinar si los efectos del turismo ejercen un bien o
un mal para la sociedad receptora, lo que aqui nos ocupa e interesa es
resaltar y abordar lo que tiene relacion a los cambios culturales, como
lo sehala Montaner Montejano, generados a través del mencionado
fenémeno econémico y social, el cual esta sujeto a tiempos y espacios
determinados a través de la historia.

Con el desarrollo de esta actividad en Mazatlan, este lugar dejo
de estar condenado a ser “s6lo un puerto de pescadores” como en
algiin momento llegé a aparecer en la prensa local El Sol del Pacifico
(1951) de mitad de siglo. Asimismo, el auge del turismo de la segunda
parte del siglo XX, que tuvo como caracteristica ser norteamericano
principalmente, se reflejé en la apariciéon de hoteles frente al mar con
patrones en infraestructura y disefios con base a las demandas de los
visitantes estadounidenses (Santamaria, 2002: 56), asi también en
la creacion de restaurantes con nombres “raros” (Vega, 2002: 134),
siendo ello una expresion del ambiente creado en Mazatlan bajo la
sintonia de lo que algunos autores han denominado americanizacién.
Que basicamente esto tltimo ha hecho referencia a la influencia esta-
dounidense en el resto de las sociedades occidentales.

Evidentemente el turismo se desarroll6 en un ambiente nacio-
nal y local marcado por lo que en el discurso oficial hacian llamar
Progreso y Modernidad, términos aparecidos mayormente de forma
cotidiana tanto en los medios escritos como electrénicos. En el caso
de Mazatlan, los actores principales de esa actividad como lo solian
ser los viajeros norteamericanos fueron, como se plante6 lineas arri-
ba, los que comenzaron dandole vida y marcando las pautas para las
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caracteristicas de dicha actividad en el puerto.

Sin duda la industria del turismo en Mazatlan representé para
parte de la poblacion local y regional una alternativa laboral. Por lo
que la integracion de los mazatlecos y connacionales arribados a este
punto del noroeste mexicano a esta actividad econémica se fue incre-
mentando paulatinamente. Por lo tanto el acercamiento cultural se
gener6 de igual manera.

El idioma oficial heredado a los estadounidenses y aprendido, teé-
rica y practicamente por los habitantes de la Perla del Pacifico fue un
ejemplo. En la segunda mitad del XX las escuelas de la ensefianza del
inglés cobraron mayor importancia. Incluso hasta en el Canal 7 de
la television local de sefial abierta se destinaron espacios para difun-
dir dicho idioma. Otros mas adquirieron el conocimiento del inglés a
través de la musica, del cine, de la television, de la radio, asimismo
por la interaccion constante con los “gringos” ya sea en los lugares de
trabajo (hoteles y restaurantes) o en las playas y calles portefias por
medio del abordaje directo a los “gabachos”.

Otras practicas y gustos también generaron parte de las influen-
cias culturales. La musica y los iconos del rock como Elvis Presley
tuvieron un impacto en la sociedad mexicana en general asi como en
la del puerto. Mazatlan a diferencia de las demas ciudades del esta-
do de Sinaloa, de acuerdo a testimonios aun vivos pertenecientes a
esa época, fue el lugar referente en cuanto a grupos musicales que
reproducian con mayor rapidez aquellas melodias del movimien-
to rockanrolero estadounidense. Fue comuin en este fenémeno de
adopcién cultural que llegaran agrupaciones que se jactaron de ser
parte de la “onda rock”, mismas que tomaron los nombres con las
cuales eran reconocidos bajo denominaciones en inglés, asi también
el estilo de vestimenta, peinados y forma de moverse dentro del esce-
nario, estas muy apegadas a como lo hacian los iconos rocanroleros
estadounidense e ingleses. Un grupo que hizo época en la Perla del
Pacifico fueron Los Rangers. Sin embargo, a lo largo del XX otros
mas se le sumarian.

La vestimenta también fue un elemento que forma parte de los
rasgos distintivos de la poblacion portefia en relacion con la influen-
cia extranjera. Asi como la mayoria de los visitantes provenientes del
sur de Estados Unidos, principalmente de California y Texas, llegaron
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al puerto con sus estilos e indumentaria “ligera” o para el descanso,
casual mas que formal, dichas formas fueron adoptadas en Mazatlan.
Los norteamericanos fueron los que introdujeron los trajes de bano
a este punto del noroeste mexicano cuando la moral portefia ain no
lo permitia del todo a los habitantes nativos. Al paso de la segunda
mitad del XX las mujeres de Mazatlan —jovenes en su mayoria- cam-
biaron aquellos trajes de bafio amplios de una pieza por prendas mas
diminutas o lo que se conoce actualmente como bikini. Algo también
similar como en el caso del pantalén y la minifalda.

Para los hombres los shorts, o en otras partes de la republica
mexicana conocidos como bermudas, se trasladaron no sélo a las
playas en donde comtunmente los veian portandolos norteamericanos
montados sobre las olas en esa practica denominada surf (surfing en
inglés), sino también se convirtié en una prenda de uso cotidiano y
quiza hasta el siglo XXI un elemento identitario de la forma de vestir
del habitante de Mazatlan.

Asi como las mencionadas, una serie de influencias mas ha reci-
bido Mazatlan a raiz de la llegada del turismo norteamericano a sus
costas. En la medida en que esta industria se convirtié en una de las
mas importantes en la localidad, la incorporacién de la poblacién a
una dinamica constante frente “al otro”, como en el caso de los fe-
noémenos fronterizos- ha propiciado un acercamiento constante con
aquello ajeno y externo con el que no s6lo ha entrado en interacciéon
por medio de los medios de comunicacién y la comercializacién de
mercancias, sino por el simple hecho de estar compartiendo un mis-
mo espacio, unas mismas playas y calles. Fue pues a través de esa
interacciéon constante y presencial con los norteamericanos —turistas-
como los patasaladas han conformado su identidad siempre con y
frente a lo ajeno, lo externo, mas tarde adoptado y en muchos de los
casos transformado en lo que a elementos culturales se refiere.

Conclusiones

Podemos mencionar que el puerto de Mazatlan desde el siglo XIX
tiene una constante visita de extranjeros, esto debido a que represen-
taba el puerto comercial mas importante del Noroeste de México, ello
propicié que se generara una cultura hospitalaria de los habitantes y
con ello una actitud mas flexible de las costumbres y practicas socia-
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les que traian consigo dichos visitantes foraneos. Posteriormente con
el mejoramiento de las vias de comunicacién terrestre (el ferrocarril
y las carreteras), se incrementa la afluencia de visitantes extranjeros
provenientes principalmente de Estados Unidos, pero a su vez, la lle-
gada de estos visitantes tenian fines lidicos y no comerciales.

Este crecimiento de visitantes norteamericanos que se vio mas
palpable en los anos posteriores a la Segunda Guerra Mundial, sobre
todo en la década de los 60°s y 70s, alimenté las expectativas e ilu-
siones de los empresarios locales por invertir en este sector econémi-
co, haciéndolo a través de la construccién de hoteles, restaurantes,
agencias turisticas, transportes, entre otras empresas que prestaban
algunos servicios turisticos.

Este crecimiento del turismo como actividad econémica desenca-
denod una mejora en la infraestructura urbana de Mazatlan y el mejo-
ramiento de los servicios publicos, ocasionando una mejor calidad de
vida de sus habitantes. Sin embargo, esto no se limita sé6lo al impacto
que dejo el turismo en lo econémico, sino también al impacto cultu-
ral y social que dejaron los turistas norteamericanos en esas épocas
de mayor afluencia. Practicamente el puerto estaba americanizado,
puesto que existié una gran influencia en la musica, en el lenguaje y
la realizaciéon de algunos deportes que en afnos anteriores eran ajenos
a la poblaciéon portenia como El Surfing, y el Golf, y que posteriormente
se convertirian en deportes adoptados y practicados por la poblaciéon
de Mazatlan, al grado que en la actualidad se organizan torneos inter-
nacionales donde participan ciudadanos mazatlecos.

Por ultimo sefialar que el turismo es un fenémeno multidimensio-
nal, que toca aspectos tanto econémicos, culturales y sociales; puesto
que al interactuar el turista con el visitante se genera un contacto
cultural, en donde se ponen en juego ideas, tradiciones, costumbres,
practicas, simbolismos, en si, una serie de elementos culturales que
pueden ser rechazadas o adoptadas por cada uno de ellos.
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Anexo

Anexo: 1. Cuadro de constitucion de empresas turisticas 1967-1979.

MO | esmavmantss | rumismicas | OTROS | TOTAL
1967 6 2 1 9
1968 13 2 3 18
1969 18 1 2 21
1970 12 2 2 16
1971 24 4 2 30
1972 13 0 8 21
1973 17 3 10 30
1974 20 2 17 39
1975 1 6 16
1976 2 5 14
1977 11 1 5 17
1978 12 3 9 24
1979 9 4 4 17

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en el Archivo
del Registro Publico de la Propiedad de Mazatlan, Sinaloa, Seccion III (consti-
tucion de empresas).

Grafico de constitucion de empresas turisticas 1967-1979
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Delitos sexuales en el espacio portuario
Sexualidad y derecho en la encrucijada

Betina Clara Riva

Introduccion

Este trabajo toma como punto central y disparador el caso cara-
tulado “Criminal contra Domingo Broncin y Cristébal Caballa! por
sodomia”,? el cual se inicia en 1864 en la Ciudad de Buenos Aires,
mas especificamente en la zona portuaria de La Boca.

El mismo nos permite, a través de su recorrido ir poniendo en ten-
sién cuestiones que hacen foco en nuevas formas de construir viejos
problemas histéricos vinculados a formas de vivir y pensar los espa-
cios publicos y privados asi como las practicas sexuales y su posible
condicionamiento por las circunstancias particulares del individuo.
En este caso, me resulté especialmente interesante concentrarme en
las construcciones particulares a partir de las condiciones habitacio-
nales, y las expectativas derivadas de ellas, de un espacio en particu-
lar, en un doble sentido: en tanto sitios que se comparten con otros
y ocupan por mayor tiempo (comedor, por ejemplo) al mismo tiempo
que aquellos donde existe una expectativa realista de intimidad y se-
guridad, el dormitorio, en particular.

En este sentido, se propone que el hecho de encontrarnos con

! Como mostraré a continuacion el nombre de este muchacho aparece en
distintas formas, he incluso cambiara en el desarrollo del expediente, en las
citas respetaré la escritura original de la fuente.

Algo similar, aunque de forma menos evidente ocurrira también con el
primero de los citados, apareciendo en ocasiones como Broncini

2 Archivo Historico de la Provincia de Buenos Aires, Cuerpo 38, Anaquel
1, Legajo 239, Expediente 59, Afio 1864.
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un delito sexual que tiene lugar en un barco, lleva a interrogar las
ideas y construcciones previas respecto no sélo de la zona fisica en
que tiene lugar el hecho sino a las cuestiones que se involucran en el
fenémeno de la sexualidad en espacios cerrados. En este sentido, si
bien claramente un navio no es una carcel® o el ejército,* donde esta
cuestion ha sido abundantemente estudiada, es factible interrogarse
por los problemas especificos que presenta este lugar en términos de
intimidad y sexualidad. Asi, planteo que es posible pensar que en este
tipo de casos uno se encuentra con una situacion “mixta” en tanto al
hallarse el barco en el puerto es social y culturalmente esperable el
“desahogo” de los tripulantes con miembros del sexo opuesto disponi-
bles —particularmente con prostitutas, como ha sefialado la literatura
académica pero también la ficcional- y en este contexto de “tierra”
la embarcacién se convierte en un espacio abierto, donde los tripu-
lantes pueden circular, ir y venir, interactuar con otras personas;
mientras que durante los viaje, al hallarse restringida esa posibili-
dad de practicar una sexualidad heterosexual, puede pensarse que
se entra en las légicas similares a las del encierro, por lo cual las
practicas homosexuales podian —y debian- ser ignoradas o al menos
toleradas en un relativo silencio por parte tanto de los marinos como
de los mandos de la tripulacién. Desde luego, esto no implica que
todos los miembros de la embarcacién se abocaran a realizar actos
homosexuales, en este sentido, es pensable también una gran tole-
rancia al autoerotismo —considerado particularmente dafiino para el
cuerpo y el alma en la época de estudio y hasta bien entrado el siglo
XX-.5 Asi, puede plantearse que si bien se tenia la necesidad de una
cierta intimidad, o se disponia de un espacio donde tedéricamente
esta era esperable, la misma podia o no ser completa. Eso ultimo se
convierte en un problema caracteristico de los lugares cerrados en
donde deben cohabitar un nimero amplio de personas, generandose
nuevos codigos propios de ese grupo humano para lidiar con esta
semi-intimidad producto de la falta de espacio o de habitaciones

3 Sobre esta problematica entre otros: Buffington, en Balderston y Guy
(1998) y Parrini Roses (2007).

* A modo de ejemplo: Beattie en Balderston y Guy, Op. Cit.

> Entre otros recomiendo el estudio de Lacqueur (2007).
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individuales y que resultan dificiles de aprehender para el analista.

Algunas cuestiones previas

A continuacién comenzaré el recorrido del expediente, haciendo
algunas aclaraciones que deben ser tenidas en cuenta para la lectu-
ra: el hecho de que se hablara de “sodomia” resulta particularmente
revelador para quienes se interesan por la historia del derecho, en
tanto este delito tenia —como minimo- una triple concepcién en la
praxis juridica de la segunda mitad del siglo XIX, asi se puede ver que
configuraba un delito que presuponia el consentimiento de las per-
sonas intervinientes a mantener relaciones “contra natura”® (anales),
penaba la cohabitacion consensual entre dos hombres” y por tltimo
se utilizaba para perseguir y condenar la penetraciéon anal forzada® en
un varén,’ generalmente, menor de edad.

Una de las cosas interesantes del caso que analizo es que se uti-
lizaran simultaneamente los tres significados antedichos generando
un discurso rico y complejo que permite vislumbrar algunas de las
ideas, preconceptos y prejuicios acerca de la homosexualidad —como
practica siquiera temporal pero también como comportamiento sexual
regular-'° que corrian en la época y que expresan los magistrados in-

% En algunas ocasiones se consider6 también de esta forma aquellas en
las que el marido o un hombre introducia algun tipo de objeto en la mujer,
fuera en su vagina o ano. También podia considerarse, mas raramente, el
caso contrario.

7 Es interesante que en algunas ocasiones también se utilizé esta figura
para penar las relaciones sexuales consentidas entre mujeres, pero en térmi-
nos generales, parece plantearse como un problema mas bien teérico. En este
sentido, existen interesantes debates en Espana y especialmente en Inglaterra
durante el siglo XIX en relacién a si es posible pensar que las mujeres tuvieran
relaciones homosexuales. En lineas generales se penaria a aquellas que fue-
ran descubiertas replicando el acto heterosexual con ayuda de objetos. Entre
otros Barriobero y Herran (1930)

8 He trabajado largamente estas cuestiones en Riva, Betina C (2009)

9 Quiero aclarar que en el desarrollo de este trabajo se utilizaran las pa-
labras “hombre” y “varon” indistintamente como equivalente a persona del
género masculino definido biolégicamente, a menos que se indique expresa-
mente lo contrario

19 La idea de una “eleccion sexual” propia de cada persona es muy poste-
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volucrados en el proceso. Esto permite poner en discusién las confor-
maciones mentales de los sujetos involucrados, sin dejar de tener en
cuenta la logica propia de los relatos judiciales, en tanto es necesaria
la construcciéon de visiones alternativas sobre el mismo hecho por las
partes que participan en el litigio. Esta realidad no puede obstruir,
sin embargo, el cuestionar e interrogar los argumentos presentados,
ya que su misma utilizacién ayuda a poner en juego la cuestiéon de
lo “pensable” en términos generales y de los relatos factibles de ser
considerados como “posibles” —en tanto narracién de los hechos po-
tencialmente veridica- dentro del ambito judicial en particular. En
este sentido, retomo en parte las ideas expresadas por el historiador
Lucien Febvre!! y sus seguidores!? en relacion a la utilizacion de las
mentalidades como herramienta de analisis.

“Criminal contra Domingo Broncin y Cristobal Caballa por sodomia”

Los delitos sexuales dependen siempre de iniciativa —o instan-
cia—-!? privada,!* por lo cual sélo alguien identificado como parte inte-
resada en su persecucion podia dar parte a la autoridad, habilitando
la investigacién judicial; en la época de estudio la misma quedaba
reducida a la victima,'® su padre, marido o persona que la tuviera
a su cargo, lo que eventualmente permite comprender también a la
madre o persona que tuviera a la persona en guarda'®. Estas ultimas

rior, aunque se comenzaba a plantear en algunos estudios que desafiaron el
paradigma endocrino caracteristico de los psiquiatras, psicélogos y sexo6logos
que abogaron entre la segunda mitad del XIX y la primera del XX por la desa-
paricion de las penas a los comportamientos homosexuales que no lesionaran
a terceras personas (relaciones consensuales entre adultos).

11 En particular pero no tnicamente resulta de utilidad: Febvre (1959 y 1988)
12 Entre otros, Revel (2005)

13 Si bien en la actualidad se trata de dos cuestiones diferentes en la épo-
ca de estudio ambas expresiones se usan indistintamente para expresar la
misma situacion.

14 He trabajado en particular esta cuestion en Riva, Betina C. (2012)

15 Aunque el analisis de los expedientes relevados hasta la fecha me lleva
a senalar que esto so6lo en la letra de la ley

16 Esta situacion generd siempre grandes conflictos dentro de los tribu-
nales, generandose ricos debates en torno a la conformacion de la iniciativa
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dos situaciones resultaron mas factibles en la practica judicial hacia
fines del siglo XIX, especialmente en delitos que resultaran “especial-
mente aberrantes” como podia ser la violacion de nifias o nifios muy
pequenos y de varones menores en general.

En el caso de analisis, la denuncia es realizada por un hombre
que se presenta como tio de la victima, aunque como se vera luego ira
cambiando esta relacién por una mas lejana:

Mauro Ungar quejandose contra el espresado Broncin por ha-
ber hecho uso de Sodomia a bordo de un barco, con un sobrino
suyo, llamado Cristobal Cajeral, y haberle puesto en un estado
lamentable & consecuencia de haberle pegado una enfermedad
en el Ano."”

Sin embargo en ningln momento se acredita, ni realiza ninguna
investigacion tendiente a comprobar tal condicién de manera feha-
ciente, lo cual es en si mismo irregular para delitos de iniciativa pri-
vada, ya que —debido a la situacion explicada antes— habia especial
interés en comprobar que la persona reclamante tuviera verdadero
derecho a serlo. Era habitual que frente a casos donde denunciara
un familiar cercano diferente del padre se procediera a pedir la ratifi-
cacién o expresion indudable del deseo del progenitor de que el caso
siguiera el curso legal, exigiéndosele en ocasiones que se “constitu-
yera en parte”.!®

Es posible pensar que esta irregularidad se vincula a varias si-
tuaciones que pueden jugar —o no—conjuntamente: el hecho de que,
como se mostrara el muchacho fuera extranjero sin familia conocida
en el pais, excepto por este personaje que aparece como denunciante
en un primer momento hace casi imposible lograr una ratificacién en
tiempo y forma; sin embargo, resulta como minimo llamativo que no
se interrogara a personas de la comunidad si tuvieran conocimiento
del tipo de relaciéon que unia a estas dos personas ya que el tltimo

privada y de la parte interesada (op. cit, 2012)
7 Todas las cursivas son mias, los subrayados pertenecen al original.

18 Esto se traducia generalmente en el nombramiento de abogado pa-
trocinante
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si aparece como argentino. Por otro lado al ser la victima no argenti-
no se considera que no tenia lazos particularmente fuertes siquiera
con la gente del lugar por lo cual seria dificil que otros pudieran dar
informes verdaderos sobre la identidad y tipo de vinculo entre ellos.
Al mismo tiempo el hecho de que el delito tenga lugar en el contexto
del espacio portuario —en términos estrictos— y dentro de una nave,®
resalta la condicién de un problema que no involucra directamente
a la poblacion estable de la zona. También es posible que, al tratarse
de un caso donde se presentaba a un menor como violentado por un
mayor, la primera aceptaciéon de este denunciante como “persona a
cargo de la victima” permitia cumplir con la letra de la ley y perseguir
el delito. Posteriormente volveré sobre esto.

Por ultimo, al darse aviso de una posible transmisién de en-
fermedad sexual era preciso que interviniera el Estado a través del
poder judicial y médico para proteger la sociedad en términos de
salud publica. Esto era una cuestiéon que preocupaba especialmente
en la época.

Adelantandome en el desarrollo del expediente —pero a fin de
mantener la coherencia— continuaré analizando esta situacién del de-
nunciante, y transcribo la declaraciéon de Mario Ungar:

Hace poco mas de dos meses &4 que notando que el muchacho
Cristobal Caballar, que tiene a su cargo, [aJndaba con dificultad
empesoé a interrogarlo sobre la causa, constandole aquel que es-
tube [estuvo] un poco lastimado entre las piernas: que entonces
el declarante lo examino y encontré que el muchacho con todo
el orificio ulcerado lo mismo que parte del cuerpo inmediato a
esa parte, confesandole, estrechado por sus reconvenciones, que
como un mes antes de esa fecha lo habia fornicado un marinero
del pailebot Aguilefia, estando a bordo de este buque: que inme-
diatamente el declarante dio parte (...)

19 De acuerdo a la ley 48 de 1863, sobre jurisdiccion y competencia de
los Tribunales federales “Los crimenes cometidos en los rios, islas y puertos
argentinos seran juzgados por el juez que se halla mas inmediato al lugar del
hecho, 6 por aquel en cuya seccién se encuentren los criminales, segun sea el
que prevenga en la causa.”

-326 -



Debe notarse aqui como ha cambiado el vinculo que parecia unir
al denunciante y la victima, ya que a continuaciéon y preguntado cla-
ramente por esta contesta que el menor “tiene padre[s] pero se hallan
en Italia, y no teniendo aqui mas parientes aunque lejanos, el decla-
rante, que se habia hecho cargo de é1”.

Por otro lado, encontramos que en ningin momento se expresa
el nombre del marinero que habria abusado de Caballa. Esta tltima
situacion resulta un tanto extrana: si bien es cierto que en general
los reclamantes suelen expresar la dificultad que han tenido para
extraer de quien sufriera la agresion el nombre de la persona que le
hubiera “hecho dafio” siempre terminan revelando este dato vital para
la investigacion.

Por otro lado, resulta dificil de aceptar lo expresado por el decla-
rante en relacién al tiempo y calidad de la lesion: durante el caso se
habla de una Unica ocasién en la que la relacion sexual habria tenido
lugar, el accionar necesario para llevarla a cabo —incluso en términos
de fuerza ejercida sobre la victima— puede generar lesiones dolorosas
como pequefios desgarros (lagrimas) pero no una ulceracién de la
zona anal. Sin embargo, dejaré esta discusién para mas adelante.

Analizaré ahora la declaracién del menor.

En relacién a él hay que decir en primer lugar que tampoco te-
nemos en dato fehaciente de su edad —que en esta época lo constitu-
ye la Partida de Bautismo, herramienta legal que permitia fijar con
precision la figura en que se enmarcaba el delito—, algo nuevamente
llamativo en tanto la mayoria de los crimenes sexuales se definen por
este elemento —junto a la accion sexual especifica—. Pero esta ausen-
cia puede ser explicada por el hecho de afirmarse que la nacionali-
dad del mismo es diferente a la argentina. Durante el caso dice tener
primero 14 y luego 15 anos tomandose su palabra al respecto al ser
respaldada posteriormente por el certificado médico-legal,?® el cual
analizaremos luego.

Que hace como un mes, mas 6 menos, se hallaba & bordo del
pailebot Aguilefia de propiedad del Sor CaZares, y estando dur-

20 En casos donde no se podia encontrar constancia de bautismo, se acep-
taba que los peritos médicos realizaran un calculo de la edad de las victimas,
tomandose este como definitorio.
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miendo en la camara del barco, sinti6 a4 deshoras de la noche,
que el individuo Broncin se habia acostado en la cama donde él
dormia, y habiendole hecho fuerza, le introdujo el miembro dentro
del ano, hecho esto se fué 4 su cama que estaba en la proa; que
un poco de tiempo despues sintié6 una enfermedad en dicha parte
que le molestaba.

Este testimonio resulta particularmente rico por cuanto el decla-
rante describe con detalle cual fue el acto cometido en su cuerpo, algo
que no siempre sucede en los casos por delitos sexuales donde habi-
tualmente el lenguaje se encuentra “suavizado” cuando se trata de los
sucesos especificos dejando a la imaginacién del lector lo acontecido.

Por otro lado, es llamativo que el menor no dé detalles de la fuer-
za ejercida sobre él —del modo en que se logré vencer su resistencia-,
porque en general se esperaba que la victima varén demuestre lo im-
posible de evitar el acto sexual que se realizo.

Paralelamente, a partir de aqui puede comenzar a pensarse mejor
la cuestion de los espacios: la victima declara que el sindicado como
culpable se metié en su cama y después de cometido el acto se retiré a
la propia en otro lado del barco. El dormitorio se ha constituido desde
la Edad Moderna en el espacio privilegiado de lo privado, el lugar de
resguardo ultimo de la persona en su momento mas vulnerable, esto
es, durante el suefio, en sus estados de inconsciencia, sin embargo,
este mismo lugar es reconfigurado cuando se trata de sitios diferentes
a la vivienda familiar o unipersonal. En este caso, el camarote en un
barco puede pensarse como un espacio que, independientemente de
si compartido con otra persona o no, es de relativo facil acceso para
una multiplicidad de individuos, por lo cual se trata de un lugar don-
de se deberia —pero no necesariamente- se esta protegido. Se pierde
entonces una parte de la privacidad esperable en otros contextos a
partir de que uno se retira de los espacio mas claramente publicos
(en este caso, podemos pensar la cubierta del barco, el lugar que fun-
cione como comedor o sala comun) y al mismo tiempo, o quiza ligado
directamente a esto, la seguridad de las pertenencias tanto como de
la propia integridad fisica.

Regresando al expediente, rescato que cuando es preguntado si
conoce el nombre de quien lo atacara declara que sélo lo conoceria
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viéndolo, esta declaracion resulta infrecuente, y ayuda a volver so-
bre la cuestion del conocimiento entre los involucrados, en este caso,
aparentemente ambos serian desconocidos entre si, alejando de ellos
la sospecha de una relacién romantica, o sexual, previa. Por otro lado,
obliga a pensar la credibilidad de que no intercambiaran palabras
antes del ataque empleados como estaban en la misma nave, aunque
fuera aparentemente por poco tiempo. Algo sobre lo que el acusado
también se expresa, en este caso para decir que si habian tenido al-
gun tipo de didlogo antes del hecho.

Ahora entonces me concentraré su exposicion durante la in-
dagatoria:

Que hace como dos meses, mas o menos, se hallaba a bordo de
un barco Elena; que un dia a las doce se le presenté al patrén el
muchacho Cajeral, pidiéndole que le conchavase para el trabajo
de abordo, que la tarde de ese dia al bajar a tierra el patron, le
dijo 4 Cajeral que podia dormir en la camara, como lo hizo, que
a deshoras preciso el esponente de fuego y como no tenia, fué a
la camara y con los fésforos que alli habia prendié una vela; que
entonces el muchacho Cajeral le invité para que se acostara con
él; que habiéndolo hecho asi cohavité con el una sola veZ, que en
seguida se fué a su cama; que al dia siguiente se fue Cajeral y se
embargo en otros barcos segun le dijeron.

Este es un testimonio bastante clasico en relacién a la historia
que relata: el acusado afirma que la relacién fue consentida, e incluso
promovida por la victima, aqui puede pensarse, independientemen-
te de la veracidad —o no- de lo afirmado, que existe un conocimien-
to comun, popularizado, sobre posibles lineas de defensa ante una
acusacion como la que corria en este caso. Corresponde proponer la
existencia de una especie de proceso de “permeabilidad” de lo juridico
por el cual las personas comunes se apropian de aspectos, palabras y
conceptos que son del mundo tribunalicio generando un saber “profa-
no” del mismo, en los términos que plantea Lila Caimari entre otros.!

Aqui entonces, se expresa que hubo algin tipo de conocimiento

21 Remito al interesado en esta cuestion a Caimari (2004 y 2007)
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previo entre los involucrados; esta contradiccién permite poner en
cuestion nuevamente las posibilidades espaciales de conocimiento/
desconocimiento, de visibilidad de las acciones y de audibilidad de los
intercambios en el espacio concreto de los hechos. Surge las pregunta
obvia: dénde tuvieron lugar estas invitaciones, si se dieron? Si ocu-
rrieron en un area comun seria viable suponer que hubiera testigos
de ellas, sin embargo, ni siquiera se intenta encontrarlos. Es posible
entonces proponer dos cuestiones que se entrelazan: que no se asig-
nara credibilidad a esta versién de que el menor habia hecho insinua-
ciones al atacante o que se supusiera que estas habian sido de natu-
raleza tal que no pudieran ser percibidas por otros. Sin embargo, si es
cierto que Broncin intenté golpearlo por ellas, entonces, nuevamente,
seria factible suponer la existencia de terceros que presenciaran esta
ultima situacién descripta, aun cuando pudiera no quedar demasia-
da tripulacién a bordo o que los espectadores no conocieran el motivo
de la violenta disputa. En este punto, el expediente no nos permite ir
mas alla que el planteo de estas preguntas, dejando en el terreno de
las hipotesis estas cuestiones.

El hecho de que el acusado aclare que se traté de un hecho que
tuvo lugar una sola vez, implica nuevamente dejar claro que no man-
tenian una relacién y por lo tanto no se trataba de una “ilicita amis-
tad”. Al declarar que el menor invité al acto es ademas una forma de
poner en entredicho la masculinidad y honra —e incluso inocencia- de
este, ya que se considera mas “peligroso” al “pederasta pasivo” que al
activo, en tanto el segundo puede seguir funcionando como miembro
reproductor en la sociedad, planteado esto en términos absolutamen-
te fisiolégicos.

Existe esta idea comuin —en el doble universo de la cultura general
y de la ciencia de la época- de que a los hombres que mantienen rela-
ciones homosexuales como penetradores les “da lo mismo” el lugar en
donde desahogan su deseo, por lo cual garantizan la continuidad de
la especie. Ademas, también podia pensarse que sostuvieran estas re-
laciones ocasionalmente o como “altimo recurso”, una idea que tiene
aristas especiales en las cuestiones que se vinculan a la sexualidad
en condiciones de encierro o de convivencia forzada entre personas
de un mismo sexo sin posibilidad de tener contacto con el otro. Este
ultimo escenario es el que se platea como problema en la cuestién
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maritima. Sin embargo, en el caso particular que abordo se configura
una situacion de excepcion que se vincula a la cuestion mixta presen-
tada mas arriba: al hallarse el barco en tierra y haber sido el acusado
contratado para una terea ocasional no se podia esperar este compor-
tamiento de él. En verdad, de ninguno de los dos involucrados.

Por otro lado, el hombre que se permitia ser penetrado era visto
como una criatura enferma en el mejor de los casos o como delin-
cuente en el peor,?? perdia una parte de constitutiva del “ser hombre”,
era algo diferente, distinto e incluso peligroso. En este lugar, no era
lo mismo una victima masculina de un delito sexual —especialmente
un joven— que un homosexual asumido o que alguien en quien se
demostrara esta preferencia sexual, aunque, la diferencia podria al-
canzar y aunarse en la légica del no-ser que he planteado en otros
trabajos?® si no se es hombre ya -y esta situacién incluye a las per-
sonas que fueron agredidas sexualmente- y no se es mujer, en una
sociedad dual, no existen posibilidades de ser nada mas. No se es.
Esta idea, me remite a las complejidades inherentes del problema del
varén homosexual que es violentado por otro. Algo que para la justicia
parece no poder darse. La asociacién culturalmente construida entre
deseo homosexual y promiscuidad es tan fuerte que anula cualquier
consideracion respecto de que ese hombre pudiera no querer sostener
unas relaciones carnales con otro determinado.

Después de estas primeras declaraciones analizadas tenemos en
el expediente la constancia de que el joven es ingresado al hospi-
tal, ya que la denuncia de una enfermedad de transmisién sexual,
como qued6 dicho, era particularmente preocupante y en este lugar
se produce un hecho inusual: se lleva al acusado a la presencia de la
victima. El “reconocimiento” del agresor por el agredido no era algo de
lo que se dejara constancia habitualmente y en algunos casos puede
dudarse si esto se dio en cualquier circunstancia.

Este hecho tuvo lugar en el contexto del reconocimiento médi-
co-legal que se ordena sobre el imputado, situacién también poco
comun, pero facilmente explicable por hallarse la salud publica ame-

22 Considerando los “remedios” contra la homosexualidad también es po-
sible invertir los términos...

2 Riva 2009, 2010, 2011ay c.
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nazada desde el momento que se menciona el posible padecimiento
de la victima.

En el caso que analizo existen entonces dos certificados médicos,
uno por cada uno de los involucrados.

En el que corresponde a Caballa se expresa:

1°= Que dicho muchacho, de 14 o 15 anos de edad, presenta
el orificio del ano considerablemente ensanchado y cubierto de
estensas Costras (cueclas) y algunas éclesas, todo de naturaleza
evidentemente sifilitica; 2° Que en sus 6rganos genitales hay los
sintomas de una afeccion tambien sifilitica; 3° Que todo hace pa-
recer que en el espresado Cavallan se ha cometido por repetidas
Veces el acto de pederastia; y 4° Que la persona g° ha ejecutado
ha debido esta enfermo de sifilis.

Aqui el médico contradice claramente el relato de la victima, los
signos fisicos delatan que las lesiones no pueden ser originadas por
aquel Ginico acto denunciado y declarado por el joven, esto, tiene una
consecuencia juridica inmediata: el juez libra orden de prisién con-
tra la victima aun en el hospital, algo inaudito en una violacion. Sin
embargo, con esta Gnica prueba el caso acaba de cambiar completa-
mente: ya no se trata de un pobre menor que ha sido corrompido por
un hombre sino de un pederasta pasivo que ademas se encuentra
enfermo de sifilis.

A partir de este instante la causa tendra dos acusados, y la dis-
cusion cambiara de eje, se empieza a pensar en términos de peligro
social, de peligro moral y la denuncia original es hecha a un lado re-
configurandose dentro de la misma légica de la sodomia pero en otra
acepcién. Ya no se trata de un delito sexual con una victima clara y
determinada sino que se trata de cuidar a la sociedad no sé6lo de la
enfermedad que lleva el joven sino de su condicién de homosexual
pasivo, en este sentido debe buscarse un castigo que permita proteger
a la sociedad por un lado y castigar un “delito moral” como llega a
expresarse —algo que se construye como pasible de ser perseguido de
oficio—. Esta cuestion del derecho y la moralidad,?* demasiado larga

2* Muchisimos autores han abordado este problema, rescato particular-
mente a Del Vecchio (1947) y Radbruch (1944)
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para ser abordada aqui en profundidad, es particularmente espi-
noso en todos los casos de crimenes sexuales ya que es habitual
encontrar expresiones que trascienden el derecho positivo y entran
o se imbrican en cuestiones axiolégicas e iusnaturalistas de tintes
claramente religiosos.

Por otro lado el informe médico legal sobre aquel, hasta entonces
Unico, encausado reza

he reconocido al individuo Domingo Broncin Bransi o Branci, (...),
que nada presenta en sus 6rganos genitales ni en ninguna otra
parte de su cuerpo q° revele la escistencia de una afeccion sifili-
tica en la actualidad. Solo manifiesta una antigua cicatriz de un
(...) en la regién iliaca derecha, y segun el, data de tres o cuatro
afos, cuyo solo indicio no autoriza a cree[r] g° haya podido conta-
giar a otra persona.

Esto no implica desde luego que este acusado sea liberado, ya
que contintia siendo absolutamente valida su declaracién de haber
sostenido esas relaciones ilicitas en primer lugar, el hecho de que
fueran consensuales pueden servir -y de hecho lo hacen- como un
atenuante, en su caso, al ser quien penetrd y por lo tanto poder con-
siderarselo dentro de las logicas de la masculinidad antes abordadas.
En este sentido, sigue existiendo una necesidad de castigo que pasa
por lo publico del hecho y por haberlo reconocido ante la autoridad,
ya no por la “defensa social” en los términos previamente expresados.
Este hombre ha pasado de ser un delincuente aberrante, atavico y
especialmente peligroso a un simple criminal en términos fundamen-
talmente morales.

Esta ultima situacién es interesante para pensar en la vieja forma
de entender la sodomia como practica consensual entre ambos parti-
cipantes donde debian ser castigados en igual medida, sin embargo,
para la época en estudio el mayor castigo corresponde a quien no
cumple con el rol socialmente asignado.

En una nueva declaracion, en este caso, frente al juez de Primera
Instancia el acusado, que afirma tener 24 afos y ser de nacionalidad
austriaca, marinero de profesiéon igual que Caballa, no solo se ratifica
en su declaracién sino que alega “que si lo hiso fue por hallarse ebrio
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en esos momentos, pues hacia dos dias que el muchacho le andaba
probocando y el declarante lo habia rechazado pegandole.”

Esta declaracién vuelve a poner en juego lo esperable del compor-
tamiento masculino en la relacién con otros hombres. En este lugar,
la ebriedad aparece por primera vez como un factor —probablemente
esto tenga su razén de ser en que el acusado ya tiene un abogado
que lo representa, en este caso el Defensor de Pobres— utilizandose
como un argumento para reducir las culpabilidad, en tanto existe
una abundante bibliografia médico legal y una jurisprudencia que
aunque contradictoria,?> permite utilizar la ingesta de alcohol como
un factor atenuante en causas criminales —siempre que esta no fuera
provocada adrede para cometer un delito- siendo claro que el sujeto
pierde los controles que deberian funcionar si tuviera “la mente cla-
ra”. Se podria pensar aqui que se pretende una absolucién por cuanto
desapareceria la intencionalidad y la conducta criminal dolosa.

Tomada una nueva declaracién al menor,-representando por el
mismo Defensor de Pobres que lo es de Broncin—,?° ahora como reo
y todavia en el hospital, lo cual podria revelar una cierta gravedad en
su estado,?” declara no haber tenido relaciones con nadie antes que
con el sindicado marinero, lo cual, en vista del informe médico legal,
es imposible. Esto claramente complica su situacién en tanto agrega
falsedad comprobable a su testimonio.

En la confesién sin embargo, insistira con la versiéon que senala a
Broncin como responsable de los actos cometidos sobre él, negando
haberse prestado espontaneamente a la accién del otro. Este, por su
parte, insistira con que si hizo lo que se le acusa fue por hallarse ebrio
y haber sido provocado por el joven.

Finalmente llegamos a uno de los momentos claves: la vista de
las partes.

Empecemos por la breve argumentacion del Agente Fiscal:

2% Dependiendo el tipo de delito y el momento también podia ser conside-
rado un agravante. El analisis de esta situacion excede con mucho los limites
de este trabajo.

26 Algo extrafo en tanto necesariamente se entra en una logica de intere-
ses contrapuestos y por lo tanto deberian haber tenido abogados diferentes.

27 Aunque mas tarde se lo remitira a la Carcel Publica
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Resulta probado y confesado por los presos (...) que entre ambos
se verifico el delito de sodomia

El funcionario aqui elije utilizar una de las acepciones mas tra-
dicionales de la sodomia: tratandose de una situacién consensuada
entre las partes, se debe castigar a ambos. Pero también pondra en
duda la version de quien inicié el caso como agredido al rescatar la
contradiccion con el informe médico legal.

Segun el joven Cavallani solo una ves tuvo el acceso, 6 acto mate-
rial entre él y Broncin, sin que mediase su consentimiento, pero
del informe del facultativo resulta demostrado que Cavallari; no
solo aquella ocasién sino muchas otras habia cometido el delito
de sodomia, & punto de hallarse lleno de tlceras en el ano, prove-
nientes de enfermedades sifiliticas, cuyo virus no pudo transmi-
tirle Broncin que se hallaba completamente sano.

Aqui entonces, la verdadera victima ha pasado a ser algo superior
a las personas involucradas: se trata de la sociedad. El cuerpo de Ca-
balla ha resultado una prueba en su contra, su testimonio al resultar
incongruente con las huellas que aquel revela, hace inaceptable su
declaracion en lo que refiere a su no—-consentimiento.

Finalmente el fiscal solicita pena, para ambos revelando algunas
consideraciones que merecen ser notadas:

No es posible aplicar el barbaro castigo de las leyes de Fuero
Juzgo, Fuero Real, ni aun las modificaciones introducidas por la
Legislacion de Partidas y Recopilaciéon Castellana, por que esas
penas pugnan con la civilizacién de la época, y el progreso de las
costumbres y la inteligencia humana.

Solo pues nos queda la pena impuesta a prudente arbitrio del
Magistrado adoptada en la practica.

Aparecen entonces dos puntos que vale analizar, uno el hecho de
que las antiguas leyes espafiolas —base de la jurisprudencia y parte
de la doctrina penales argentinas en la época- se consideran enfren-
tadas no a la legislacion nacional sino por el contrario a la de “la civi-
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lizacion”, “las costumbres” y la “inteligencia humana” sin embargo, y
este es el segundo aspecto, no se considera que se deba evitar el cas-
tigo de los acusados, sino que este debe ser determinado de acuerdo
a la practica judicial.

Surge ademas la pregunta: cual es la practica en estos casos?
Ya que ha contrario de lo que he podido hallar en la mayoria de los
expedientes relevados? el fiscal no dice cual es el castigo usual sino
que lo deja al arbitrio del juez.

Finalmente, a partir del escrito de la defensa, podremos saber
que se trata de 6 meses de presidio para Broncin y 2 afios para Ca-
balla, con lo cual se ve hasta qué punto se convierte a este ultimo
en el mayor criminal de los dos; el que mas dano ha provocado a
un bien juridico intangible. Es interesante que el agente fiscal no
deje constancia escrita de su solicitud, librando a voluntad del ma-
gistrado decisor la cuantificacién de la pena, resulta llamativo ade-
mas que elija recurrir a la praxis como fuente para esta sin citar ni
un precedente. Sin embargo, puede pensarse esta tltima situacién
a un tiempo como producto de una situacién infrecuente —en tanto
esta acepciéon de la sodomia no resultaba, quiza, tan comun en los
tribunales— y por lo tanto las Ginicas normas que todavia existian
para castigarlo eran las viejas leyes espafiolas, verdaderamente
duras; o eran frecuentes pero en la ausencia de codificacion mas
moderna y “civilizada” debia actuarse por fuera de la letra estricta
de la ley. En este momento no me hallo en condiciones de incli-
narme por una o por otra, sin embargo, sospecho mas posible la
primera situacion

Veamos ahora el escrito del Defensor de Pobres que arroja algu-
na luz sobre los puntos oscuros que mencionabamos anteriormente,
asi como sobre las consideraciones juridicas, politicas e intelectuales
respecto de la homosexualidad masculina.

Que el delito nefando contra naturam esta equiparado al crimen
de lesa—patria, habiendo quedado ambos sujetos a la prueba pri-
vilegiada, segun la lei 1 tit 21 lib 8 R_ C_

¢Sera posible todavia esta teoria de prueba privilegiada, cuando

28 Un poco mas de cien casos
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los criminalistas ensefian, que la prueba debe ser en razén direita
de la atrocidad U horror del hecho atentatorio, es decir, cuando se
elevan al verdadero espiritu de las mismas leyes, prescindiendo
de la redaccion de alguna de ellas?

Esto me devuelve a las consideraciones antes vertidas respecto
de las practicas homosexuales como lesivas para una sociedad, don-
de el participante que se presenta como penetrado es mas culpable
del delito que el otro, acarreando ademas el peligro de “contagiar” de
su condicion a terceros y produciendo la degeneracién de la socie-
dad misma —e incluso, segiin algunos autores de la raza—. Al mismo
tiempo ambos resultan igualmente criminales en tanto sus relaciones
sexuales necesariamente resultan estériles poniendo en peligro la re-
produccion biolégica y cultural de la comunidad.

Continua el defensor:

La ultima edicién de “Los Codigos Espafoles” en la citada lei, que
es la 12 tit 30 Lib 12 Nov. Rec., trae esta nota

“Segun el art. 355 del Cédigo Penal, el que abusase deshonesta-
mente de persona de U otro sexo, concurriendo cualquiera de las

circunstancias que constituyen el delito de violacidn, sera casti-

gado segun la gravedad del hecho con la pena de prision menor a
la correccional”.?®

Expresamente pues ha sido abolida en la propia Espana la prue-
ba privilegiada sobre este delito, que ha sido colocado en la condi-
cion de violacion, en cuanto a las circunstancias que deben con-
currir a4 su prueba.

Espana, como ya dije, fue la madre de la cultura juridica argenti-
na —sin ignorar desde luego otras influencias como la francesa, la ale-
mana o la inglesa—, y siguié siendo muy influyente en los problemas y
desarrollos de esta incluso bien entrado el siglo XIX. Esto explica por
qué el abogado recurre a los escritos ibéricos para apoyar su caso. Es
de notar que, al menos en lo escrito, la justicia europea parece haber
cambiado su definicién del delito de violacion.

29 Entrecomillado en el original
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Nuestros Tribunales, que de ningun modo se conservaron atra-
sados en la practica, no fallan en el actual pecado con la prue-
ba privilegiada, abolida en Espana y rebatida por las doctrinas
modernas.

Sin duda la eleccién de la palabra “pecado” no sélo no es inocente
sino llamativa, por cuanto podria traducir dos situaciones por un
lado un improbable desliz freudiano o, por el otro, traicionar la con-
cepcion real de la discusion: como actuar frente un comportamiento
prohibido que sin embargo no se encuentra claramente tipificado ya
como delito?

Si se trata de un pecado no corresponde a la justicia secular su
resolucién, ya que no se esta tratando con un crimen que pueda ser
castigado por esta.

Por otro lado, aqui puede verse como el jurista lleva también la
discusion al terreno procesal discutiendo en la misma ocasién la po-
sibilidad o no de la existencia de pruebas legalmente admisibles que
puedan ser base de una sentencia condenatoria.

Constituidos en la necesidad de buscar aqui la prueba plena
como en cualquiera violacion, no se han obtenido sino simples e
ineficaces presunciones.

Otra vez el fraseo resulta particular: el abogado expresa “como
en cualquiera violacién” retrayendo la discusion a la légica de los de-
litos de instancia privada por un lado y devolviendo la légica dual al
problema, dos personas se hallan involucradas en este caso y ambos
tienen excusas absolutorias de distinto tipo.*°

Al mismo tiempo, volver a encarrilar la causa como una por deli-
tos contra la honradez, hace que deban considerarse las exigencias
particulares en relaciéon a la calidad y cualidad de las pruebas que
pueden utilizarse. Y, si bien, es posible admitir que por su propia
naturaleza las causas de este tipo terminan dependiendo en muchas
ocasiones de la valoracién por parte del juez de fuertes presunciones

30 Al ser como se dijo, ambos acusados defendidos por el mismo abogado,
se explican en parte los malabares retoricos que este debe realizar para no
actuar a favor de uno perjudicando al otro.
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o indicios, este jurista expresa que tampoco se ha llegado a cumplir
con este requerimiento en la forma legal establecida.
Por otro lado, continta el letrado en la linea antes comentada:

Dando al merecido desprecio [a] las declaraciones de los compli-
ces, que no pueden ser testigos unos contra otros; no aparece
mas prueba que su propia confesion, contra Broncin, quien en
su indagatoria y en su confesion se presenta escudado con su
excepcion de embriaguez.

Tanto seria la embriaguez de que se hallaba poseido Broncin, que
sin posibilidad de darse cuenta de sus acciones en semejante es-
tado, este procesado se supone autor de la pederastia imputada,
quiza preocupado también con la idea de las provocaciones que
refiere haber recibido de Cavallari.

Los certificados Médicos de f 2 y 3 son un comprobante de la
excepcion alegada por Broncin, capas de destruir la confesion de
este procesado.

En este momento finalmente el abogado comienza a abordar
directamente la causa en cuestiéon, primeramente se preocupa por
argumentar a favor de la liberacion del primer acusado, ponien-
do en tela de juicio que el propio acto denunciado como de su
autoria halla ocurrido, en tanto la ebriedad podria haber sido tal
que resultara en que se hiciera cargo de un crimen cometido por
alguien mas.

Respecto del menor se limita a considerar que lo informado por
el médico que hizo el reconocimiento no tiene mas calidad que la de
una presuncion.

Finalmente escribe

Ultimamente; si Broncin fuese acreedor a los seis meses de presi-
dio pedidos por el Agente Fiscal, él preferiria se le subrogase esta
pena por servicio en nuestra Escuadra; y si Cavallari mostrase
tan funesta tendencia y mereciese los dos arios de presidio solici-
tados por el Agente Fiscal, mejor seria echarlo destinado a su tie-
rra, donde estan dispuesto a trasladarlo algunos de sus paisanos,
que asi lo han indicado al Defensor.
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Aqui encontramos entonces, el intento de negociar la pena, si el
juez se inclina por el castigo antes que la absolucién, el acusado que
cumpli6é un rol “activo” en el acto sexual incriminado puede ser en-
viado a cumplir servicio a la Escuadra nacional, es decir, a pesar de
ser de nacionalidad extranjera puede ser utilizado por el Estado en la
lucha militar. En este sentido, este hombre sigue siendo considerado
dentro de la légica de la masculinidad. Simultaneamente, se sugiere
que el otro acusado, quien posee la “funesta tendencia” sea enviado
nuevamente a [talia, alejandolo del pais al que pone en peligro en su
doble caracter de pederasta pasivo y de enfermo de sifilis. Este es irre-
cuperable en términos de hombria y productividad social.

Llegado al momento de la sentencia, el Juez expresa que la causa
se ha seguido de oficio por sodomia contra ambos hombres, lo cual
indica que finalmente la figura se ha definido por su segunda acep-
cion: la de cohabitacion®! entre varones. Es decir a todas luces el
delito de violacién ha desaparecido y por tanto ya no se trata de uno
de iniciativa privada sino que debe ser perseguido por el Ministerio
Publico en tanto se afecté claramente a la sociedad y por lo tanto pue-
de -y debe- actuarse de oficio.

Se toman en cuenta las declaraciones de ambos acusados y los
reconocimientos médicos

Que en consecuencia aparece de todo punto inconsistente la
ecepcion opuesta por Cabala de que Broncin le hizo fuersa desde
que consta repetidas veces se habia prestado a ese acto con otras
personas segun resulta del informe Médico:

Que la ecepcion de ebriedad alegada por Broncin no esta tampoco
probada; resultando asi ambos procesados legalmente convictos
y confesos del delito materia de este proceso.

En primer término se debe resaltar que ha vuelto a considerarse
la denuncia del joven pero esta vez para negarla dandole simplemente
el valor de una argumentacion defensiva fallida en tanto la certifica-
cion médica la destruye.

Se dejan de lado las viejas legislaciones espafolas con relacion al

31 Entendida aqui como relaciones sexuales sostenidas consensualmente
y no como convivencia.
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delito de sodomia considerando que

atento el espiritu del art® 14 Secn 4? del Reglamento de Justicia
de 1817, la civilisacion actual y los progresos de la ciencia:

Que por consiguiente ella debe graduarse al prudente arbitrio
judicial:

Que en el caso presente, la repeticion por parte de Cabalar, lo
hace acreedor de mayor pena que Broncin, de quien no hay prue-
ba que lo haya cometido mas de una vez.

Resulta interesante que se mencione, nuevamente, la civilizacién
y la ciencia en cuestién vinculada a conductas sexuales, una situa-
cion privada que de acuerdo a lo expresado anteriormente habia que-
dado en el terreno del consentimiento. Sin embargo, una vez mas en-
cuentro que esto tiene que ver con una légica que tiene por fin tltimo
la defensa de la sociedad y por tanto encuadrada en los presupuestos
del higienismo, el darwinismo y el conocimiento médico—juridico se-
xual que concibe la homosexual entre el delito y la enfermedad en
una forma autn fluctuante.

Tampoco podemos dejar de rescatar que el juez reclama para si la
facultad de juzgar en ausencia de una legislaciéon especifica, en este
sentido, resulta interesante que el magistrado no cite ningan prece-
dente especifico que tome como parametro para esta determinacion
del quantum de la pena. Esta practica resulta extrafla en una época
que se caracteriza por sus sentencias justificadas y sus constantes
citas a legislacién, normas y leyes tanto nacionales como extranje-
ras, existiendo una multiplicidad de fuentes de derecho aceptadas y
aceptables.

La condena finalmente es de 2 afos de presidio para Broncin y 4
de prision en la Penitenciaria para Caballar. Debiendo ambos satis-
facer costos y costas.

El dictamen es apelado por el defensor de pobres, quien expresa
agravios en la siguiente forma:

El delito que se jusga es el de sodomia. ¢Pero este es un delito,

que cuando no concurren seduccion, violencia o adulterio puede
ser jusgado por los Tribunales? Creo que no: No es mas que un
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pecado, pero no un delito: el pecado solo puede ser jusgado por
Dios no por los hombres.

Que en este punto el letrado se exprese de esta forma, afirmando
que no ha existido violencia muestra hasta déonde ha cambiado el
eje del caso. En este sentido, no puede dejar de considerarse que el
cuerpo de Caballa —al permitir las sospechas de pederastia pasiva— ha
anulado cualquier posibilidad de presentarlo como una victima por
derecho propio y por tanto el defensor vuelve sobre cuestiones que
quedan fuera de la “cosa juzgada”, entendida en un sentido laxo, es
decir en tanto ha habido una sentencia —que es la recurrida— donde
se dieron por firmes y probados determinados hechos. Prefiere di-
rigir su nueva estrategia a la discusion de si este proceso es valido
en tanto se trataria de uno que no puede ser llevado a cabo por
los hombres al pertenecer al reino de Dios. En este lugar regresa
sobre una de las discusiones mas viejas de la filosofia del derecho
moderno: el derecho de Dios —el derecho moral- y el derecho de los
hombres —el derecho positivo-.

Veamos la ampliacion de esta argumentacion para justificar la
apelacion:

Se consiste que en la Antigua Legislacion Espafiola se imponga
penas atroces a la sodomia; porque entonces el poder civil estaba
dominado por el espiritual, i propiamente se podria decir, que el
Estado estaba dentro de la Iglesia.

Se concibe que entonces, en que la religiéon catélica romana era
considerada lei del Estado, las leyes canodnicas se aplicasen por
los tribunales; hoi, que al contrario la conciencia es libre i puede
escoger el culto que mejor le paresca; hoy que las acciones pri-
vadas no pueden ser escuadrifiadas por las autoridades, por que
la conciencia es sagrada: ¢en virtud de qué principio se forma
proceso sobre un pecado?

Es interesante notar como la conciencia ha pasado a independi-
zarse de la tutela del Estado, sin embargo, las conductas sexuales no
se consideran un asunto de decisiéon puramente individual donde la
justicia no deberia tener injerencia ya que entra dentro del terreno de
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lo que afecta bienes superiores a lo meramente personal.

La Constitucion de la Republica Argentina declara expresamente
en su art 12 que: “las acciones privadas de los hombres, que de
ningun modo ofendan al orden ni a la moral publica, ni perjudi-
quen a un tercero, estan solo reservadas a derecho, i esentas de
la autoridad de los magistrados”.®?

Mas, la sodomia cometida en lugar privado, sin escandalo, de nin-
gun modo turva el érden ni ofende la moral publica. La sodomia
es segun la espresion canonica, un pecado nefando: solo puede
ser castigado por Dios.

Resulta llamativa la relacion que el letrado establece entre el prin-
cipio constitucional de acciones privadas de los hombres y la sodomia
siempre que se realice como acto ocurrido en la intimidad, y siendo
extremos podriamos proponer que en el mayor de los secretos, es de-
cir, evitando el escandalo.

Esto ultimo me remite, una vez mas, a la idea que vengo expre-
sando respecto de la concepcién del espacio: el camarote resultaria
aqui un lugar de resguardo, un sitio donde los involucrados no afec-
tan con su actitud a nadie, excepcidén hecha quiza a ellos mismos. En
este lugar, si existe, al menos para este letrado ese espacio privado,
propio, donde se puede esperar estar a resguardo de terceros que
puedan resultar ofendidos por las acciones de los otros.

Al mismo tiempo, la construccién de lo publico pasa aqui por el
escandalo, uno que trasciende los limites de la nave donde tuvo lugar.
Esta publicidad es la que hace que el delito sea factible de punicién.3?

Si en el pecado hubiera habido alguna seduccion dolosa, 6 alguna
violencia, 6 algun otro hecho que perjudique a tercero, estonce
recien podria considerarse delito; pero no pur el pecado mismo,
sino pur la seduccion, 6 la violencia, 6 el perjuicio de tercero.

32 Entrecomillado en el original

3% Esto me lleva a preguntarme también si no es posible pensar también
que esta situacion se vincula a las posibilidades de dicha publicidad, en tanto
todo este caso tiene lugar por cuanto el barco se encontraba en el puerto.
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Una vez mas, entonces vemos que el menor no es considerado ya
una victima sino un participante consensual en un acto no reprocha-
ble juridicamente.

Ademas, aun en el caso de ser delito, no merece, segun la civiliza-
cion actual, mas que una pena correccional, pur cuanto se mori-
jeren las costumbres; pero no una pena ordinaria, i mucho menos
una exesiva como la que se impune en la sentencia apelada.

Esta ultima parte tiene una riqueza particular ya que admite la
posibilidad de que la sodomia —como relacién homosexual consenti-
da—, pueda considerarse delito en si misma y entonces corresponderle
una pena correccional. El concepto de una pena de este tipo es el
actuar como vehiculo para producir una reforma en el preso mas que
un castigo. Entonces, podemos decir que se refuerza la idea de que la
sexualidad no es una eleccién y ciertamente no es libre. Los compor-
tamientos desviados pueden, y deben, ser corregidos por el Estado en
el punto donde estos son lesivos para aquel.

La respuesta del Agente Fiscal es sumamente breve, exponiendo:

Estado vigentes las Leyes q° castigan severamente el delito de so-
domia, y desde que el hecho viene al conocimiento de las justicia
no puede dejur de aplicarse a los culpables la pena que merecen.
En todus purtes del mundo civilizado, lu moral y lus costumbres
estun bajo el umpuro [amparo] de la ley, y si la pena impuesta en
la sentencia apelulapelada] es excesiva VE podra graduarla cun
su acostumbrado tino, pero el fiscal cree deber pedir se sirva V.E.
confirmarla por sus fundamentos.

Esto fuerza el siguiente razonamiento a partir de lo expresado: si
la moral y las costumbres estan al amparo de la ley, entonces, el acto
en cuestion es un ataque a alguno de ellos o a ambos, siendo esta la
causa por la que debe ser castigado. Se esta entonces frente a la pro-
blematica del procedimiento frente a delitos que afectan a la sociedad
como un todo desde el aspecto cultural y frente a estos no hay una
legislacion tnica y precisa, lo cual generara que el agente fiscal no
pueda pedir una cantidad de pena determinada y por tanto se limite
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a pedir la confirmacién de la pena anteriormente dictada por el juez
de Primera Instancia.

La Camara de Apelaciones conformada por los jueces Alsina, Me-
dina, Font, Gonzalez y Dominguez se expresa a favor de confirmar la
sentencia para el acusado Domingo Broncini mientras que se revoca
la de Cristobal Cabalar “atento su edad”,?* reduciéndose a dos anos
de presidio. Lo cual quiere decir que aun se lleva la peor parte del cas-
tigo, recordemos que el otro hombre sélo fue sentenciado a 6 meses
de presidio.

Ambos deben satisfacer mancomunadamente los costos y costas
del caso.

Reflexiones finales

El caso que se analiza, y articula, este trabajo permite pensar dos
cuestiones complejas a un tiempo: la reconfiguracion de la antinomia
espacio publico-espacio privado en el marco especifico de los navios,
en tanto entrarian en una loégica mixta de acuerdo al lugar donde se
hallasen, siendo diferente lo que puede tolerarse mientras se encuen-
tra navegando de lo permitido mientras encuentra atracado, y por
otro lado, volver sobre la cuestion de las sexualidades criminalizadas.

En este sentido, he pretendido poner en discusidén que existen
logicas que parecen prefijadas y sin embargo se reconstituyen en
forma permanente: en un barco debe reconfigurarse la espacialidad
propia de la vivienda en formas singulares, en tanto se trata de una
construccion en la que se vivirda permanentemente durante periodos
mas o menos largos de tiempo. En este sentido, la intimidad que se
pone en discusion no corre con las reglas factibles de pensarse en
las instituciones cerradas de miembros de un Uinico sexo como la
carcel, el ejército o el convento, sino que se compone en un espacio
complejo donde la practica de una homosexualidad aceptada o to-
lerable puede existir mientras la tripulacién se encuentra sin otras
alternativas de “desfogue” pero no cuando la embarcaciéon se en-
cuentra en el puerto, donde existe todo un mercado “heterosexual”
disponible. En este sentido, desde luego se esta pensando Unica-
mente en la prostitucién femenina como lugar de desahogo de las

3% Aqui se considera lo predispuesto en la ley 8, titulo 31, 7° Partida
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pasiones masculinas concebidas como “naturales”.

Por otro lado, este trabajo retoma cuestiones anteriores en torno a
la homosexualidad en general y a la sodomia en particular como una
figura juridica compleja que genera debates ciertos y profundos den-
tro del propio sistema judicial bonaerense. Se pretendié aqui volver
sobre las cuestiones de las formas condenables y condenadas social,
juridica y culturalmente, en un periodo determinado.

El analisis del proceso, las argumentaciones presentadas por las
partes y las determinaciones de los magistrados permiten volver sobre
las discusiones del espacio del hecho al mismo tiempo que discutir
cuestiones de la filosofia del derecho, la praxis judicial especifica y el
proceso en tanto una cuestién siempre en movimiento, reflejo de ideas
y costumbres sociales que trascienden y entrecruzan la normativa.

Bibliografia

Aguirre, C. y Buffington, R. (Ed.) (2000). Reconstructing criminality in
Latin America. [s.l.]: Jaguar Books.

Archard, D (1998). Sexual Consent. US: Westview press.

Badinter, E. (1994). XY, la identidad masculina. Ed. Norma, Bs. As.

Balderston, D. y Guy, D. (Comp.) (1998). Sexo y sexualidades en
América Latina. Bs. As.: Paidés.

Barreneche, O. (2001). Dentro de la ley todo: la justicia criminal de
Buenos Aires en la etapa formativa del sistema penal moderno de
la Argentina. La Plata: Al margen.

Barriobero y Herran, E. (1930). Los delitos sexuales en las viejas leyes
espanolas. Madrid: Mundo Latino.

Burke, J. (2009). Los violadores. Historia del estupro de 1860 a
nuestros dias. Barcelona: Critica.

Caufeld, S. et al. (2005). Honor, Status and Law in Modern Latin
America. Lonrdres: Duke University Press.

Caimari, L. (2004). Apenas un Delincuente. Crimen, castigo y cultura
en la Argentina, 1880-1955. Buenos Aires: Siglo XXI.

Caimari, L. (Comp.) (2007). La ley de los profanos. Delito, justicia y
cultura en Buenos Aires (1870-1940). Buenos Aires: FCE.

Corbin, A., Courtine, J-J. y Vigarello, G. (Dir) (2005). Historia del
cuerpo (Vol. 2), De la revolucién Francesa a la Gran Guerra.
Espana: Taurus.

- 346 -



Cotterill, J. (Ed.) (2007). The language of sexual crimes. [Basingstoke|:
Palgrave Macmillan.

Del Vecchio, G. (1947). Filosofia del Derecho. (5a ed. corr. y aum).
Barcelona: Bosch.

Febvre, L. (1959). EI problema de la incredulidad en el siglo XVI: La
religion de Rabelais. México: Uteha.

Febvre, L. (1988). Erasmo, la contrareforma y el espiritu moderno.
Buenos Aires: Hyspamérica

Foucault, M. (2007). Los anormales. Curso en el College de France
(1974-1975). Buenos Aires: FCE.

Foucault, M. (2008). Historia de la sexualidad. Buenos Aires: Siglo XXI.

Foucault, M. (1996). La vida de los hombres infames. Buenos Aires:
Altamira.

Foucault, M. (1995). La verdad y las formas juridicas. Barcelona: Gedisa.

Giddens, A. (1992). The Transformation of Intimacy. Sexuality,
Love and Eroticism in Modern Societies. California: Standford
University Press.

Gusmao, C. de (1958). Delitos sexuales. (Notas conforme a la doctrina
argentina por Manuel Ossorio y Florit). Buenos Aires: Bibliografica
Argentina.

Krafft Ebing, R. V (1955). Psicopatia sexual. Estudio médico-legal para
uso de médicos y juristas. Buenos Aires: El Ateneo.

Laqueur, Th.. (2007). Sexo solitario. Una historia cultural de la
masturbacién. Buenos Aires: FCE.

Mittermaier, C.J.A. (1916). Tratado de la prueba en materia criminal
0 exposicién comparada de los principios en materia criminal y de
sus diversas aplicaciones en Alemania, Francia, Inglaterra, etc.
etc. Madrid: Hijos de Reus.

Moreno, R. (h) (1903). La ley penal argentina. Estudio critico por
Rodolfo Moreno (h). Buenos Aires: Sesé y Larrafaga.

Parrini Roses, R. (2007). Panépticos y laberintos: subjetivacién, deseo
y corporalidad en una cdarcel de hombres. México: El Colegio de
Meéxico.

Peakman, J. (ed) (2009). Sexual perversions, 1670-1890. |[Basingstoke]:
Palgrave Macmillan.

Radbruch, G. (1944 [1® ed 1914]). Filosofia del Derecho. Madrid:
Revista de Derecho privado.

- 347 -



Revel, J. (2005). Un momento historiogrdfico: trece ensayos de historia
social. Buenos. Aires.: Manantial.

Riva, B. C. (2012). El si de los nifios. Algunas aproximaciones
al problema del consentimiento sexual en el ambito juridico
bonaerense entre 1850 y 1890. En Barreneche, O. y Oyhandi,
A. (Comp.). Leyes, justicias e instituciones de seguridad en la
Provincia de Buenos Aires. Estudios sobre su pasado y su presente
(en prensa). La Plata: Edulp.

Riva, B. C. (2012). La iniciativa privada en los delitos sexuales (Bs.
As. 1863-1921). En AA.VV. (2012). Actas de las III Jornadas de
Jovenes Investigadoras/es en Derecho y Cs Sociales. Buenos
Aires: Instituto de Investigaciones A. L. Gioja.

Riva, B. C. (2011). Elperito médico enlos delitos sexuales. Buenos Aires,
1850-1890. (Tesis de grado inédita). Facultad de Humanidades y
Ciencias de la Educaciéon, Universidad Nacional de La Plata, La
Plata. Recuperado en: (http://www.fuentesmemoria.fahce.unlp.
edu.ar/tesis/te.411/te.411.pdf

Riva, B. C. (2011). Cémplices y coautores del hecho: los multiples
involucrados en un delito sexual. Buenos Aires, 1850-1890.
Recuperado en http://www.memoria.fahce.unlp.edu. ar/trab_
eventos/ev.1012/ev.1012.pdf

Riva, B. C. (2010). El perito médico en los delitos sexuales, 1880-
1890. En Barreneche O. y Bisso, A. (Comp.). Ayer, hoy y manana
son contempordneos. Tradiciones, leyes y proyectos en América
Latina. Edulp: La Plata.

Riva, B. C. (2010). Entre la pureza y la perversion. Construcciones
médico—juridicas sobre los delitos sexuales en menores en
la Argentina entre 1860 y 1880. AAVV (2010). VI Jornadas de
Sociologia de la UNLP Debates y perspectivas sobre Argentina y
América Latina en el marco del Bicentenario. Reflexiones desde las
Ciencias Sociales. La Plata: Facultad de Humanidades y Ciencias
de la Educacion, Universidad Nacional de La Plata.

Riva, B. C. (2009). El delito de violacién en varones: masculinidad
en conflicto y discurso judicial (Buenos Aires, 1850-1890).
Recuperado en http://www.cehsegreti.com.ar/ Actas_II_ JNHS.
html ISBN 978-987-24227-8-3

Riva, B. C. (2008). Mecanismos juridicos en el tratamiento de los

- 348 -


http://www.fuentesmemoria.fahce.unlp. edu.ar/tesis/te.411/te.411.pdf
http://www.fuentesmemoria.fahce.unlp. edu.ar/tesis/te.411/te.411.pdf
http://www.memoria.fahce.unlp.edu. ar/trab_eventos/ev.1012/ev.1012.pdf
http://www.memoria.fahce.unlp.edu. ar/trab_eventos/ev.1012/ev.1012.pdf
http://www.cehsegreti.com.ar/ Actas_II_JNHS.html ISBN 978–987–24227–8–3
http://www.cehsegreti.com.ar/ Actas_II_JNHS.html ISBN 978–987–24227–8–3

delitos de violacion: primeras aproximaciones al problema. AAVV
VJornadas de Sociologia de la UNLP Y I Encuentro Latinoamericano
de Metodologia de las Cs Sociales, La Plata.

Riva, B. C. (2007). Violencia y poder. Los crimenes sexuales en Buenos
Aires, 1850-1860. AAVV I Jornadas Nacionales de Historia
Social, Cérdoba.

Salessi, J. (1995). Médicos, maricas y maleantes. Higiene, criminologia
y homosexualidad en la construccion de la Nacién Argentina.
Buenos Aires: 1871-1914. Rosario: Viterbo.

Salvatore, R. D., Aguirre, C. y otros (2004). Crime and Punishment in
Latin America. Law and society since late colonial times. New York:
Duke University Press.

Smith, J. C. (1998). EIl desarrollo de las concepciones jusfilosoficas.
Buenos Aires: Abeledo—Perrot.

Stekel, W. (1952). Onanismo y homosexualidad. La neurosis
homosexual. Buenos Aires: Iman

Tau Anzoategui, V. (1977). Las ideas juridicas en la Argentina. Siglos
XIX-XX. Buenos Aires: Perrot.

Tieghi, O. N. (1983). Delitos sexuales. Tomo I. Buenos Aires: Abaco.

Walters J. (1998). Invading the Roman Body: Manliness and
Impenetrability in Roman Thought. En: Haillet, J & Skinner M.
(Ed.) Roman Sexualities. New Jersey: Princetown University Press.

- 349 -



La ciudad y el puerto
Transformaciones de areas portuarias en desuso.
El caso de puerto madero!

Claudia Carut

La costa de la Region Metropolitana de Buenos Aires no fue ajena
a todas las transformaciones globalizantes, que se inscribe dentro
de una tendencia mundial que se extendié en los afios 80, donde ex-
tensas areas portuarias (Barcelona, Rotterdam, Nueva York, Sydney,
Londres y Ciudad del Cabo) que estuvieron olvidadas por la obsoles-
cencia de sus sistemas de funcionamiento, volvieron a nacer trasfor-
madas bajo la forma de grande proyectos de barrios que atienden a
una demanda de alto poder adquisitivo con prestaciones multiples.
Creandose asi fragmentos exclusivos donde se proyecta como lugar
atractivo para vivir, trabajar e invertir, incentivar el turismo y estimu-
lar su produccién cultural.

Este territorio metropolitano durante afios estuvo olvidado y
abandonado hasta que las inversiones extranjeras y locales, y los
nuevos proyectos urbanisticos mundiales, vieron la oportunidad de
cambio para el area costera y ciertos “artefactos urbanos” de heren-
cias territoriales pasadas fueron revalorizados para adaptarlas a los
nuevos requerimientos de acumulaciéon y consumo que plantea el ca-
pitalismo en su fase actual.

I El siguiente articulo forma parte del capitulo 4 de la tesis doctoral "La
metropolizacion costera de la region metropolitana de buenos aires. un juego
dialéctico de los lugares: entre la insercion y su aislamiento en la nueva metro-
polizacion surgida en la década de los 90". Dirigida por el Dr. Horacio Bozzano
y codirigida por el profesor José Maria Coccaro
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Asi el sector inmobiliario, la accién del estado como promotor y
acondicionador y la necesidad de una localizacion central de las se-
des de la administraciéon del capital privado, vio a la costa como un
ambito propicio para transformar sus viejos o en desusos espacios
resaltando las vocaciones especificas metropolitanas y no estuariales.

El empresarialismo urbano ha tenido impactos notables, entre las
que se incluyen los espacios exclusivos de centralidad, construidos
a través de grandes proyectos de renovacion urbana. Estos grandes

Ublcacion de Puerto Madero
Cindad Autdnoma de
Buenos Aires
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En este contexto podemos inscribir el caso de Puerto Madero, el
barrio nimero 47 de la Ciudad Autéonoma de Buenos Aires que se
ubica frente al centro histérico, con un total de 170 Ha.? - de las
cuales 40 Ha. corresponden a los espejos de agua de los diques - (ver
mapa).que concentra un “mix” de usos de de alta gama.

Como veremos en la imagen este barrio fue recuperado como
fragmento urbano y rapidamente constituy6é un lugar de moda con
oficinas, uso residencial, con una sede universitaria, una oferta de
restaurantes de lujo, entre otros usos.

Los inicios y la decadencia

Los comienzos de Puerto Madero, se remiten a un proyecto apo-
yado por los comerciantes ingleses de la city, que consistia en un
emprendimiento portuario frente a la ciudad de Buenos Aires, con
cuatro darsenas con esclusas, donde los diques cerrados se interco-
nectaban por intermedio de esclusas.

En 1882, bajo la presidencia de Julio A Roca, el Congreso Nacio-
nal aprueba el proyecto de Madero, desestimando asi el presentado
por el Ingeniero Huergo que consistia en la construcciéon de darsenas
abiertas o dentiformes desde el Riachuelo hacia el Norte, permitiendo
futuras ampliaciones.

Su construccién comienza en 1883 y finaliza en 1897. Diez anos
después de terminado, debido a los problemas técnicos y al aumento
del tamano de los buques, la capacidad del puerto de Buenos Aires
se tornaba cada afio mas insuficiente para atender a las demandas
del comercio mundial. Asi, Puerto Madero quedé totalmente obsoleto.

El gobierno debié entonces encarar la construccion de un nuevo
puerto, esta vez siguiendo las ideas de Huergo de un puerto de dar-
senas dentiformes que dieran directamente al rio. El resultado es el
ahora conocido Puerto Nuevo.

Tras el abandono de Puerto Madero, la zona en que se encontraba
entré6 en una decadencia de décadas, convirtiéndose en una de las
areas mas degradadas de la ciudad, donde se observaba una mezcla
de depoésitos con gigantescos terrenos baldios.

Desde mediados de la década de 1920 se sucedieron los planes

2 Datos de Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A.
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para tratar de integrar al area de Puerto Madero al conjunto de la ciu-
dad - 1925, 1940, 1960, 1969, 1971, 1981 y 1985-, los mismos iban
desde la urbanizacion del viejo puerto, a la demolicion, pero ninguna
lleg6 a realizarse.

Al principio los proyectos acentuaron el rol de esparcimiento,
mientras en los ultimos afos el acento estuvo puesto en tratar de
equilibrar los usos comerciales, administrativos y de recreaciéon, con-
templando los usos residenciales, lo que conferia a la zona la caracte-
ristica de unidad barrial.

La reconversion final de Puerto Madero nos lleva a retrotraernos a
1989 cuando el Ministerio de Obras y Servicios Pablicos, el Ministerio
del Interior y la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, suscri-
bieron un convenio por el cual se acordé constituir una sociedad ané-
nima denominada “Corporacién Antiguo Puerto Madero S.A.”, con el
fin de impulsar la urbanizacién del area.

El Gobierno Nacional transfiri6 en propiedad las 170 hectareas
de Puerto Madero -que tenia jurisdicciones superpuestas entre la
Administracién General de Puertos, la empresa Ferrocarriles Argen-
tinos y la Junta Nacional de Granos, entre otras- a la Corporacion
Antiguo Puerto Madero S.A., mientras el Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires brind6 las correspondientes normas que regirian este
desarrollo urbano.

En junio de 1991 la Corporacion Antiguo Puerto Madero S.A. sus-
cribié un convenio con la Sociedad Central de Arquitectos y la Muni-

3 El gobierno Nacional y el de la Ciudad de Buenos Aires se transforman
en socios igualitarios. Cabe destacar que las actividades de la Corporacion
estan reguladas por una ley nacional que controla a las sociedades comercia-
les privadas. “No le corresponden de manera automatica a la Corporacion las
normas sobre gestion ni los sistemas de control de la administracion publica.
Es decir, que la Corporacién no esta obligada a informar sobre el manejo de
sus recursos. Es competencia de la asamblea de socios (el 6rgano de gobierno)
la decision de que se efectue tal control. Sin embargo, segun el ultimo informe
de relevamiento efectuado por la Auditoria General de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires en 2003, “por no haberse adoptado tal decisiéon asamblearia,
las disposiciones sobre Administracion Financiera y de los Sistemas de Con-
trol del Sector Publico Nacional, previstas en la Ley 24.156, no resultan de
aplicacion obligatoria a la Corporacion” (AGCBA, Informe de relevamiento de
2005). Sus estados contables se encuentran auditados por estudios contables
privados desde 1997”. (Cueya, 2009:34)
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cipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, convocando a un Concurso
Nacional de Ideas.

Para Puerto Madero se propusieron dos objetivos: a) el rescate
urbanistico del area céntrica de la ciudad, evitando un eventual dete-
rioro urbano y la pérdida de valor, y b) la busqueda de inversiones
privadas que hicieran viable la revitalizacién del area en un contexto
de ausencia de recursos publicos para ese fin (Cueya, 2009).

El proyecto tuvo como pauta rectora integrar las nuevas cons-
trucciones, sin perder el caracter portuario que debia conservar la
zona y las instalaciones (adoquinados, graas, barandas, bancos, etc.).
Para esto determina la preservacion de aquellas edificaciones de ca-
racter histérico posibles de ser recicladas: los docks de ladrillo del
sector oeste, el antiguo depoésito de Molinos “El Portefio”, el ex silo
de la Junta Nacional de Granos y la antigua sede administrativa de
Molinos Rio de la Plata, (estas ultimas en el sector este), sumando un
total de 19 edificios.

Las obras comenzaron por la puesta en valor de la franja oeste
de los diques, donde se suceden los 16 galpones de los cuatro diques
a intervalos regulares, en direcciéon norte-sur y en una extension de
mas de 2,5 km. situandose el principal patrimonio histérico arqui-
tectonico y marca el rasgo hereditario de la zona portuaria, por dicha
razén se declaré este sector “Area de Proteccién Patrimonial Antiguo
Puerto Madero”, estableciéndose normas de proteccion edilicia.

Sucesivamente desde 1991, la corporacién como propietaria del
suelo y promotora inmobiliaria puso a la venta a través de licitacio-
nes, el sector oeste, desde el norte por presentar una mayor valoriza-
cion. El éxito del mismo, de perfil histérico, potencié el lanzamiento
del sector Este, con terrenos de mayores dimensiones, posibilidad
constructiva y una proyeccién moderna.

La corporacién desplegé una estrategia de venta controlada del
suelo, promoviendo y autorizando el cambio de usos, y financiando
parcialmente la operacién mediante la construccion de infraestruc-
tura y servicios basicos (calles, redes de agua, cloacas, electricidad y
gas), estrategia comun entre los promotores privados, donde se reser-
va para el final la venta de la mejor parcela.

En forma simultanea a las ventas se da comienzo a las obras
de infraestructura (red de servicios y apertura de calles) y el paseo
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peatonal, permitiendo que en pocos anos se completara el reciclaje
edilicio. Esto dio lugar a la conformacién de nuevo espacio para la
ciudad, que atrajo la radicacién de empresas y gener6 un polo comer-
cial gastronémico.

El tendido de la red vial total de Puerto Madero se realiz6 tenien-
do en cuenta la evoluciéon de las parcelas en construccién. Por esto
significa que la primera area que se trabajo fue la correspondiente al
Oeste, prolongando la trama vial urbana.

En 1998 se inauguré el primer edificio corporativo de la zona, la
torre Telecom, situada en la cabecera noroeste del Dique IV y un aio
mas tarde en la cabecera sur se inaugur6 el edificio Malecon.

El Sector Este se desarrollé en una segunda etapa, a partir de
1998 aproximadamente. La Corporaciéon Antiguo Puerto Madero S.A.
encaro6 estos trabajos por etapas, priorizando las arterias de comuni-
cacion entre el este y el oeste.

Se construyeron los nuevos puentes metalicos que constan de
cuatro carriles para el transito vehicular, contando con veredas pea-
tonales a cada lado.

La recuperacion de la zona de Puerto Madero ha sido urbanizada
practicamente desde cero, lo que representa la construccion de un
barrio a nuevo con una légica de especulacion pasiva e inductiva.
Esto condujo a la planificacion del parcelamiento especifico, hasta
disenar toda la red vial y de servicios que resultarian necesarios para
abastecer el nuevo conglomerado urbano. Siendo su financiacién la
reinvencion de los fondos obtenidos mediante la venta de parcelas
para construccion.

El territorio de puerto madero

Para introducirnos en estas transformaciones territoriales espe-
culativas podemos mencionar que en casi 8 afios (2001-2009) Puerto
Madero pasé de aproximadamente 760.000 m? construidos, reparti-
dos en un 50% en oficinas y comercios, un 32% en uso residencial,
y un 18% en usos diversos (hoteles, museo e iglesia)* a 2.100.000 m?
construidos en el 2009% representando el 41% los edificios residen-

+ Datos obtenidos del Informe mercado inmobiliario 2009. Op. Cite

5 Cueya, 2009: 33
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ciales, el 44% a oficinas y comercios y un 15% restante corresponde
a otros usos (hoteles, museos, Yatch Club e Iglesia).

En estos ultimos datos de observa un cambio en la estructura
funcional, luego de la crisis econémica del 2001, donde la centralidad
de empresas y comercios comienza a dejar paso a lo residencial.

En los 20 afnos que va de su desarrollo Puerto Madero tuvo tres
grandes momentos de cambio: el primero cuando se perfilaba como
centro empresarial con edificios de oficinas, después de la crisis del
2001 cambi6 el rumbo hacia lo residencial, y en una tercera etapa de
su desarrollo tiene que ver con el vuelco hacia el rubro de comercio y
servicios para la poblacién de elevado nivel socioeconémico y de re-
sidencia permanente, pero también para los que realizan actividades
empresarias y turisticas.

El objetivo estuvo puesto en cada etapa en obtener el mejor precio
de venta del m2 construido, y la inversion fuerte del propio Estado
para generar el soporte infraestructural del emprendimiento.

La ultima etapa, en la que se inscribe Puerto Madero, es “una
tendencia mundial: concentrar la satisfaccion de las distintas necesi-
dades de consumo en un mismo ambito” (Abba, 2008:82).

Esto se puede ejemplificar con uno de los tltimos megaproyectos,
aun en realizacién®, que es el Madero Habour con aproximadamente
300.000 m2 cubiertos, con una inversion aproximada de u$s 300 mi-
llones” y combina torres de oficinas, hotel & spa, residencias, gimna-
sios, piscinas, helipuerto, cocheras, supermercado, shopping, tiendas
departamentales, entretenimiento y cine.

Una variable que es un reflejo del crecimiento de Puerto Madero y
su importancia inmobiliaria especulativa es el valor del m2 de terreno
para construir.

Histéricamente los valores del m2 no han sido inferiores a los 500
dolares, siendo este valor el mas bajo registrado posteriormente a la
crisis del 2001, luego de esta curva descendente los precios comien-
zan a sufrir un aumento constante.

A esta situacion especulativa se le suma otro tipo, que sera desa-

6 Se estima su finalizacién para el 2015

7 Datos obtenidos de http:/ /www.nuevopuertomadero.com y Corporaciéon
Puerto Madero [ Fecha de obtencion 20 de enero 2011]
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rrollada mas adelante, que es la explicada por Dina Cusizio, directora
de la division residencial de L. J. Ramos en un reportaje del diario
la Nacién: “tanto en lo que respecta al mercado de oficinas como de
vivienda, practicamente no hay nada para la venta; todo lo que se
puede encontrar disponible es para alquiler. Esto obedece a que nadie
se quiere desprender de las propiedades... en la Argentina invertir en
ladrillos es un buen resguardo de capital” (La Nacién. 12 de noviem-
bre del 2011).

Para continuar el analisis de Puerto Madero como emblema de
las tendencias de la Posmodernidad, a continuacién presentaremos
el desarrollo de las caracteristicas de la estructura funcional tomando
como eje los tres momentos de cambio presentados y por ultimo el
tema de la comunicacién y conectividad como unién con el resto de la
ciudad que forma parte.

Centro empresarial

A comienzos de la década del 90 se inici6 en Buenos Aires la
etapa de los denominados “edificios inteligentes” y corporativos® des-
tinados a crear ambitos propicios para sede de las mas importantes
empresas transnacionales con sistemas expertos de automatizacion
para responder a altos requerimientos de confort, seguridad, optimi-
zacion de recursos y telecomunicaciones de avanzada.

Estos nuevos edificios aportan elementos formales innovadores al
tejido urbano tradicional de Buenos Aires, cuya logica de localizacion
se caracteriza por no producir el desplazamiento de actividades que
le otorgaban el caracter de concentrador al nuicleo sino que han refor-
zado su fuerte naturaleza (Abba, 2008).

Puerto Madero ha respondido a los objetivos de actualizar y ex-
pandir la oferta de espacios destinados a usos corporativos, en una
localizacion central con un plus de imagen y visibilidad, ademas de
las comodidades y servicios acordes a los estandares internacionales.

Son pocas las alternativas que satisfagan esa necesidad y es por
esa raz6én que numerosas firmas entre las de mayor facturacién del

8 El edificio corporativo consiste en personalizar el edificio que forma la
empresa. Existen dos tipos; el que se identifica con la imagen de la propia
empresa o bien con el propio edificio corporativo.
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pais,’® tienen sede en el barrio, acompanadas por decenas de empre-
sas de servicios especializados. Estas ultimas, son las que integran el
nucleo mas dinamico de la nueva economia (Ramos y Cazas, 2009).

Segtn datos de L.J. Ramos Brokers inmobiliarios, la cantidad de
m?2 de oficinas en Madero crecié constantemente entre 1992 y 2002,
incorporando un promedio de 38.000m2 /afo. Tras la crisis, durante
el periodo 2002-2006 y mientras avanzaban a las torres de viviendas,
el stock de metros destinados a oficinas se mantuvo practicamente
estable, incorporando en el quinquenio la misma superficie que, du-
rante los 10 afnos anteriores, introducia cada afo.

Un dato curioso es la cantidad de empleados que concurren a
trabajar a estas oficinas, un promedio de 20.230 empleados lo que
representa mas de la poblaciéon estable de Puerto Madero para el
afno 20101°

Uso residencial

La inestabilidad econémica e institucional del 2001 retrajo la
demanda de espacios corporativos. El momento marcé un punto de
inflexién a favor de los proyectos de departamentos de alta gama,
transforméandose, como mencionan varias inmobiliarias (L.J. Ramos
Brokers inmobiliarios, Toribio Achaval, Griesso, entre otros) en una
opcién sumamente atractiva para invertir, ya que era, un negocio que
sumaba buena rentabilidad a diferencia de los proyectos de oficinas
que eran mayoritariamente de rentas.

A partir de la devaluacién, el metro cuadrado residencial se ofre-
cia en €l 2002 a u$s 1.700'" un precio que resultaba barato compa-

° De las 10 empresas que mas facturan en Argentina, 3 tienen su sede
en Puerto Madero segun el ranking de facturacion de empresas en 2008 de
la revista Mercado: YPF/Repsol, Telecom y Dreyfus. Otras empresas que se
encuentran en este ranking pero en puestos por debajo del 50 son Nextel,
Camuzzi, ENARSA, Galeno Life, Technit, Mapfre, Casino Buenos Aires y 3M.

10 La poblacion estable de Puerto Madero para el ultimo Censo es de 4.720
habitantes, segin datos de la Direccion General de Estadistica y Censos, de-
pendiente del Gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires es decir si a
esto lo cotejamos con los datos de los empleados, existirian 15.510 personas
mas que las que viven en forma estable.

1 Datos obtenidos de L. J. Ramos Brokers inmobiliarios
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randolo con los valores internacionales, trayendo de esta forma in-
versores extranjeros, en especial de origen espanol, inglés e italiano.

Luego de este descenso marcado los valores, entraron a una cur-
va ascendente hasta llegar a los u$s 4500 en el 2011,'? aumentando
un 165% aproximadamente en 9 afos.

En la posmodernidad el disefio urbano, “busca simplemente tener
en cuenta las tradiciones vernaculas, las historias locales, las nece-
sidades, requerimientos y fantasias particulares, de modo de generar
formas arquitecténicas especializadas y adaptadas a los clientes, que
pueden ir desde los espacios intimos y personalizados, pasando por
la monumentalidad tradicional, hasta la jovialidad del espectaculo”
(Harvey, 2004: 85).

Siguiendo esta linea Cueya afirma que “las aspiraciones, deman-
das y estilos de vida de la elite que decide vivir y trabajar en los
espacios de nueva centralidad, (interactuando dialécticamente con
el marketing de los desarrolladores) inciden en el perfil de los luga-
res, en términos del tipo de usos, jerarquia, calidad fisico ambiental,
confort urbano, innovacién en el disefio, seguridad y exclusividad de
inmuebles y espacios. Las denominaciones que la publicidad utiliza
para vender los productos y entornos describen la calidad de vida de
las elites que los utilizan. Productos y usuarios son un binomio que
refleja bien la articulaciéon entre sociedad y espacio en los grandes
proyectos urbanos” (2009: 13 - 14).

Estas ideas se ven reflejadas en los megaproyectos de Puerto Madero,
entre los que se pueden mencionar Onix, Madero Harbour o ArtMaria.

El proyecto Onix, que desarrolla la empresa Zencity prevé su fina-
lizacién en el 2012, tiene una inversion aproximada de 150 millones
de dolares y un valor promedio de u$s 3400 el m2.!®* Como se puede
observar en sus promociones se orientan hacia “un publico moderno
y vanguardista” que busca una combinacién entre profesion y vida
personal. El mega emprendimiento esta compuesto por 25 pisos e in-
cluye un edificio aterrazado de 9 pisos con estudios mono-ambientes,
residencias y amenities, entre las que se destaca sala de reuniones

12 Datos obtenidos de la Division Consultoria de Toribio Achaval

13 Datos de L.J.Ramos Brokers inmobiliarios y www.Nuevopuertomadero.
com 10/9/2011
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y piscina. Los edificios tienen balcones escalonados, que componen
una serie de terrazas con piscinas, jardin y jacuzzi privados. Segin
declaraciones de la presidenta de la empresa, se busc6 “una ambien-
tacion distinta, inspirada en el estilo de los hoteles de Las Vegas con
mucha vegetacién, cascadas y espejos de agua” (Diario La nacion.
Suplemento Propiedades, 2008 y 2009).

El emprendimiento Madero Harbour!* desarrollado por la em-
presa Newside es muy ilustrativo de la variedad y jerarquia de los
usos que ofrecera a sus residentes en 300.000 m2 con usos mixtos
y pensados en pocos metros entre las distintas areas operativas y de
entretenimiento. Posee un centro comercial con 150 locales, 10 salas
de cine, consultorios externos, un centro para tratamientos estéticos,
un hotel boutique 5 estrellas, lofts para profesionales, tres edificios de
apart-hotel, un edifico de oficinas con helipuerto y una Plaza de Artes.

Es definido por Alejandro Ginevra, presidente de Gnvgroup, gru-
po desarrollador y comercializador de Madero Harbour como “Una
ciudad para vivirla caminando”.?®

En un predio de 20 mil m2, 60.000 m2 edificados y con una in-
version de u$s 180 millones se localiza ArtMaria emprendimiento de-
sarrollado por Creaurban Desarrollos Inmobiliarios. En su sitio oficial
de internet promocionan al proyecto como un emprendimiento “cui-
dado hasta sus minimos detalles”. Como se sostiene en el diario Perfil
el ejemplo de este “cuidado” ya se ve en su nombre, ArtMaria: en él se
conjuga la raiz latina de la palabra arte, en la acepcion de “la virtud y
el talento del hombre para producir algo”, y Maria, como simbolo de
todas las mujeres tan homenajeadas en este distrito, incluso desde
los nombres de las calles.

El proyecto, presenta una membrana organica de vidrio que uni-
ficara cada uno de los cinco sectores que conformaran ArtMaria: ofici-
nas, hotel boutique, plaza de locales comerciales y residencias (ademas,
dos subsuelos de estacionamientos). Una evoluciéon conceptual clave de
este desarrollo es el medio ambiente: el compromiso de incorporar pro-
veedores y sistemas que lo tengan como principio rector. Asi se prevé

14 Se prevé su finalizacion en el 2012. Los datos obtenidos son de www.
maderoharbour.com y Diario Perfil digital [recuperado el 23 de enero de 2011]

15 Reportaje realizado en www.nuevopuertomadero.com [recuperado el 23
de enero de 2011]
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la posibilidad de calificarlo como edificio sustentable, de acuerdo a los
estandares LEED (Leadership in Energy and Environmental Design).'®

En un reportaje efectuado por el Diario Clarin'” José Maria Do-
nati, director General de Estadistica y Censos de la Ciudad, sostiene
que “existe un crecimiento de la cantidad de viviendas superior al cre-
cimiento de la poblaciéon”, pero aclara que es un fenémeno que pue-
de explicarse por diversos motivos, pero sobre todo porque “muchas
viviendas estan desocupadas (72%), o son propiedad de inversores
extranjeros que les dan un uso de vivienda temporal”.

Este hecho es observado en el 2009 por Cazas y Ramos cuando
analizan la relacion de inversionistas vs. “compradores usuarios” y
afirman que es de 60% contra un 40, mientras que el porcentaje de
adquirentes locales y extranjeros queda conformado en una relaciéon
de 70 a 30, aproximadamente.

En relaciéon al tipo de adquirientes de los departamentos el Ing.
Luis Pelermute, constructor de las torres “El Faro” y Madero Cen-
ter sostiene que en sus comienzos “Habia de todo, pero mas con-
sumidores finales que inversores. En general provenian de barrios
periféricos, como por ejemplo de la zona Sur, del Oeste también, que
querian residir en un lugar mejor ubicado, mas céntrico, y cambiar
su forma de vida. De los barrios mas tradicionales de la ciudad hubo
proporcionalmente mucho menos interesados. Nosotros habiamos
hecho previamente un estudio de mercado y sabiamos que la cliente-
la potencial vendria especialmente del Sur de la provincia de Buenos
Aires, como Avellaneda, Quilmes, Lomas, Banfield, etc. Después, en
los hechos, también se sumé gente proveniente de barrios portefios
mas alejados, como por ejemplo Villa Devoto. Sin embargo, hoy en ge-
neral esa segmentacion es mucho mas difusa, porque Puerto Madero
ya es aspiracional para todos en general, debido a la seguridad que
brinda y los multiples servicios que ofrecen los edificios, por tratarse
de construcciones modernas”.!®

16 Datos obtenidos de www.Perfil.com y www.artmaria.com.ar [Recupera-
do el 23 de enero de 2011]

17 Diario Clarin. Seccion ciudad, 15 de enero de 2011.

18 Reportaje al Ing. Luis Perelmuter desarrollador del Faro y Madero Cen-
ter, publicado el 27 de octubre de 2009 en www.nuevopuertomadero.com
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Este cambio en la nueva perspectiva de los adquirientes se puede
observar en los proyectos mencionados en este apartado o bien como
explica Perelmuter en el mismo reportaje “en El Faro sélo hay 2 tipos
de departamentos y después recién en el remate aparecen los semi-
pisos y pisos completos. En Madero Center, por el contrario, hay 20
tipologias distintas, ademas de los duplex, que también difieren entre
si. Hay un total de 39 ascensores, porque todos los departamentos
tienen palier privado”.

Federico Andreotti, de Tizado Propiedades, otra de las grandes
inmobiliarias que trabajan en la zona, explica sobre el perfil de los ha-
bitantes que “En Puerto Madero vive gente que le ha ido muy bien en
los ultimos tiempos y que ve al barrio como un lugar seguro, es gente
muy préspera. En cambio, no se ven familias con hijos chicos porque
aca no hay departamentos enormes para ellos y ademas no entran
colectivos y no hay colegio” (Clarin, 15 de enero de 2011).

Dina Crusidio, de la divisiéon residencial de L. J. Ramos, en rela-
cion a los residentes menciona que “quienes desean venir aqui en-
cuentran un modo de vida muy cautivante desde el punto de vista
cultural como social (no hay problemas raciales) y econémicos (si bien
el costo de vida es un poco mas alto sigue siendo atractivo para ellos).
Como adicional en Puerto Madero se suma el tema de la seguridad”.
(La Naci6n, 12 de noviembre de 2011)

En todos los comentarios sobre los habitantes se puede observar
el acento puesto en el lugar Premium que ocupan, donde los servicios
de los edificios hacen al gusto de la gente que lo va a ocupar y el tema
de la seguridad como punto central. Sin embargo existe un problema
social, que vale nombrarlo aunque no hace al centro del trabajo plan-
teado, disimulado por el movimiento de Puerto Madero.

Un relato que permite cerrar con la imagen de los residentes
Puerto Madero es lo expresado por Orlando Barone cuando sostiene
que “Ahi vive gente invisible. Asi como en Suiza las cuentas bancarias
son de gente invisible, los que viven en Puerto Madero son invisibles.
No se ven los habitantes estables, estaran en el auto polarizado, en el
barco, si lo tienen. Nunca estan en la calle” (...) “La gente en Madero
Este se hace visible los fines de semana. Ahi los bolivianos emigran a
sus barrios del conurbano y se ve a los vecinos. Estan en bermudas,
con toda la parafernalia del aerobics, iPod, bicicletas con tres cam-
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bios y personal trainers. Se sientan en los cafés y leen los diarios del
domingo. Este lugar es inolvidable. Perén creé los barrios obreros,
Menem dejé Puerto Madero” (Diario Perfil, 11 de enero de 2007).

Ambos relatos muestran relaciones simbdlicas en el territorio de
Puerto Madero, con realidades diferentes, contradictorias y excluyen-
tes segun los observadores.

Comercio y servicios

Un factor valioso para consolidar la dinamica de los sectores ur-
banos, es la diversidad de funciones que se disponen en ellos. Tam-
bién en esto, Puerto Madero presenta aspectos que hablan de esa
ultima etapa de “maduracion” que esta transitando.

Existe en Puerto Madero, 175 locales destinados a comercios y
servicios!?, de los cuales el 51% son gastronémicos, el 8,57% son
bancos y servicios financieros, el 5,7% corresponde a venta y alquiler
de automotores, con un porcentaje similar encontramos el rubro de
equipamiento y decoracion. Mientras que los rubros de indumentaria
y autoservicios representan el 4,6% del total respectivamente.

Si bien no se ha podido encontrar datos comparables con ante-
rioridad al 2009, debido a su escasa o nula desagregacion, podemos
tomar como referencia los mencionados por Galvis Pedrosa (2010),
y Cazas y Ramos (2009). Estos autores nos permiten afirmar que en
solo dos afios los rubros gastronémicos, almacenes, concesionarios,
bancos y mueblerias se han visto incrementados en cantidad de loca-
les. Siendo los valores mas destacados los referentes a la gastronomia
que de representar el 49% en el 2009 pasa al 51,4% en el 2011, los
almacenes y autoservicios del 2% suben al 4,6% y las concesionarias
que del 3% para el 2009 llegan al 5,7% en el 2011.

Una mencion especial merece las promociones de los comercios
en este barrio, donde “lo selecto y exclusivo” es el slogan de la publi-
cidad, asi por ejemplo en la pagina oficial de Madero Center Shops
mencionan que “es un paseo de compras a cielo abierto estratégica-
mente emplazado en la mejor zona de Puerto Madero. Su objetivo es
ofrecer una cuidada seleccién de productos de las mejores marcas,
orientados a atender la demanda de un barrio de un alto poder ad-

19 Fuente www.nuevopuertomadero.com, www.puertomadero.com y rele-
vamiento in situ terminado el 7 de noviembre de 2011.
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quisitivo y muy visitado por el turismo” y con letras resaltadas dice
“sumate a una minoria”.?°

Es decir, presenta mediaticamente la definicién de un sistema de
valores que no puede ser alcanzado por cualquier grupo de poblacién.

Como se ha mencionado también en los comercios y servicios se
refleja las caracteristicas de los residentes del lugar, ejemplo de esta
situacion son los servicios educativos que muestra la franja etarea de
la poblacién residente.

Puerto Madero en el 2011 cuenta con dos jardines maternales
y una universidad, reforzando la idea de que es un lugar para ha-
bitantes que se encuentran en la etapa de plena actividad laboral o
profesional, sin hijos o bien personas mayores que sus hijos no viven
con ellos.

Sin embargo lo que ha comenzado a surgir son las escuelas de-
portivas sobre todo lo que tiene que ver con los deportes que son pro-
pios de los espacios de aguas como es la vela o el kayak, o los cursos
de timonel

En relacion a los espacios culturales al 2011, Puerto Madero
cuenta con seis especializados para este fin, siendo el tltimo inaugu-
rado el Faena Arts Center, un centro de exposiciones y experimenta-
cién artistica con dos salas de exposiciones (Molinos y Catedral), en
la antigua sala de maquinas del edificio Los Molinos.

Otro servicio que cobra importancia en Puerto Madero son los
relacionados con la actividad turistica.

El turismo urbano, constituye actualmente una importante in-
dustria global con perspectivas altamente atractivas al interrelacio-
nar los entornos arquitecténio-sociales con el agua.

Puerto Madero ha experimentado un crecimiento en cascada, ten-
diente a generar, también, una relacién circular y estrecha con el
turismo internacional, y, en menor medida, con el local. Aqui subyace
la idea de equilibrio, no sélo como “valor” sino como consecuencia
emergente de un proceso de mercado. Con una clara légica: su atrac-
tivo de geografia econémica (Abba, 2009).

La tendencia globalizante que marca de una forma el acrecenta-
miento y/o el tipo de demanda turistica es la oferta de alojamiento en

20 http:/ /www.maderocentershops.com [recuperado el 23 de enero de 2011]
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hoteleria. En la actualidad existe 3 hoteles (Hilton, Faena, y Madero)
con un total de 727 habitaciones y dos proyectados (St. Regis y el Al-
vear) que elevarian el nimero de habitaciones a 1020.

Al igual que con los otros usos, Puerto Madero parece destinada
a captar un publico selecto cada vez mas numeroso, observandose en
el tipo de productos que demandan y promueven las empresas hote-
leras y los turistas internacionales de altos ingresos.

Comunicacion y conectividad

Puerto Madero crecié a un ritmo inusual cambiando su perfil de
uso pero con una escasa modificaciéon de la oferta publica de trans-
porte como consecuencia del proceso de urbanizacién del barrio.

Al respecto Gutierrez y Rearte (2006) en su trabajo “Segregacion
y accesibilidad a servicios publicos de transporte en la Ciudad de
Buenos Aires” toman para su analisis la oferta de transporte publi-
co (subte, ferrocarril y autotransporte) en el barrio y a menos de 5
cuadras del perimetro o borde externo del mismo. Como resultados
observan que existen 2 lineas de subte, una de ferrocarril y 27 auto-
transporte, siendo una oferta preexistente a la urbanizaciéon y, donde
tampoco se registran modificaciones en sus recorridos.

Ademas mencionan que el servicio ferroviario Castelar-Puerto Ma-
dero es el tinico incorporado a posteriori de iniciada la urbanizacion,
siendo un servicio diferencial sobre infraestructura preexistente.

Con referencia a este sistema diferencial cabe mencionar que es
uno de los trenes de la empresa TBA con detalles de confort como aire
acondicionado, calefaccion, los pasajeros viajan Unicamente senta-
dos, musica funcional y servicios de diarios vespertinos.

Volviendo a los autores antes mencionados, manifiestan que la ofer-
ta de transporte es mayoritariamente perimetral. Sélo 2 lineas de au-
tomotor colectivo ingresa al barrio, y una circula por su borde exterior.

Otro aspecto que resaltan es la limitacién de la oferta de servicios
publicos, asi como la capacidad de acceso al auto particular o taxis de
la poblacién residente, es posible que la misma no use la conectividad
que tiene.

La poblacién fluctuante es posible que si la use, siendo que el
transporte publico suele estar fuertemente asociado al viaje de
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trabajo. La poblacién visitante, en cambio, puede que use el auto
para llagar hasta alli, debido al perfil socioeconémico y al alcan-
ce o area de influencia de las actividades y servicios del lugar,
extensibles a la regiéon en su conjunto (con fuerte énfasis en lo
gastronomico) (Gutierrez y Rearte: 2010: 839).

Para registrar la visién que tiene el habitante de Puerto Madero se
realizaron encuestas de las cuales el 70% eran poblacién residente.
La mayoria coincidieron en que la movilidad es el gran problema del
sector. Si bien casi todos se movilizan en auto, tratan de no salir o
llegar durante las horas pico.

En el caso de las personas que van todos los dias a trabajar, todos
hablaron de la ausencia de servicio publico, hay quienes preferirian
no venir en auto pero sostenian que “no hay mas alternativas y el
transporte que les brindan sus oficinas hasta microcentro tarda lo
mismo que si salen caminando”. Estas mismas respuestas son regis-
tradas en el trabajo de Galvis (2010).

Conclusiones

Como han sostenido varios autores (Prévot Schapira, Ciccolella,
Abba, Cuenya, entre otros) y se ha podido observar a lo largo de es-
tas paginas que Puerto Madero es una de las diferentes tendencias
globalizantes de urbanizacion y creadora de centralidad en el seno de
espacios abandonados.

Las relaciones entre espacio y produccion se materializan en la
pugna entre tendencias globalizantes (disminucién de las acciones
directas del Estado, rol protagénico del capital privado, empresa-
rialismo urbano) y la puesta en valor de las herencias territoriales
(los docks de ladrillos, el antiguo depésito de Molinos “el portefio”,
las gruas, etc.), respondiendo a una légica privada (venta del pa-
trimonio inmobiliario del estado) que recicla en un mismo modelo
espacios de actividades obsoletas (Prévot Schapira, 2002) donde se
subvencion6 con recursos publicos a inversores privados y consu-
midores de altos ingresos.

Su ubicacion, lindante con el area central y su extension, con-
virtieron a esta zona en un lugar propicio para la expansion de las
actividades comerciales, empresariales y administrativas. A la vez,
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su situacion de nexo con el borde costero, ha comenzado a adicionar
un nuevo rol, ya no inicamente como factor favorable de localizacion
sino la recuperacion de sus vocaciones estuariales con los deportes
nauticos y algunas actividades de recreacion.

La puesta en valor de Puerto Madero se realiz6 bajo el signo del
neoliberalismo y un fuerte desarrollo del capital simbélico, observan-
dose en la alianza entre el sector publico y el privado bajo la légica
empresarial; en las construcciones de mega proyectos inmobiliarios,
edificios inteligentes y corporativos; y en los lugares donde las expe-
riencias particulares se ponen en juego.

El Estado, con una estrategia de promotor privado, pone en prac-
ticas mecanismos de valorizacion del area para el mercado inmobilia-
rio (cambio de usos, financiamiento de la construccién de infraestruc-
tura y servicios basicos) a través de una logica de especulacion pasiva
e inductiva. Observandose el logro de esta estrategia entre otras cues-
tiones en los valores alcanzados por metro cuadrado de terrenos y
residenciales, los cuales se mantuvieron en un crecimiento constante
a lo largo del tiempo.

Como centro empresarial, Puerto Madero, responde y se transfor-
ma a los requerimientos de las necesidades de las empresas trasna-
cionales que buscan para su localizacién, un area central y lugares
con edificios inteligentes y corporativos.

El analisis de los usos residenciales, de comercio y servicios nos
permitié remarcar la puesta en valor de capital simbélico donde las
construcciones de departamentos de alta gama, los mega proyectos
de espacios multiples y salas de exposiciones son realizados segiin
los perfiles y preferencia en los gustos de la élite que lo utilizan, pro-
piciando de este modo la selectividad en el lugar.

Desde las politicas publicas se traté de reproducir el capital sim-
boélico en el desarrollo de los servicios ferroviarios y el tranvia sin
embargo no se tuvo en cuenta el perfil y necesidades de los pasajeros
a los que iban dirigidos el servicio: los trabajadores. En su mayoria
estos no responden a las caracteristicas generales de la elite del lugar,
ya que no les interesa o no quieren en estos momentos reproducir el
lujo. Simplemente desean llegar a estar conectados con sus areas de
trabajo en tiempo y con el menor costo posible. Esto condujo, debido
a la baja afluencia de pasajeros, entre otras razones, a que estos sis-
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temas no pudieran ser mantenidos, o como en el caso ferroviario no
se busco el arreglo de los desperfectos de infraestructura.

Puerto Madero logro un espacio posmoderno auténomo e intem-
poral donde los sistemas de valores definieron una forma de pensar y
hacer el territorio que brinda y ofrece mediaticamente un mundo para
una minoria que puede personalizar sus gustos. La acumulacion del
capital simbélico (en los espacios de lujo, confort y personalizados) a
lo largo aproximadamente de los 20 afos de su inauguraciéon permite
la reproduccién de este orden establecido.

Las herencias territoriales (docks de ladrillos, el edificio los Mo-
linos, entre otros) como esqueletos de la época agroexportadora se
conservaron y se trasformaron en un espacio de viviendas de lujo,
oficinas y comercios, significando para muchos el fin de la decaden-
cia y la integraciéon de partes de la ciudad al espacio globalizado y la
sociedad en red. Sin embargo, falta concretar su maduracién social
y su integracion plena al resto de Buenos Aires, observandose en la
postergacién de los temas de transporte situacién que afecta el fun-
cionamiento del barrio como lugar de trabajo o vivienda y la relaciéon
con la ciudad.
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Una Hada en La Boca
Imagenes post modernas de un puerto “inactivo”

Marcelo N. Weissel

Introduccion

Hay y no hay, hay mucho y no hay nada. Los muelles y su infraes-
tructura esta hecha a nuevo, pero no hay barcos. La modernidad no
ha muerto sino que nos deja despojos constantes de desigualdades
y conflictos y esto se identifica de sobre manera en las riberas del
Riachuelo de Buenos Aires. Y de alli que el tiempo que nos toca vivir
rebosa de oximorones y representaciones contradictorias de lo que
vivimos. Oximoron es una figura literaria légica, que consiste en usar
dos conceptos de significado opuesto en una sola expresion, lo que
genera un tercer concepto. En este trabajo intentamos reunir con-
ceptos contradictorios sobre la representaciéon portuaria de La Boca,
utilizando para tal fin una lectura critica e interpretativa de los con-
textos de la post modernidad a la luz de los cambios en la filosofia de
la ilusion (Dicken, 2009).

El barrio de La Boca nos presenta con su vasta historia, con-
ceptos de magnificencia y decadencia, conceptos opuestos por do-
quier que funcionan como fuentes de cultura material y simbélica a
la identidad contemporanea de portefios, ciudadanos y portuarios.
Asi aparecen los millonarios contra los bosteros, las cornucopias y
las pobrezas, imagenes materiales y literarias, reproducciones en pa-
pel o en pantalla digital, personas visitantes y habitantes boquenses,
restos arqueologicos y proyectos para inversores que se unen en un
concierto musical de festinas lentes. Si, rapido pero despacio, tal el
lema del Ateneo Popular de La Boca, cuyo distintivo social es una
tortuga con una vela, que navega en el espacio de la imaginacion.
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Estudiando en detalle los simbolos presentes podemos bocetar los
alcances cognitivos, que se instalan como referentes iconico-sociales.
Esta clase de estudios son una via para comprender la matriz histori-
ca de un puerto que dejo de tener sus funciones intrinsecas, que paso6
a un estado de “inactividad” fisica y legal, pero dénde su simbolismo
no se desactivo, esta latente, resonando en los limites de la herencia
para con el presente.

En este sentido, el registro arqueolégico histérico de La Boca del
Riachuelo concentra temas clasicos de la historiografia de Buenos Ai-
res, sobre el nacimiento de la ciudad, su puerto, su economia politica,
su poblacién migrante, y sobre la supuesta constituciéon hegemoénica
de la Argentina moderna, contra todas las heterotopias posibles que
encuentran en La Boca, a uno de los lugares posibles de nacimiento
del tango, hoy declarado patrimonio de la humanidad. Es que la mo-
dernidad humana no ha dejado espacio para el azar, embebiendo las
causas cotidianas en un nihilismo reactivo util al status quo de las
contradicciones, de las historias de contaminacién, tango, inmigran-
tes, pobres de ayer y de hoy, sirenas y un Hada en La Boca.

En suma, se presenta el marco contextual desde donde se desa-
rrolla una metodologia para interpretar la presencia de una figurina
Art Nouveau donada por un artista de Caminito al Museo Arqueolo-
gico de La Boca. Esta figurina integra un conjunto de materiales de
asociacion disimil y por tanto portuaria. Si de heterogeneidad se tra-
ta, la cultura material del puerto es por definiciébn una serie infinita
de enseres utiles al laborioso desplazamiento humano, tanto en sus
aspectos empiricos como simbélicos.

Desde el puerto inactivo: imagen de una arqueologia post moderna

En la historia de la humanidad, las alegorias de las sirenas y de
las musas, son figuras clasicas de la cultura occidental greco roma-
na. Las mismas fueron utilizadas en el barrio de La Boca de manera
reciente de los Ultimos diez afios para dar fuerza a mensajes alternati-
vos o bien para invocar la inspiracion de los artistas y de los museos.
Sin embargo, existen otras figuras en la representacion de lo fantasti-
co e inexplicable de vivir en sociedad. Creemos que las hadas, al igual
que las sirenas y las musas, acercan visibilidad a lo subalterno en la
historia y el presente para cuestionarnos acerca del significado de los
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discursos dominantes, cuya legitimacion se impone desde el ejercicio
del poder (Guevara 1988).

¢Qué hace un hada en un puerto pampeano inactivo? Y... una
cosa son las hadas art nouveau capitalistas y otra las luchas politicas
boquenses, pero si revemos el uso de las simbologias ocultas en la
historia de La Boca, que incluye la labor de indigenas y africanos, de
anarquistas y huelguistas, hay un paralelismo de mensajes subalter-
nos acallados sobre el cual debe hacerse referencia para entender la
inactividad del puerto.

El 29 de marzo de 2011 el juez federal de Quilmes, Luis Armella,
declaré como “zona critica de proteccién especial con servidumbre de
paso ambiental’ (CIJ 2011) a la cuenca del Riachuelo, ante un pedido
de la Autoridad de Cuenca Matanza Riachuelo (ACUMAR). De esta
forma, el magistrado dispuso la prohibiciéon preventiva de navega-
cién de cualquier embarcacién sobre la cuenca. Para cumplir con la
norma, Armella solicité a la Prefectura Naval Argentina que [...] en
forma inmediata instruya a los miembros de ésa Fuerza de Seguridad
sobre el alcance de la presente manda, a los fines de dar inmediato y
efectivo cumplimiento a la suspensién preventiva de la navegacion flu-
vial comercial en el Rio Matanza-Riachuelo. Un puerto negro, inactivo,
oscuro y lleno de expectativas inactivas se desarrolla sobre margenes,
muelles y chimeneas sin humo.

Desde el puerto inactivo, el Museo Arqueolégico de La Boca del
Riachuelo (MusA Boca), propone una postura. A lo largo de los ulti-
mos 17 afios ha construido un marco interpretativo teérico practico
con arraigo local. Se propone el lugar para el desarrollo del cono-
cimiento y la reafirmacién de los objetivos elaborados por la Comi-
sién Pro Rescate Arqueolégico de La Boca y Barracas fundada en el
ano 1995, a la luz de grandes obras publicas de muelles y desaguies,
puentes y viviendas, como la obra de control de inundaciones, el sa-
neamiento habitacional de conventillos y la construccién del puente
de la autopista Buenos Aires La Plata. En el afio 2012, con la necesi-
dad de comunicar las experiencias, comienza a funcionar un espacio
virtual en la red mundial de informacién: el Museo Arqueolégico de
La Boca (Figura 1), una propuesta de comunicacién para populari-
zar los contenidos de la historia patrimonial cultural de La Boca del
Riachuelo frente al status quo general inmévil, falto de voluntad de
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gestion del patrimonio cultural del puerto. La Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, tiene mucho trabajo hecho en la gestiéon del patrimonio
arqueolégico del Riachuelo, como busqueda de certezas fisico-empi-
ricas, su desarrollo incluye actividades de difusién, capacitacion, co-
municacién permanente con las personas e instituciones barriales,
académicas y gubernamentales. Los trabajos de arqueologia urbana
desarrollados entre 1995 y 2012, han incluido trabajos académicos,
de rescate, y de gestion participativa educacional, con el patrimonio
histérico arqueolégico de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, in-
cluso desde el comienzo de la nueva Constitucion de la Ciudad. Des-
de esa praxis profesional se han conseguido resultados de impacto
social, como el caso del proyecto de refuncionalizacién de la Barraca
Pefia, del descubrimiento del carguero espafnol de Puerto Madero o
de la difusién de la arqueologia urbana para muchas comunidades
escolares en el marco del Programa Historia Bajo las Baldosas de la
Comision para la Preservacion del Patrimonio Histérico Cultural de la
Ciudad de Buenos Aires.

Sin embargo estos trabajos, aun a pesar de su difusion mediatica,
no superan las barreras de lo efimero, tienen escaso impacto social
donde pesa la distancia existente entre la sociedad, su pasado y la
preservacion del patrimonio cultural. ;Qué hace entonces la arqueo-
logia en un barrio que se encuentra declarado legalmente en emer-
gencia urbanistica y ambiental?; un barrio donde la necesidad por el
saneamiento habitacional se liga a la rehabilitacién patrimonial, de la
gente y de sus cosas tanto presentes como heredadas. Este cuadro de
situacion, fija un estado a partir del cual discutir la historia misma del
barrio y del puerto. Todo lo que esta alli materializado toma un nuevo
rol protagénico. El objetivo que guia al MusA Boca coincide en la critica
de esta situacion, busca proveer investigaciones teérico practicas inno-
vadoras y nos impulsa a rever los imaginarios modernos.

En sintesis, hablamos desde el MusA Boca, una iniciativa virtual
que busca pensar, entender y popularizar los contenidos de la his-
toria patrimonial cultural de La Boca del Riachuelo para identificar
capitales sociales y potenciales arqueolégicos, valorizarlos y prevenir
impactos sobre recursos culturales no renovables. Su direccionalidad
es educativa proyectual, de aprendizaje de técnicas para el reconoci-
miento y la gestion del lugar donde se vive.
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Puerto desolado imagen de concomitantes aguas negras

Como vemos, el estado de situacion de emergencia ambiental, se
repite como argumento de peso sobre el espacio urbano y portuario.
Esta situacion afecta las lecturas que hacemos desde la post moder-
nidad. Por tanto y en todo de acuerdo con la normativa vigente, o al
menos lo que nuestra imaginacion nos permite percibir, las politicas
de los estados que componen el ACUMAR fijan la atencién en condu-
cir el deseo de las personas hacia un saneamiento definido, en el de-
sarrollo del proyecto humano, en la superacion de las contradicciones
permanentes, en las realidades o ilusiones, en el mantenimiento del
puerto inactivo. Aquel mismo desde donde arribaron y partieron los
suenos de la gente de otrora. Alli, entre los recuerdos y el presente se
encuentran capturados multiples deseos en condicién de inmanencia
y fuerza activa consciente e inconsciente de y en lo social. Las nece-
sidades, los deseos y los derechos de las personas se expresan dia a
dia, y encargados de cubrir las necesidades cotidianas, se tornan en
actividad inmanente. Son inmanentes pues integran en forma fisica
el devenir cotidiano de la gente en su forma material. Con una lectura
de los deseos del pasado podemos interpretar que algunos de ellos se
han hecho realidad, se han materializado en un paisaje arqueolégico
portuario, heredado como patrimonio cultural; otros no lo han hecho
o bien sucumben bajo los mandatos del poder econ6émico, reafirman-
do la lucha por los espacios de enunciaciéon y de visibilidad de la
diferencia (Bhabha 2000).

Entonces, ¢qué es lo que afecta a las personas del puerto? ¢Es
la inmanencia cotidiana inmodificable? ¢Cuales son los lazos que
afirman la indiferencia a las contradicciones? ¢Cuales son los can-
tos de sirenas?

Es dificil encontrar las motivaciones; mas bien es plausible de
estimar que nada motiva nuestras practicas, nada las legitima y nada
las muestra estar en contacto con las formas en que son las cosas.
La visién de la captura del deseo de las personas triunfa gracias al
desarrollo del nihilismo reactivo descripto por Richard Rorty (1989).
Un nihilismo de la voluntad sin sentido, del vale todo y nada, frente
al cual ya no tenemos la capacidad para superar la contingencia. E1
nihilismo tomo6 el puerto y lo convirtié en “inactivo”. No mas movi-
mientos navales, no mas trabajo para muchos, poniendo un freno a la
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superacion social, al bienestar y a la voluntad de communitas (de Es-
poésito 2003). En The Banalization of Nihilism (1992) Karen Carr ana-
liza la respuesta anti fundacionista al nihilismo. Carr sostiene que a
pesar de que la sociedad siente un relativismo paralizante y subvierte
las herramientas criticas, el nihilismo alegre sirve para el dia a dia,
con la simple aceptaciéon de la ausencia de sentidos. Tal desarrollo,
concluye Carr, es alarmante. Si aceptamos que todas las perspectivas
son igualmente no vinculantes, a continuacion, la arrogancia inte-
lectual o moral, determinaran qué perspectiva tiene prioridad. Peor
aun, la banalizacién del nihilismo crea un ambiente donde las ideas
se pueden imponer por la fuerza y el poder crudo puede determinar
las jerarquias intelectuales y morales. Asi, el nihilismo pierde sus
connotaciones de crisis y se convierte en una caracteristica de la vida
humana. El desafio: producir significado dentro de un conjunto meta-
fisico que no esté desconectado de las propias y multiples condiciones
de existencia material, una empresa creativa individual pero mas que
nada social y colectiva.
Es como destaca el Album Negro del Quinteto Negro de La Boca:

[...] a La Boca se la indica como un lugar de inmigrantes eu-
ropeos, con determinada idiosincrasia, pero hoy tenemos otros
tipos de inmigrantes que otros denuestan, pero nosotros no. No-
sotros los reivindicamos. La Boca es una casta de cabecitas ne-
gras que resiste (Vitale 2012), declara Pablo Bernaba a raiz de la
presentaciéon del segundo CD del quinteto, luego de su primera
edicion llamada Tangos Contaminados.

Las aporias oximorénicas que llegan a nosotros en los sim-
bolos boquenses preanunciaron las herencias post modernas de
hoy. Preanunciaron aquello que provino del puerto y llegé en barco
por el Riachuelo a pisar la tierra moderna e instalar por caso el
nihilismo de la voluntad sin sentido, del vale todo y nada. Hoy La
Boca conforma un paisaje cultural que envuelve, extrana, aliena
la posibilidad de comprender. El1 puerto de La Boca fue desplazado
de su lugar activo y sus testimonios asumieron un rol patrimonia-
lizado para el comercio con el turismo extranjero. La Boca no se
comprende como algo responsablemente humano sino como algo
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colorido y comercial. Esta mas cerca de lo inhumano, de la aliena-
cion y de la antropizacion al maximo. De construirlo pareciera ser
un fenémeno sélo para entendidos, donde el lenguaje de los roles
sociales contemporaneos es una de las estrategias de la sociedad
moderna para fijar los significados y los estereotipos de quienes
ejercen el poder.

Sin embargo de la desolacién, la contaminacién ambiental y de
las aguas negras surgen casos heterotépicos, como la llamada Lufa-
nia, la musa lunfarda del tango, una musa de la jerga técnica lunfa
que representa, para los otros no incluidos, a una lingliistica desco-
nocida. O bien la presencia y uso de figuras narrativas fantasticas y
artisticas. Asi se hacen lugar en el escenario, las hadas, mariposas,
libélulas, tortugas, para encontrar un lugar en la ilusion, el carifio, la
ternura, el encanto, la belleza de las personas.

El hada en La Boca: imagen de los simbolos activos del puerto

Durante los trabajos arqueolégicos de finales de siglo XX se tomé
contacto con el artista plastico de La Boca, encargado de la comisiéon
de prensa y difusién de la Asociacion Artistas Plasticos de Caminito,
de nombre Pedro Gulkis, tal su seudénimo en referencia al beso de
las gaviotas en idioma inglés, gull: gaviota, kiss: beso. (Figura 2). Des-
de la constitucion del MusA Boca, se comenzaron tareas de revision
de lo actuado con anterioridad. Dentro de este analisis se encuentra
la revisién de una coleccion de objetos donados por Gulkis al museo,
entre los cuales se encuentran un souvenir apoya pluma del primer
vuelo espacial humano leyenda “BOCTOK 12-IV-1961 CCCP’ en honor
a la Unién Soviética, el tallado grotesco de una mano en madera blan-
da sin sefas particulares, un nudo de pino de El Dorado, Misiones,
con la escritura “Hna. Abelina 19717, un cenicero metalico con la
leyenda “Aviso Escorteur Commandant Bory” y una escultura de tipo
figurina antropomorfa femenina con alas de libélula de un hada estilo
Art Nouveau en actitud de atencion, datada para el periodo compren-
dido entre 1890 y la segunda mitad del siglo XX la cual se encuentra
adherida con pegamento plastico a un fragmento de roca de cuarzo
e inclusiones naturales metalicas (Figuras 3 y 4). Se decidié trabajar
con la lectura interpretativa de esta misma dada su antigiiedad y
simbolismo para el barrio.
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La metodologia técnica interpretativa

A los fines de la lectura interpretativa de un hada en La Boca se
seleccionaron en primera fase los antecedentes del caso como una
obra de arte moderno, con la historia propia de la historia del arte eu-
ropeo. En segunda fase se buscaron las lecturas culturales de estas
figuras desde y en el terreno contemporaneo de La Boca. En tercera
fase se revisaron las lecturas histérico-simbélicas del pasado (Gueva-
ra 1988), para finalmente: proponer una interpretacion a la luz de la
filosofia de la ilusion aplicada el barrio de la ribera.

Las Hadas Art Nouveau

El arte nuevo o Art Nouveau surge en el contexto del Modernismo
como el término con el que se designa a una corriente de renovacion
artistica desarrollada a finales del siglo XIX y principios del XX. Se-
gun los distintos paises, recibié diversas denominaciones: Art Nou-
veau (en Bélgica y Francia), Modern Style (en Inglaterra), Sezession
(en Austria), Jugendstil (en Alemania y paises noérdicos), Liberty o
Floreale (en Italia), y Modernismo (en Espana).

Como senala Fontbona (2002:220): “El Art Nouveau fue un estilo
artistico de alcance masivo, puesto de moda hasta la vulgarizacion,
por la Exposiciéon Universal de Paris de 1900. Se manifestaba espe-
cialmente en las artes aplicadas: decoracién, mobiliario, artes grafi-
cas [...] y su vocabulario plastico lo constituian formas voluptuosas,
elaboradas con pretextos vegetales y elementos naturales insélitos y
coloristas, ademas de la presencia a veces de figuras antropomorfas,
casi siempre femeninas, procedentes del mundo de la fabula. A menu-
do los artistas modernistas son artistas integrales, pues no sélo dise-
fnan edificios, sino los muebles y otros enseres de uso diario. Asi pues
muchos arquitectos modernistas son también disefiadores, pues sus
creaciones no se limitan al edificio en si, dado que también elaboran
su decoracion y los utensilios que ha de contener. Consecuentemente
se dio en arquitectura, pintura, escultura y en las artes decorativas
(muebles, herrajes, lamparas, joyas, carteles, etc.). Este vocabulario
formal, utilizado hasta la saciedad en la primera década del siglo XX,
para adornar los elementos mas cotidianos, desde ceniceros hasta
tickets de espectaculos, no era sin embargo una creacién de los de-
coradores al servicio de la exposicién de Paris 1900, sino que surgia
de la iconografia de uno de los estilos mas exigentes y profundos del
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ochocientos final, el Simbolismo. El Simbolismo fue un movimiento
cultural interdisciplinario que se expresaba mas por lo que sugeria
que por lo que describia. En la época en que el Naturalismo o incluso
una de sus derivaciones mas afortunadas, el Impresionismo, carga-
ban el énfasis de su creatividad en la representacién de la realidad
externa, otros artistas se sintieron mas llamados a crear un mundo
imaginado que explicase mejor verdades profundas”.

El estilo del Art Nouveau, identificado también con la denomina-
cién Modern Style es un arte nuevo, identificable con el estilo moder-
no. El Art Nouveau es un arte que en vez de representar retazos de
la vida cotidiana, como hacia el Naturalismo, se baso6 en la fantasia,
especialmente la derivada del mundo de las hadas y de los cuentos
ancestrales. Fue tal su triunfo que en seguida se vulgarizé a gran
escala, en tres o cuatro afios la expresion “Modern Style” vino a de-
signar todos los hallazgos Art Nouveau que habian sido reducidos a la
vulgaridad a través de la produccion en masa y hasta hay quien opina
que la Exposiciéon Universal de 1900 fue a la vez el apogeo y el final
del Art Nouveau, precisamente por la vulgarizacién que desencadeno
de este estilo.

Precisamente la irradiacién de estos contenidos y contenedores
de significado arriban a nuestras costas en medio de las historias
socio-migratorias de la historia humana en Sudamérica cuyos alcan-
ces no finalizaron sino que son ejemplo de continuidad; historias de
inmigrantes, artistas de La Boca y estudiosos de los puertos.

Lecturas culturales contemporaneas de hadas y sirenas de La Boca.

Los cantos de las sirenas, las musas y las lufanias son motivo de
alegorias plasticas y narrativas contemporaneas en la cultura de Bue-
nos Aires. Funcionan como contrapuntos del status quo cultural. Tal
es el caso de la obra de Jacqueline Tagger Halter y la obra de teatro
“Benito — Una obra sobre la vida de Benito Quinquela Martin”, dos
creaciones del barrio de La Boca.

El Facebook Salven a las Sirenas 2012,! se describe a si mismo
como Empresa: Clean of Riachuelo. Su objeto, es enaltecer los va-
lores de los nifios boquenses. Universidad: Univ. Neptuno. Escuela
secundaria: Esc. Poseidén Corral Rojo. Historial por afio: nacié el 3

! http:/ /www.facebook.com/salven.alassirenas?fref=ts
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de octubre de 1965. Se autodefinen como una brigada cultural que
aborda poéticamente la problematica del riachuelo, corazén ago-
nizante de un barrio con sus jovenes tirados en las esquinas con
necesidad de aprender a volar sin destruirse, buscando instalar
una narrativa superadora desde la fantasia para enfrentar la crisis
socio ambiental.

Por su parte, la obra de teatro “Benito — Una obra sobre la vida
de Benito Quinquela Martin”, autoria de Maggi Persincola, desarrolla
la figura de una sirena perteneciente a la coleccién de mascarones
de Quinquela que va relatando a modo de coro griego en clave kitsch
post moderno, partes de la vida del pintor, desde su abandono en la
Casa de Ninos Expésitos de Barracas en 1890 hasta momentos antes
de su muerte en 1977. Las escenas son actuadas en diversos cuadros
por un elenco de seis actores personificando nueve personajes de la
realidad y la fantasia.

La lectura de sentido comun sobre las sirenas choca con la re-
presentaciéon hegemonica: quien haya visto o leido “La Sirenita”, ob-
servara que toda otra sirena no es la historia original de Disney. El
sentido comun preguntara por qué las sirenas no son todas hermo-
sas, amables y dulces. En concreto, las sirenas nos remiten al mito
de Ulises, tal como lo describe Homero en el canto XII de la Odisea.
Aquel en el que es advertido por la diosa Circe de lo peligroso que era
el canto de las Sirenas. Ulises ordené tapar con cera los oidos de sus
remeros y se hizo atar al mastil del navio. Si por el hechizo musical
pedia que lo liberasen, debian apretar aiin mas fuerte sus ataduras.
Gracias a esta estratagema Ulises fue el tinico ser humano que oy6
el canto y sobrevivi6 a las sirenas, que devoraban a los infaustos que
se dejaban seducir. Estas criaturas monstruosas se precipitaron al
abismo al verse vencidas.

En la época homérica las sirenas son tres hermanas, hijas del dios
rio Aquelaos y de la musa de la poesia Caliope. Su nombre proviene
del término latino siren, que a su vez proviene del griego seirén, de la
palabra seira, lazo, cuerda, recordando sin duda su poder cautivador.
Lazos, cuerdas, cuertas, cuarteadores y sirgadores son materiales del
puerto y personajes del arrabal. En “Sirena y Riel, Barraca Pena sigue
ahi” (Bindi et al 2007), el concepto de sirena se asocia al de la tecno-
logia moderna, es decir al silbato disciplinario de las locomotoras y
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de los barcos como ilusién de progreso social. Sirena, bocina o aviso
sonoro de navegacion y transito.

Lecturas histoérico-simbolicas del pasado

El trabajo de Celia Guevara (1988) analiza la morfologia urbana
de La Boca, y revisa el rol activo consciente e inconsciente de sus po-
bladores desde el siglo XVIII a partir de su influencia étnica cultural.
Para esto Guevara estudia las representaciones cartograficas de los
simbolismos subalternos y los modos de resistencia que pudieron ha-
ber generado marcas invisibles o simbdlicas en la ciudad. Rememora
la otra boca del riachuelo, aquella que no conocemos y sé6lo podemos
acercarnos a través del estudio de la simbologia antropoléogica. Asi, nos
propone reinterpretar el cambio del curso de la desembocadura como
un debate simbolico de finales de siglo XVIII. La autora propone un he-
cho simbdlico: La venganza de los Quilmes, que modificaron el calado
del fondeadero de Buenos Aires, basada en el reconocimiento de una
historia mitica, aquella basada en la historia de la tormenta de San-
ta Rosa. Una tormenta todopoderosa, que enmascara la expresion de
grupos subalternos en el Riachuelo. La historia oficial, dice que fue un
botero, que realizaba el trajin diario de entrar y salir al estuario desde
el riachuelo, quien descubrié la apertura de un paso hacia el oriente
luego de la mentada tormenta. Esa, es supuestamente la boca que
tenemos hoy, la boca del trajinista. Este es el caso que cuestiona Celia
Guevara (1988): la necesaria influencia de grupos dominados que sin
embargo influyeron de manera decisiva y fundacional en el puerto de
la ciudad. Nos referimos a la boca de los Quilmes, Guaranies y Afropor-
tenos, a la modificacién de una desembocadura, que sabemos trans-
curria con sentido norte y a contra corriente del Rio de la Plata hasta
finales de siglo XVIII. Su modificacién también caus6 un impacto en el
frente de la ciudad. La misma se quedé sin su canal costero que se fue
cegando, y la rada interior y pozos de fondeo se colmataron. Sin lugar
para las hadas, la boca del siglo XVIII y gran parte del XIX, indica el
despliegue de fuerzas fisicas y simboélicas que preceden el dilema Huer-
go - Madero en el gjercicio del poder respecto del puerto de la ciudad.

Las hadas vuelan a la luz de la ilusion de la ribera
Para entender el rol de las hadas miramos en la propuesta de De-

-381 -



leuze y Guattari (1994), cuya propuesta epistemolégica, sirve como fi-
losofia para enfrentar a la caracteristica dialéctica del nihilismo reac-
tivo. Solamente las politicas de revolucién molecular y la produccion
de una nueva clase de pensamiento pueden desafiar el status quo;
es decir, hacer que la imaginacién de las hadas vuele. Esto indica
la necesidad de una anarquia con ética opuesta a las morales tras-
cendentes, aquellas que sobre codifican y deshumanizan la multipli-
cidad del cuerpo social. La propuesta es oponerse al deseo fascista
de controlar y perfeccionar la humanidad de acuerdo a una imagen
producida. En cierto sentido podemos ver al nihilismo como modelo
del estado que controla los roles sociales (Gordan 2003). El estado
produce la abstencion del deseo, ejerciendo el monopolio de la fuerza,
de la violencia, de la educacion. Asi el deseo de las hadas aprendi6 a
desear su represioén, a buscar los eventos que constituyen el conjunto
y por medio del cual el deseo manifiesta su afecto. Desde una pers-
pectiva nietzscheana, la produccion afectiva de la abstenciéon, que se
repite a si misma a través del modelado dialéctico del pensar estatal,
se llama nihilismo. Asi, la captura del deseo, es un eje conceptual
para el analisis del poder. Frente a la fuerza que pesa sobre el deseo,
la produccion de significados se ve aplastada por quienes ejercen el
poder (Foucault 1997).

Las hadas se controlan con la codificacién de los roles sociales
alla Disney; la sirenita es el ejemplo de lo que debe ser (sentido co-
mun) la imaginacion de una sirena. El sentido comtin niega la posibi-
lidad de imaginar sirenas en el Riachuelo. Todo este planteo nos lleva
a concluir que producir significados no es simplemente construir sen-
tido en el abstracto, sino construcciéon dentro de una parte integral
de las conexiones multiples que hacen el conjunto material de la vida
contemporanea post moderna (Gordan 2003:10).

De manera congruente, el artista Joseph Beuys plantea la nece-
saria ruptura con un teoria plastica, casi a la manera de un manual
para la supervivencia nihilistica (Dickhoff 2000). La teoria plastica
sostiene que penar y hablar son actos plasticos a través de los cua-
les los seres humanos damos forma al mundo. En esa medida, cada
hombre es un artista y el mundo histérico, el de las relaciones socia-
les, es producto de la actividad creativa humana. Beuys considero
que en el capitalismo (y comunismo de su tiempo) las capacidades
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creativas de los seres humanos se encontraban alienadas por el pro-
ceso de valorizacion del capital. Desde ahi, su reclamo de ampliar el
concepto de arte mas alla de los limites de las bellas artes para darle
su funcién verdadera como vehiculo energético, que nos muestra que
todo esta en estado de cambio, y que los agentes de la transformacién
somos cada uno de nosotros (Guasch 2000).

Una lectura historiografica de los personajes fantasticos del arte
nuevo y su dispersion en el mundo que llegaron a La Boca del Ria-
chuelo, indica la toma de conciencia e interrogaciéon de la significa-
cion de su simbolismo. Mas en la actualidad, la toma de conciencia
y el sentido contextual quedan atrapados en intervenciones aisladas,
individuales o grupales menores donde triunfa la alienacién de la in-
actividad, del puerto como supra escala econémica. En la metafora
de la odisea, las sirenas son senal de una catastrofe, de un oximoron
negativo que hoy podriamos asociar con el pesimismo triunfante del
nihilismo reactivo, y con la verdad relativista de la post modernidad.
La sirena de Copenhague, obra de 1909 del artista Edvard Eriksen,
es un icono portuario de Dinamarca que ha sido permanentemente
re significado por intervenciones artistico politicas. Sirenas y hadas
son figuras estereotipicas de Disney que se ajustan a un patréon, mas
las hadas son escasas, o estan inmersas en los relatos del siglo XIX.
Mas raras aun son las hadas Art Nouveau en el barrio de La Boca del
siglo XXI.

Conclusion

En esta especie de recuerdo etnografico, en esta arqueologia in-
terpretativa, se interpelan cuestiones de la sociedad industrial. Pedro
Gulkis, atesoré una escultura que doné al museo arqueolégico de La
Boca. No fue autor de la misma, pero la conservé como una pieza sig-
nificativa que su sensibilidad de artista le permitié reconocer de entre
las historias del puerto del Riachuelo. El ejemplo de Gulkis, muestra
como el rol del individuo puede enfrentar las presiones econémicas y
politicas, superando la idea de sometimiento y ninguneo contempo-
raneo que impide que el vuelo de la imaginacion se convierta en reali-
dad. Remanen diferentes preguntas sobre los restos de la modernidad
en el presente, desde cuestiones amplias y territoriales como la ges-
tién del patrimonio cultural, en cuya perspectiva nos preguntamos
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qué significa un hada en La Boca. Si las hadas vuelan, ¢Quiénes son
los que tienen que volar como las hadas? ¢Cuando empieza a reinar
la Lufania? ¢:Qué sera del puerto del Riachuelo y su gente?
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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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