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EL PATRIMONIO NATURAL Y CULTURAL DE SAN NICOLÁS DE
LOS ARROYOS: EVOLUCIÓN URBANA Y CONDICIONANTES

HISTÓRICAS

Rosana Luján Obregón

RESUMEN
El objetivo general del presente trabajo es el estudio de las condicionantes históricas que determinaron la actual
estructura urbana y arquitectónica del área céntrica y costera de la ciudad San Nicolás de Los Arroyos. El objetivo
particular es el de crear un marco que permita abordar los posteriores trabajos tendientes a la preservación y
conservación del patrimonio cultural y natural del área seleccionada
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cer su patrimonio, paso previo a la toma de deci-
siones sobre su preservación y puesta en valor.

1. ORIGEN Y EVOLUCIÓN

El partido de San Nicolás de Los Arroyos esta
ubicado en el vértice norte de la provincia de
Buenos Aires, a la vera de un brazo del Paraná
(llamado en voz indígena “Yaguarón”) (Fig.1). El
antiguo “pago de los Arroyos” recibe su designa-
ción oficial de partido en 1778, con la formación
del Virreinato del río de La Plata. En 1865 fueron
establecidos sus límites actuales. Al noroeste el
arroyo del Medio, límite con la provincia de San-
ta Fe; al sudeste el arroyo Ramallo, límite con el
partido del mismo nombre, al noreste el río y al
sudoeste el Partido de Pergamino.

Los cinco primeros asentamientos de pobla-
ción se registraron en el siglo XVII. El mayor de
ellos, el de la Costa del Paraná, dio origen a la
ciudad cabecera del partido de San Nicolás de
Los Arroyos.

“El entorno construido tipifica, condiciona y
permite el desarrollo de las diversas manifesta-
ciones del hombre en un marco social dinámico,
es decir con la participación y compromiso de di-
versas generaciones a través del tiempo”. (Pala-
cios, 1995)

El término patrimonio (lo "heredado del pa-
dre"), involucra a los bienes naturales y cultura-
les recibidos de anteriores generaciones. La me-
moria colectiva es, en cierta medida, la conse-
cuencia de un número importante de memorias
individuales compartidas (Pastrana, 1995). Son
valores resultantes, que se relacionan con la iden-
tidad cultural, lo que somos como pueblo, los que
nos hace pertenecer a un lugar y no a otro.

En Argentina, la importancia de la preserva-
ción y puesta en valor del patrimonio no siempre
ha sido debidamente reconocida. Existen moti-
vos complejos que han conducido a dicha con-
ducta. Uno de ellos se relaciona con la desvalo-
rización de nuestro patrimonio respecto al de los
países centrales, más precisamente en compa-
ración al patrimonio europeo. En el caso de la
provincia de Buenos Aires, se agudizó esta si-
tuación respecto al resto del país. La propia con-
formación de la provincia, plasmada en forma
relativamente reciente, ha conducido a un erra-
do justiprecio del verdadero valor de su patrimo-
nio y, como consecuencia, a la pérdida parcial o
total del mismo. En los últimos años se trabaja,
como paso previo a toda acción de preservación,
en dar a conocer y concientizar a la población
local de la propia valía de los no muy abundan-
tes bienes remanentes del mismo.

En este sentido se desarrolla el trabajo, que
estudia el desarrollo urbano y las condicionantes
históricas que conformaron la ciudad de San Ni-
colás de Los Arroyos, como modo de dar a cono- Figura 1. Ubicación del Partido
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En el estudio de su evolución urbana, pueden
detectarse claramente tres períodos históricos en
los que la ciudad sufrió las mayores transforma-
ciones. Estos períodos son los siguientes:

1.1.- PRIMER PERÍODO: DEL CASERÍO A LA
CIUDAD HISTÓRICA (1608-1854)

Su estratégico emplazamiento sobre la costa
del Paraná fue desde tiempos de la colonia un
lugar propicio para el establecimiento de pobla-
ción. No sólo por su puerto natural y la riqueza
sus tierras, aptas para la explotación vacuna y
agrícola, sino también por ser el paso obligado
de las caravanas provenientes de Buenos Aires

con rumbo al norte(1). En 1608 por pedido expre-
so del entonces gobernador del Río de La Plata
Hernandarias, el Cabildo de Buenos Aires apro-
bó la formación de un pueblo “... más arriba del
puesto ... las dos Hermanas entre esta ciudad y
la de Córdoba ...” (Chervo, 1992: 23), para dar
protección a las familias y caravanas del ataque
de los malones. En 1726, provenientes de Santa
Fe, llegaron varias familias acaudaladas que se
establecieron en la zona en busca de protección.
Con este grupo llegaron los Aguiar, instalándose
en tierras de propiedad de su esposa, doña
Paulina Ugarte. El 14 de Abril de 1748, Rafael
de Aguiar dio forma orgánica a uno de los pobla-

dos existentes, el de la Costa del Paraná(2), rea-

lizando la fundación de acuerdo a una cuadrícu-
la de nueve por nueve manzanas. Donó una de
ellas para la plaza y una parcela para la Capilla
que se consagró a San Nicolás de Bari. Con el
tiempo, el pago que originalmente se conocía con
el nombre de Los Arroyos, fue llamándose San
Nicolás, hasta llegar a su actual nombre de San
Nicolás de Los Arroyos,

Es indudable que aunque su origen no fue
oficial (realizado por la Corona) el tamaño y orien-
tación de la cuadrícula y la ubicación de la plaza
son datos suficientes para deducir que Aguiar co-
nocía los procedimientos habituales de las Le-
yes de Indias para la fundación de pueblos.

Tras la Revolución San Nicolás adquirió pre-
ponderancia política y militar al estar situada entre
Buenos Aires y el interior. Fue declarada ciudad
por el Congreso General Constituyente en 1819,
en mérito a su papel en la lucha contra la anar-
quía, convirtiéndose en la primera ciudad de la
campaña, luego de Buenos Aires. El 31 de Mayo
de 1852 fue la ciudad elegida por el Gral. Urquiza
para la reunión de los gobernadores en lo que se
dio en llamar "El Acuerdo de San Nicolás".

El primer registro planimétrico se realizó du-
rante la presidencia de Rivadavia acompañando

al pedido de alumbrado público y nomenclatura
urbana. El Departamento Topográfico de Buenos
Aires, designó para la tarea al agrimensor Ma-
nuel Eguia en el año 1827.

Su núcleo original comprendía desde la ac-
tual calle Lavalle hasta Avenida Falcón y desde
Avenida Moreno-Savio hasta la costa del río (Fig.
2). La zona entre calle Lavalle y Avenida Alberdi
donde la barranca baja naturalmente, era cono-
cida como la zanja de doña Melchora, y la actual
calle León Guruciaga fue, hasta entrado este si-
glo, llamada del Puerto, pues era el tránsito obli-
gado de las carretas y pasajeros en camino al
primitivo puerto -hoy Paseo Costanero-.

Figura 2. Plano de San Nicolás -1853- (Moreno, 1996: 252)

Según las crónicas del viajero inglés Mac
Cann en 1848 ...”San Nicolás... es la ciudad más
importante de la provincia, si exceptuamos la
Capital. Se halla situada en condiciones favora-
bles para el comercio; es probable que en tiem-
pos no lejanos posea un tráfico floreciente. Las
calles se cruzan en ángulo recto. Hay aceras
embaldosadas y faroles para el alumbrado públi-
co. Las casas son de azotea y de un piso. La
Iglesia está en la plaza y frente a la entrada prin-
cipal se levanta una cruz de madera. Junto a la
iglesia está el cuartel, guardan su entrada dos
piezas de artillería. El Gobierno de la ciudad está
bien organizado, existen dos escuelas de varo-
nes y varias de niñas...”, “...Vimos en el puerto
unos pocos lanchones que se utilizan para traer
leña de las islas vecinas y dos pequeñas goletas
que, atracadas a la orilla, descargaban mercan-
cías de Montevideo; casi todos eran artículos in-
gleses de Leeds y Manchester”.

“La ciudad cubre una extensión considerable
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de terreno, cuya mitad, aproximada ha sido des-
tinada a huertas de frutales muy bien abasteci-
das. En los suburbios abundan las arboledas de
sombra muy grata. La población se estima en
ocho mil habitantes;...” “... La ciudad está
lindamente situada sobre una barranca del Paraná
y el panorama, en dirección a la provincia de Entre
Ríos, es amplio y hermoso.” (Chervo, 1992: 87)

La importancia de la ciudad estaba dada prin-
cipalmente por su puerto, que el 24 de noviem-
bre de 1852 fue habilitado como de mayor trán-
sito con depósitos aduaneros para comercio ex-
terior. Su condición de segundo puerto del país
quedó ratificada con la instalación de la Aduana
en 1853. Esta decisión trajo como consecuencia
la radicación de saladeros e industrias relaciona-
das, que exportaban los productos del interland
de la ciudad.

Por otro lado esta decisión, era la forma en
que la provincia de Buenos Aires, que para ese
entonces era independiente, demostraba interés
para su posterior desarrollo. El puerto natural de
la Confederación era Rosario, del otro lado del
arroyo del Medio, pero el puerto natural no sólo
de la provincia sino del país era Buenos Aires. El
recurso utilizado por la Confederación para en-
frentarse a Buenos Aires fue el proyecto de los
derechos diferenciales, por lo cual toda mercan-
cía de ultramar importada por los puertos de
Buenos Aires y Montevideo, pagarían un recar-
go, los importados por el puerto de Rosario se-
rían gravadas en cambio, con el impuesto ordi-
nario. Este proyecto tenía dos objetivos: uno eco-
nómico, fomentar el comercio directo con la Con-
federación; otro político, reducir a Buenos Aires
(Levene, 1940: 412).

1.2. SEGUNDO PERÍODO, LO QUE NO FUE:
LA CIUDAD HISTÓRICA - SU CONSOLI-
DACIÓN (1854-1947).

La consecuencia directa de los derechos di-
ferenciales fueron la batallas de Cepeda y Pa-
vón. San Nicolás siguió siendo centro de las dis-
putas lo que tuvo consecuencias lógicas sobre
los aspectos físicos de la ciudad. A partir de 1870,
luego de la culminación de los enfrentamientos
armados entre Buenos Aires y la Confederación,
la ciudad comenzó a reconstruirse.

El 12 de marzo de 1854 el Poder Ejecutivo
provincial, dispuso la instalación de la Municipa-
lidad de San Nicolás. El primer presidente y or-
ganizador de la primera Municipalidad, fue
Teodoro Fernández. Realizó gestiones para la
radicación de las primeras industrias, gestionó el
establecimiento de una sucursal del Banco Pro-

vincia y la primera Escribanía de Registro. Den-
tro de las obras de refacción urbana, dispuso la
reconstrucción del Templo (destruido por la ex-
plosión de un polvorín aledaño en 1852), la fo-
restación de la plaza, la mensura del cemente-
rio, inauguró un nuevo servicio de iluminación
pública y la realización de la nomenclatura urba-
na y la mensura del plano de la ciudad. El plano
fue preparado por Schuster y el agrimensor local
José Rufino Nuñez. El proyecto propuesto fue
aprobado por el municipio, pero sin embargo no
se ejecutó. En 1874 se realizó el proyecto de
ensanche (Fig. 3) de acuerdo a la ley de Ejidos
de 1870, tomando como base el plano confec-
cionado por Schuster. Aprobado aquel proyecto
en 1878 por el ejecutivo provincial, las tareas de
confección de un nuevo plano estuvieron a car-
go del agrimensor José María Muñiz, con la asis-
tencia local del agrimensor de la Comisión de
Solares José Rufino Nuñez.

El principal inconveniente que se presentó
para el crecimiento de la ciudad, fue la poca dis-
ponibilidad de tierras fiscales, debido a su origen
sobre propiedad privada. Ello obligó a expropiar
nuevas tierras lo que dilató el procedimiento hasta
1883, en que fue promulgada la ley de Expropia-
ciones. El procedimiento citado abarcó 5.399
hectáreas, 68 áreas y 32 centiáreas de campo
expropiado, reservándose el municipio algunas
parcelas para escuelas rurales y para potrero de
la policía y municipalidad (Memoria, 1893: 403).

Si se observa el plano del ensanche de 1874,
pueden verse los bulevares Argentino-Saavedra
(Moreno-Savio), 4 de junio (Falcón) e Ituzaingó
(Alberdi) demarcando el casco fundacional de
nueve por nueve manzanas. En este plano se
observa la zona de quintas y las de chacras, per-
fectamente delineadas. En este plano aparecen
por primera vez, las calles con distintas nomen-
clatura a partir de la calle de La Nación hacia el
noroeste y hacia el sudeste.

Para 1890 la ciudad ya disponía de servicios
de alumbrado eléctrico público y privado, siendo
la segunda ciudad en contar con este servicio,
luego de La Plata. Su área centro estaba abas-
tecida con agua corriente. Los tranvías tenían una
recorrido que conectaban la ciudad en todos sus
puntos. En 1893 se realizó un puente para unir
los dos tramos de la calle Aguiar, sobre la bajada
de la calle Belgrano (Fig. 4), incorporando la zona
baja y de acceso al puerto (zanja de Doña
Melchora) a la trama urbana. También se reali-
zaron distintos tipos de infraestructura sanitaria
y de adoquinado de calles.

En el año 1905, el intendente Serafín Morteo
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elevó al Concejo Deliberante un proyecto para
iniciar el ...“embellecimiento de parajes y recreos
de la ciudad”... (Chervo, 1977: 21). Esta orde-
nanza daba a la intendencia absoluta libertad de
ejecución de las obras de acuerdo a su criterio.
Durante sus gestiones se realizaron la
remodelación de la plaza Constitución (hoy pla-
za Mitre), el tratamiento paisajístico de los
bulevares, se reforestó la ciudad con más de 2000
plátanos y variadas especies, se refaccionó el
cementerio y se realizó la plaza 14 de Abril fren-
te al acceso del mismo. Morteo realizó transfor-
maciones urbanas hasta el presente inigualadas.
Durante sus gestiones municipales (ocupó en tres
oportunidades la Intendencia, durante el periodo
de 1905 al 1912) se inauguró el edificio de la
Municipalidad (Fig. 5), se comenzó el de Tribu-
nales (Fig. 6) y el del Teatro Municipal (Fig. 7).
La continuidad de Morteo dentro del Municipio,
garantizó no sólo el inicio de las obras sino la
continuidad de las mismas Este periodo se ca-
racterizó por la realización de muchos edificios
de cierta envergadura, como las sedes de las aso-
ciaciones de inmigrantes y de beneficencia, los
bancos, los clubes sociales y deportivos, escue-
las, hospitales, etc.

Desde su origen, las autoridades del pueblo

fueron ocupando propiedades que rentaban a
particulares, generalmente ubicadas alrededor de
la plaza principal. Cuando se construyeron sus
propias sedes, la ubicación de los edificios públi-
cos se apartó del tradicional esquema de institu-
ciones frente a plaza (Fig. 8). Uno de los facto-
res que favorecieron esta disposición, se vinculó
a la densidad del parcelamiento en torno a la pla-
za hacia principios de siglo y la poca disponibili-
dad de terrenos amplios para la realización de
edificios de cierta envergadura.

El puerto con sus muelles liberados a la im-
portación y la exportación desde mediados de
siglo, y las bondades de la costa, atrajeron inci-
pientes y pioneras inversiones en industria. Cabe
destacar las de Eugenio Terrasón (industrial fran-
cés), que junto con otros industriales fueron los
promotores del desarrollo del puerto por esos
años, formando la Sociedad Puerto que tenía
como objetivo la promoción del mismo. Terrasón,
además de propietario de varias empresas, lo era
del frigorífico “La Elisa”( construido en 1882),
primero no sólo en el país sino también en
Sudamérica. De allí partió al exterior el primer
cargamento de carne congelada por el sistema
“Tellier”. A todos estos factores que favorecían
el asentamiento industrial, en 1884 se le sumó el

Figura 3. Plano del ensanche -año 1874- realizado por el agrimensor José María Muñiz. Fuente: Archivo Histórico de
Geodesia de la Provincia de Buenos Aires
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ferrocarril del Oeste que unía Buenos Aires, Per-
gamino y el puerto nicoleño. La estación termi-
nal (hoy escuela técnica) se ubicó frente a lo que
era el puerto de ultramar, hoy Parque San Martín
(Fig.9). Sus vías corrían paralelas al río por un
borde de la ciudad, sin provocar grandes trastor-
nos dentro de la trama urbana. En 1886 se inau-
guró la estación de ferrocarril del Central Argen-
tino, que unía en sólo nueve horas y media el
trayecto Buenos Aires-Rosario. El trazado de sus
vías pasa también paralelo al río, pero en el bor-
de opuesto de la ciudad. Su objetivo era el puer-
to de Rosario. Posteriormente el Central Argen-
tino absorbió al ferrocarril del Oeste.

El puerto nicoleño concentraba la producción
de la zona norte de la provincia (partidos de Per-
gamino, Ramallo, etc.). Hacia 1889, ocupaba el
tercer lugar, por su capital, entre los de la Repú-
blica, después de Buenos Aires y Rosario
(Lazzaro, 1992 : 41). Al estudiar los registros del
movimiento del puerto, se observa que su fun-
ción era netamente exportadora, el transporte de

pasajeros y la importación casi no cuentan(3).

Aquel requerimiento, sumado al mayor calado
de los barcos a vapor, exigía la construcción de
nuevos y mas seguros muelles para la nueva de-
manda. Desde 1880 se estudió en el Departa-

Figura 4: Bajada de calle Belgrano sobre el puente de
calle Aguiar.

Figura 5: Municipalidad Figura 7: Teatro Municipal

Figura 6: Tribunales
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Figura 8: Plano actual

REFERENCIAS: 1-Plaza Mitre; 2- Plaza Sarmiento; 3- Plaza Belgrano; 4- Plaza 14 de Abril; 5- Santuario de la Virgen (el Campito); 6-
Cementerio; 7- Paseo Costero (ex- puerto de cabotaje); 8- Parque San Martín (ex- puerto de Ultramar); 9- ex-Estación de ferrocarril del
Oeste; 10- Estación del ferrocarril Mitre; 11- Batallón de Ingenieros; 12- zona industrial

Figura 10: Paseo costero, primitivo puerto Figura 12: Calle Mitre entre San Martín y 9 de Julio

Figura 9: Parque San Martín -ex puerto de ultramar Figura 11: Calle de La Nación e Italia, hacia el río
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mento de Ingenieros la realización de los nuevos
muelles, pero las obras no se concluyeron por la
falta de presupuesto. En el puerto confluían ca-
pitales del estado y privados y la quiebra de
muchos industriales locales e intereses econó-
micos de particulares, pusieron la propiedad de
la Sociedad Puerto en manos de una sociedad
anónima. En 1903 el Congreso Nacional renovó
la concesión del puerto por setenta años a dicha
sociedad. En 1904 comenzaron las obras del
Puerto Nuevo, y la construcción la llevó a cabo
la Compañía del Río de La Plata en base al pro-
yecto del ingeniero italiano Ariodante Ghisolfi
(proyecto premiado en la exposición de tecnolo-
gía de Milán en 1911). Las obras se completaron
en 1906, con la desvinculación de Ghisolfi en
razón de anomalías por parte de la empresa cons-
tructora. Nunca se concluyeron las instalaciones
complementarias para el desarrollo del puerto,
manteniéndose las precarias canaletas que le
servían a las compañías extranjeras para la ex-
portación de granos. Si bien en 1921 el puerto
fue ampliado, no se realizaron obras de impor-
tancia en el mismo. Su punto de máxima deca-
dencia se puede observar con el derrumbe de
uno de los muelles, hacia 1940. La sociedad
concesionaria no permitió la radicación de indus-
trias en la costa sobre la que tenía jurisdicción

(5000 m. de longitud)(4). Tuvo así intereses con-

trapuestos al crecimiento del mismo y como con-
secuencia al de la ciudad, íntimamente relacio-
nada con los destinos de su costa.

Luego de fracasadas gestiones ante el gobier-
no y tras una gran campaña realizada por la pren-
sa local para revertir el monopolio impuesto por
la sociedad puerto, un decreto del presidente
Perón nacionalizó el puerto en 1947 y anunció la
construcción de la siderúrgica SOMISA y la Cen-
tral Termoeléctrica. Esto llevó a una gran
reactivación industrial que involucró la escala
regional. En razón del advenimiento de estas y
otras industrias subsidiarias se construyó el Puer-
to Nuevo que se inauguró en 1967.

1.3. TERCER PERÍODO: DE LA CIUDAD DEL
ACERO A LA CIUDAD DE LA FE (1947-
1997)

Como consecuencia de la radicación de
SOMISA y de industrias subsidiarias, la ciudad
sufrió, como no podía ser de otra manera, una
gran transformación. Su población creció un 50%
desde principios a mediados de siglo, y en sólo
diez años (de 1947 a 1960) registró un incremento

del 70%(5). Esta migración poblacional en tan cor-
to tiempo provocó profundas transformaciones

estructurales.

La mancha urbana creció sin planificación. Los
barrios, exceptuados los obreros (producto de una
acción planificada), surgieron en su mayoría de
forma espontánea e inorgánica como consecuen-
cia de la ocupación del suelo por loteo y siguien-
do las principales vías de comunicación de la ciu-
dad. Estos parcelamientos son anteriores a la ley
provincial de Ordenamiento Territorial y Ocupa-
ción del Suelo (8912/79) que prohibe el loteo sin
previa instalación de los servicios urbanos, por
lo que el municipio tuvo muchas dificultades en
satisfacer la demanda de infraestructura de los
mismos. El barrio Gral. Savio, de la ex SOMISA
y el barrio de Superusina, son ejemplos de “ciu-
dad-jardín”, que constituyen verdaderas “islas”
contrapuestos con el resto de la ciudad.

En su casco urbano se fue reemplazando el
típico tejido de vivienda chorizo por la propiedad
horizontal, con la consecuente demolición de
edificios significativos para la ciudad, además del
reciclaje impiadoso de las tipologías originales.
Ello sumado a la aplicación de la ordenanza 2590/
89 que obliga al ensanche de veredas, con el
consecuente retiro de fachada en caso de reali-
zar obra nueva o una refacción; dio como resul-
tado una fragmentación urbana, que se tradujo
no sólo en la falta de continuidad del paisaje ur-
bano sino también en la pérdida de su identidad.

El reflejo más contundente de la identidad lo-
cal lo constituye su costa, convirtiéndose en el
referente más fuerte para los habitantes y los vi-
sitantes del lugar. Con la desafectación de las
instalaciones portuarias se han creado magnífi-
cas expansiones urbanas al río. En el antiguo
puerto de cabotaje (Fig.10) se creó un paseo cos-
tero muy próximo a la plaza principal y donde
funcionaban las barracas de ultramar se consti-
tuyó hacia finales de los 70 en el parque San
Martín, que posee un atractivo paisajístico de gran
valor natural y recreativo.

Hacia principios de los 90, conjuntamente con
la problemática de la privatización de SOMISA y
la privatización o cierre de otras industrias, se
dio un fenómeno de orden religioso que atrajo a
miles de peregrinos a la ciudad. La aparición de
la Virgen del Rosario marcó otro corte dentro de
la transformación urbana, ya que el predio en que
se está construyendo la Basílica (conocido con
el nombre de “el campito”), dista a pocas cua-
dras del centro y esta sobre la barranca. Ello ha
provocado que un sector que se mantenía sin
renovación, está transformándose de residencial
en recreativo y comercial.
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2. CONCLUSIONES

La ciudad de San Nicolás, hasta mediados
de siglo pasado tuvo una importancia preponde-
rante en la historia de nuestro país. Una de las
causas fue su estratégico emplazamiento dentro
de lo que era la primera franja de ocupación te-
rritorial de la provincia de Buenos Aires. Debido
a los enfrentamientos de la Confederación y Bue-
nos Aires, surgió el puerto de Rosario como com-
petencia al puerto porteño, esta pequeña pobla-
ción tuvo un crecimiento inusitado hacia finales
de siglo posicionándose como la segunda ciu-
dad del país. Hacia mediados del siglo pasado
se conjugaron varios factores que se contrapo-
nían entre si y que estaban íntimamente ligados
al destino de San Nicolás. Por un lado la ciudad
casi hasta el fin de siglo era la más importante
de la provincia. Por otro, el crecimiento de Rosa-
rio, la fundación de La Plata y las nuevas colo-
nias agrícolas, la competencia del ferrocarril con
el tránsito fluvial, provocaron un detención en el
crecimiento de la misma. Estas corrientes con-
trapuestas se evidenciaron hacia los años 30, con
una ciudad que presentaba un aspecto de estan-
camiento (Lazzari, 1958: 48). Con la decisión de
la implantación de SOMISA, el auge
industrializador la transformó substancialmente.

El área céntrica es contenedora de la
cuadricula original. En ella se concentran la ma-
yor cantidad de edificios y sitios de valor patri-
monial, ya sea natural, histórico (casa del Acuer-
do) o arquitectónico. Es, teniendo en cuenta los
objetivos del trabajo, la zona más apropiada para
realizar un estudio referido al patrimonio. Exis-
ten sectores que por la dinámica de la renova-
ción inmobiliaria y como consecuencia directa de
las aplicaciones de las sucesivas ordenanzas mu-
nicipales (que no contemplan las condicionantes
de la preservación y/o conservación del patrimo-
nio) se han convertido en verdaderos collages
urbanos (Figs. 11 y 12). Un ejemplo lo constitu-
yen las calles principales y las cuadras próximas
a la plaza, sujetas a una ordenanza especial que
impone no sólo de retiro de línea municipal sino
también la construcción de recovas.

En el área se encuentran también los espa-
cios verdes de mayor extensión incluyendo la casi
totalidad de las plazas de la ciudad. Se confor-
ma así un área rica en situaciones complejas que
llevan a justificar un futuro y necesario estudio
de las variables intervinientes, considerando las
acciones de preservación como parte de una ta-
rea impostergable, que tienda a la planificación
urbano-ambiental en general. Si no se concretan
medidas en este sentido en un corto plazo, la
ciudad seguirá perdiendo su patrimonio, que re-

sulta en la mayoría de los casos insustituible.

Es necesario recordar que para tomar deci-
siones sobre el patrimonio y realizar cualquier
tipo de operación, será imprescindible contar con
un preinventario de los bienes con que cuenta la
ciudad, como paso previo para inventariar aque-
llos cuyo valor así lo justifique.

NOTAS

1. El camino de postas oficializado por el gobernador Vertiz en
1722 era el siguiente:Camino al Perú y Reino de Chile: Caña-
da de Morón, Cañada de Escobar, Cañada de la Cruz, Areco,
Chacras de Ayala, Arrecifes, Fontezuelas, Arroyo de Ramallo
y Arroyo del Medio. Hacia Paraguay: Las Conchas, Pilar,
Cañada de la Cruz, Areco, Cañada Honda, Arroyo del Arreci-
fe, San Pedro, Hermanas y Arroyo del Medio (estas dos últi-
mas dentro del pago de Los Arroyos) (Moreno, 1996: 65)

2. El primer recuento de población que se realizó en la provincia
data de 1744. Los datos empadronados por Bernandino del
Pozo, otorgan 948 habitantes al pago de Los Arroyos. Los
resultados en los cinco poblados existentes eran los siguien-
tes (de La Torre, 1947: 46)

La Costa del Paraná 249 habitantes
Arroyo Ramallo 237 habitantes
Arroyo del Medio 214 habitantes
Las Hermanas 181 habitantes
Arroyo Seco 67 habitantes

3. Datos estadísticos del movimiento del Puerto de San Nicolás

Porcentajes de exportación e importación, en relación al mo-
vimiento total del país: (Lazzaro, 1992: 41) (Ortiz, 1955: 273)

año Importación exportación

1880 - 5,30
1899 - 4,20
1902 0,1 4,70
1914 - 4,00
1938 - 1,67
1947 - 0,68

Rango de puertos de ultramar con respecto al comercio in-
ternacional (ARGENTINA, 1940: 13 y 1953: 25)

Puertos año año año año año
1928 1933 1937 1942 1947

Buenos Aires 142,0 100,0 141,0 68,0 124,5
Rosario 53,0 39,0 60,0 6,4 22,9
Bahía Blanca 18,5 21,5 13,5 4,5 14,2
La Plata 13,0 10,8 11,9 6,0 8,0
Villa Constitución 8,4 5,4 11,2 0,2 1,0
Santa Fe 16,0 7,6 9,1 1,3 1,1
San Nicolás 10,0 4,0 7,3 0,2 1,7
San Lorenzo 2,8 0,9 4,7 1,4 2,6

Se ha tomado como base el numero 100 para rango del puerto
de Buenos Aires, correspondiente al año 1933

4. “El Puerto Viejo permite acceso a calados de 6,40 metros al
cero y posee instalaciones de embarque complementadas
por 3.885 metros lineales de vías férreas y galpones de mam-
postería y cinc con capacidad de 49.900 m3 . La sección de
cabotaje, cuyo calado es de 3 metros, dispone de 153,50
metros lineales de muelle viaducto, de hierro y madera con
1,40 metros de calado a su pie.

El Puerto Nuevo ofrece un acceso a 7,75 metros al cero; po-
see 300 metros lineales de muelle de madera dura y pino tea,
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con calado admisible a su pie de 6,75 metros ; está servido
por 13.311 metros lineales de vía férrea de trocha ancha, cua-
tro cintas eléctricas, grúas, galpones de cinc con una superfi-
cie cubierta de 6.972 m2 que permiten almacenar unas 29.000
toneladas. Posee además 36 canaletas de embarque”. (Ar-
gentina, 1933: 91-92)

5. Población total, de acuerdo a censos nacionales (Buenos
Aires, 1981: 289) (Estadística, 1996: 27-51)

1947: 39.352 habitantes
1960: 64.050 habitantes
1970: 82.925 habitantes
1980:114.241 habitantes
1991:132.918 habitantes

Densidad demográfica (hab /km2)

1947: 57,9 %
1960: 94,2 %
1970:121,9 %
1980:168,0 %
1991:195,5 %
superficie: 680 km2

urbanización: 97,1 %
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