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Resumen

El presente aporte se refiere a las implicancias de los abordajes del puerto de Rosario
desde la perspectiva ofrecida por la categoria de las “ciudades puertos regionales”
en la integracion de distintos campos historiogréficos, enfoques interdisciplinarios y
experiencias recientes en la ejecucion de proyectos relacionados a la puesta en valor
del patrimonio identitario de los puertos.
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Abstract

The present contribution refers to the implications of the approaches of the port of
Rosario from the perspective offered by the category of "regional ports cities™ in the
integration of different historiographical fields, interdisciplinary approaches and re-
cent experiences in the execution of projects related to the Enhancement of the iden-
tity heritage of the ports.
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Cuando en 1962 se encontr6 en la desembocadura de Arroyo Seco restos de
ceramica de varios siglos de antigliedad, el diario “La Capital” de Rosario, en una
nota sin firma en su suplemento cultural, databa el origen de la arqueologia santafe-
sina en 1864, es decir, hace més de 150 afios, cuando Frangois Séguin, a metros de
la desembocadura del rio Carcarafia hall6 piezas y restos humanos de una antigliedad
superior a los 4 mil afios, segun se relataba. La exposicién a la que me voy a referir
reconoce como punto nodal a esa etapa de la historia argentina, que es contempora-
nea a la llegada de los exploradores de fésiles como Bravard, Séguin, Bonnement,
para luego venderlos o remitirlos a los museos europeos. En 1962, semanas después
del hallazgo de Arroyo Seco, aqui mismo en Rosario, en un sector cercano al puerto,
donde se estaba removiendo la tierra para construir lo que seria luego el Anfiteatro
Humberto de Nito, se encontraron fésiles. Alertadas las autoridades se buscé a un
especialista y se envio al sefior Federico Henning, aleman residente en Santa Fe
desde la década del 30 y que desde ese entonces se desempefiaba como coleccionista

* Investigador del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas de la Republica Argen-
tina (CONICET), Unidad IDEHESI-Nodo IH.

11



Hacia una nueva historia del puerto de Rosario... M. A. DE MARCO

del Instituto de Fisiografia y Geologia de la Facultad de Matematicas de la UNL.
Para entonces, hacia ya veinte afios que Agustin Zapata Gollan, en la misma Univer-
sidad trabajaba sobre Cayasta.

Estos hechos dispersos, los menciono intencionalmente a manera de ejem-
plo, para generar interrogantes que acerquen las inquietudes de su disciplina con la
propuesta que plantearé en relacion con analizar con método el circulo o la dindmica
de las ciudades puertos regionales, y la necesidad de profundizar los estudios inter-
disciplinarios porque las distintas historias se explican mutuamente.

En primer lugar, quiero expresar mi agradecimiento a los organizadores de
esta reunion académica por invitarme a compartir con ustedes un tema de mi espe-
cializacion que requiere del abordaje de distintas disciplinas.

Estudiar las Ciudades Portuarias Regionales como Rosario, y aun el puerto
en si requiere en primer lugar destacar el rol de estas como “poleas” de las politicas
econdmicas y las gestiones de gobierno en distintos Estados nacionales del siglo XIX
y XX. En un segundo lugar subrayar las posibilidades que se desprenden de los es-
tudios comparados e interdisciplinarios sobre la evolucion de la ciudades portuarias.

Desde la historia econdémica se puede acceder a singulares perspectivas de
la recepcion y adhesion a proyectos de nacidn, disimiles y hasta hostiles entre si.

La historia de las crisis en la Argentina ofrecen instancias para detectar el
conflicto entre las tendencias proteccionistas y librecambistas y su repercusion en la
politica portuaria. Pero el estudio de estas tendencias a escalas mas amplias permiten
también analizar la repercucion de las mismas en lo que refiere a la relacion de los
puertos con sus foreland y sus hinterland.

El especialista mexicano Carlos Martner Peyrelongue afirma que el
proteccionismo y el librecambismo afecta la relacion del puerto con el mundo y
especialmente con su region. En tal sentido sostiene que la zona de influencia de los
puertos en etapas proteccionistas redujeron su actividad y debilitaron sus contactos,
y que el modelo de desarrollo latinoamericano basado en la industrializacién por
sustitucion de importaciones habia debilitado su posicion, como punto de contacto,
entre lo interno y lo externo, como lugar de intercambio mercantil y cultural.
Mientras que los puertos con politicas de librecambio priorizando su relacion e
influencia externa habia debilitado simultaneamente su zona de influencia interna,
transformandose en una terminal de productos, almacenamiento y bodega.

En uno y otros sentidos, determinar la intensidad de los flujos y por ende de
los contactos se relaciona en gran parte con estos lineamientos de comercio exterior.

Es mi caso personal, a través de proyectos y equipos en conformacién, estoy
especialmente interesarado en detectar la evolucion de las fuerzas que dentro de una
ciudad portuaria regional operan en un sentido o en otro, es decir, aquellos actores
que son funcionales o adhieren o promueven un sentido de esa fuerza u otra,
incidiendo en:

a) conformacion de los discursos

b) en la formacién de la opinion pdblica y mas puntualmente en las

politicas adoptadas en el sistema portuario argentino, tanto en la
formacién de los recursos humanos y la actuacién politica.
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¢Y porque especialmente necesario conocer esto y su correlato en la
administracion publica? Fundamentalmente para entender que ha sucedido con la
preservacion del patrimonio historico de los puertos; las principales dificultades en
la construccion de politicas de preservacion del patrimonio portuario en general.

El caso de Rosario es elocuente. Desde mediados del siglo X1X'y hasta 1937
la dindmica del puerto habia girado en una misma direccion, insertando cada vez méas
a la region en el sistema capitalista mundial, hasta que la la convulsion provocada
por la Segunda Guerra Mundial, tanto en el comercio internacional como en la
comercializacion agricola regional, presentd el desalentador panorama de los
muelles vacios y una actividad reducida a la minima expresion.

Rosario perdi6 su posicién de principal puerto exportador de cereales del
pais en 1939 conociendo asi el final de su “época de esplendor”. El puerto del libre-
cambio paso a ser en adelante un puerto dependiente del dirigismo estatal. Ante la
gravedad de los acontecimientos internacionales el gobierno argentino considero in-
eludible profundizar la centralizacion de la administracion portuaria, la principal
fuente de ingreso que disponia, tal como ocurria en otros paises. El puerto de Barce-
lona fue controlado por el franquismo (al igual que él de Rosario recién recuperaria
a finales de la década del 60 el maximo movimiento de trafico registrado en la del
30); y el de Génova se integrd a la nueva Republica Italiana. Asimismo, el puerto
de Rosario sobrellevd, ademas de la disminucion de la demanda exportadora mun-
dial, una sumatoria de variables que incidieron negativamente en su condicién de
ultramar. Solamente tomando en cuenta la competencia de los sistemas de transpor-
tes: la conveniencia tarifaria de fletar los productos a través de los ferrocarriles am-
parados en una legislacion parabdlica; el avance incontenible y creciente del trafico
de automoviles de carga como competidor del transporte ferroviario y naval; la inau-
guracion de rutas asfaltadas; la vertiginosa expansion de las industrializacion nacio-
nal por el proceso de sustitucion de importaciones, que modificd el escenario econo-
mico, social, cultural y politico de la década del 40; y fundamentalmente la no inten-
sificacion de las tarea de dragado y Canalizacién de Martin Garcia; y el estableci-
miento de nuevos puertos privados industriales en la zona del Gran Rosario.

Tales son las implicancias de un estudio integrado entre historia de las rela-
ciones internacionales, el comercio exterior, la economia regional, y las politicas
publicas para el desarrollo de las regiones.

Sin embargo, no abundan este tipo de analisis ni los estudios comparados de
la historia de las ciudades puertos argentinas, mas aln a partir del siglo XIX. Fue por
es0 que afios atrés, cuando Mario Rapoport, autor de una completa y didactica his-
toria de Buenos Aires, me sugiri6 que la cotejara con el caso rosarino, asi lo hice;
mas teniendo en cuenta que en ambas ciudades, por su condicion de puerto interna-
cional, se reflejaban cabalmente las mencionadas posturas librecambistas y protec-
cionistas en cuanto al comercio exterior.

Por otra parte, la historia de los puertos es una herramienta de gran versati-
lidad para comprender la disputa entre las ciudades portuarias por las areas de in-
fluencias que profundizaron las asimetrias en el desarrollo de la Nacién y la gran
region del Cono Sur. Estudiar por ende a las ciudades puertos regionales implica

13



Hacia una nueva historia del puerto de Rosario... M. A. DE MARCO

conocer la configuracién del espacio y el territorio, y en este sentido hay renovados
trabajos sobre el espacio rioplatense y del litoral.

Producida la Revolucién de Mayo, en 1810 se profundizara la disputa entre
las dos ciudades puertos mas importantes del Rio de la Plata: Buenos Aires y Mon-
tevideo por el control de la cuenca del Plata; en una competencia en pos de hegemo-
nizar el flujo comercial. Aunque en esta relacion no podemos ignorar la accion de
las elites portuarias del sur del Brasil y de Asuncién del Paraguay. La convivencia
entre los puertos de Buenos Aires y Montevideo fue conflictiva, a la manera de esos
matrimonios por compromiso. Cada uno saco provecho de sus ventajas.

Desde un enfoque de la historia institucional y politica, la historia de la ges-
tion de los puertos de la Argentina a partir de la Revolucion de Mayo de 1810 ha
sido objeto de distintas periodizaciones. A los fines de esta intervencion podemos
sefialar esquematicamente las siguientes grandes etapas: La etapa librecambista, que
se abre en 1810y continta hasta 1943, afio en que se nacionaliza el sistema portuario.
Etapa que a su vez presenta dos escenarios muy definidos: por un lado, Buenos Aires
como puerto Unico hasta la caida del gobernador de Buenos Aires Juan Manuel de
Rosas, en 1852, y por otro la apertura de los rios interiores a la navegacioén interna-
cional. En este extenso periodo de 133 afios se permitié la construccion, concesion,
y explotacion de los puertos por el capital privado, o a provincias y municipios. El
Estado asumié obras de infraestructuras tales como las que permitian los accesos a
los puertos, muelles y el almacenamiento de la produccién. Es la etapa a la que se
identifica con la instauracién, consolidacion y expansién del modelo agroexportador.

La segunda etapa en la gestion de los puertos argentinos, de medio siglo de
duracion, se habria iniciado en la década del 40 del siglo XX, y concluiria en la
década del 90, y es coincidente con la posesién y administracion de los puertos ex-
clusivamente desde la Capital Federal. Coincidié en sus inicios con el modelo de
sustitucion de importaciones, con una orientacion marcada hacia el mercado domés-
tico. Por imperio del comercio internacional a partir de finales de la década del 50 se
autorizaron los primeros puertos privados del complejo agroindustrial, coincidente
con la apertura del mercado financiero ante la liquidez de la economia internacional
pero la inestabilidad econémica interna por el nivel de importaciones y la reiteracion
los déficits fiscales.

La tercera etapa habria tenido lugar a partir de 1991, y se caracterizaria por
la descentralizacién y privatizacion del sistema portuario, en el contexto del régimen
de convertibilidad interno y un modelo neo exportador en el mercado internacional,
y recién en ella se vendria a operar un cambio en funcion a la secular accion mono-
polizadora del puerto de Buenos Aires.

Un hito en el sistema portuario es la promulgacion de la ley 22.080 de poli-
tica portuaria, y la Ley 22.108, ambas de 1970, abrieron la posibilidad de la existen-
cia de "puertos especificos" operados en forma privada, y elevadores de granos, que
operaban en puertos estatales, pudieron actuar prestando servicios de carga en forma
comercial por empresas privadas. Es asi que empresas privadas comercializadoras
de granos pudieron ser propietarias de elevadores terminales. Esto brind6 la posibi-
lidad del traspaso de instalaciones portuarias en desuso a cooperativas agrarias y
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asociaciones de productores. Se comenz6 a construir numerosas terminales para
agrograneles sobre el Rio Parana. Se habilité el Canal Emilio Mitre que vincula el
Rio de la Plata con el Parana de las Palmas y mejora el acceso al Parana.

Las dos Ultimas etapas, de creciente privatizacion del sistema portuario y de
un progresivo corrimiento del Estado a un estado pasivo se caracterizan por operar
dentro de una tendencia mundial de globalizacién y modernizacion.

En 1989, la sanciond la ley N. 23.696 de Reforma del Estado que a través
del decreto 20749 establecio los lineamientos para “descentralizar y provincializar”
los servicios prestados por la Administracion General de Puertos. En 1991 se sus-
pendieron los gravdmenes sobre los fletes de exportacion e importacion, y la libera-
lizacion del mercado de fletes cautivos, de pilotaje y cabotaje. Mediante el decreto
817/92 de desregulacién maritima y portuaria se disolvid la Capitania General de
Puertos, se declar6 en liquidacion a la Administracion General de Puertos reempla-
zandola por la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y se liberalizd el trabajo
portuario. Se crearon las administraciones de los puertos de Rosario, Buenos Aires,
Quequén, Bahia Blanca, Santa Fe, Ushuaia, como paso necesario para la transferen-
cia de puertos a las provincias hasta que, el 3 de junio de 1992, se dict6 la Ley 24.093
de Actividades Portuarias, que contemplaba la privatizacion de los puertos argenti-
nos, siendo el primera el de Bahia Blanca, siguiéndolo en 1994 el ENAPRO, en Ro-
sario como complejo multipropésito para la transferencia de cargas; y en diciembre
del mismo afio el Puerto de Buenos Aires, que quedd dividido en tres unidades au-
tonomas: Dock Sud, Puerto Dérsena Sur y Puerto Nuevo.

A su vez, y relacionada con la periodizacion anterior puede resumirse que la
evolucién de las instalaciones portuarias en Rosario pueden dividirse en cinco etapas
bien definidas: La primera, “sin muelles artificiales”, desde la época hispana hasta
1856, afio en que se constituye el primer proyecto portuario, el de Hopkins (la villa
transformada en ciudad habia triplicado su poblacion de 3 mil a 9 mil habitantes; la
segunda, desde ésta fecha a 1905, en que se habilita el puerto moderno de Rosario
(la ciudad ya llegaba a 150 mil habitantes, con todas las complejidades de la ciudad
moderna); la tercera, desde 1905 a 1942, en la que el mismo queda bajo la concesion
y explotacion de una empresa privada (cuando la urbe pasaba los 400 mil habitantes);
la cuarta, desde 1942 hasta 1994, en la que permanecié en la orbita del Estado na-
cional; (la ciudad de 800 mil personas) y la quinta, desde esa ultima, en que la nacion
transfirid el puerto a la provincia de Santa Fe y este a su vez confié la administracién
al Ente Administrador Puerto Rosario (ENAPRO), hasta nuestros dias.

La creciente produccion cerealera del sur santafesino y en especial del hin-
terland de la ciudad puerto de Rosario colocé a esta zona en condiciones de generar
nuevos emprendimientos, y las terminales portuarias privadas construidas a finales
de los sesenta fueron habilitadas en 1978. A partir de entonces empresas multinacio-
nales terminaron de dar forma al complejo portuario de San Lorenzo y Puerto San
Martin.

En la segunda mitad del siglo XX, se impusieron nuevos patrones en la ope-
ratoria del comercio internacional naval que condujeron a la relocalizacion de las
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instalaciones portuarias y a la refuncionalizacion de las que, emplazadas en los cen-
tros de las ciudades, quedaron en desuso. La recuperacion de estos espacios impulso
visiones retrospectivas de la relacion “ciudad puerto”, advirtiéndose en distintas dis-
ciplinas cientificas un creciente interés por “comprender la estructura funcional de
las ciudades portuarias™ y el desarrollo las regiones. Esta inquietud se torn6 cada vez
mas apremiante cuando hacia la década del 80 y 90, se aceleraron “las innovaciones
tecnologicas” y las reglas aperturistas del comercio internacional requirieron acele-
rar las transformaciones en la morfologia de los frentes portuarios.

La utilizacion del concepto “ciudad puerto” se ha acentuado en las Gltimas
tres décadas por la implementacion de programas financiados por organismos inter-
nacionales dedicados al mejoramiento de la calidad de vida de las ciudades y por
ende al estudio de la secuencia de interfaces entre una ciudad y un puerto, en el
espacio urbano, maritimo y fluvial. Se trata de una compleja zona de mediacion de
funciones locales, regionales e internacionales

Poco después de la expansion de los enfoques promovidos desde la geografia
y el urbanismo, comenzaron a difundirse trabajos tedricos de especialistas espafioles
que propusieron estudiar metodolégicamente el devenir de las ciudades portuarias.

Destacado aporte fue el de Agustin Guimera Ravina y Fernando Monge a fines
de los 90 al observar a la ciudad portuaria desde lo sociocultural, la identificacion del
desarrollo de una estructura social con el surgimiento de nuevas posibilidades y por
ende de una dinamica especifica de acuerdo a las necesidades del puerto y a las carac-
teristicas de los productos comercializados. Monge, quién prioriz6 una vision antro-
poldgica de los estudios portuarios incluyd el analisis los sujetos individuales, des-
cuidados por la historiografia portuaria tradicional. Lo resumio en la siguiente afir-
macion: “Todo puerto es en si mismo una comunidad humana”.

Las ciudades portuarias encierran una dimension regional imposible de elu-
dir porque “a manera de cascada”, transformaron “el entorno, su gente y la cultura”,
sostiene Guimera Ravina. A ellas convergieron elementos que le otorgaron una ca-
pacidad generadora de procesos de cambio y modernizacion. “Haz de fuerza”, deno-
mina el autor a esta funcion que bien podria ser comparada, en mi opinién, a la in-
tensidad de un “haz de luz”. En tal sentido el precursor de estos estudios, Broeze,
argumenta que cada ciudad puerto tiene un propio ritmo de desarrollo el que podria
ser evaluado segun el grado de “interrelacion de todas las fuerzas” sobre las que
ejerce un rol de mediacidn.

Guimera Ravina sugiere que mientras el término “ciudad puerto” compren-
deria el estudio de dos realidades no definitivamente integradas, referirse a “ciudad
portuaria” implicaria el analisis de una situacion consumada, simbidtica en la que el
puerto es la razdn de ser de la ciudad pudiendo modificarse y dar paso a una tipologia
distinta, cuando otras funciones, administrativas, politicas y culturales sobrepasaran
en tamarfio y alcance a las propiamente portuarias.

La puesta en valor del patrimonio histérico de las Ciudades Puertos Regio-
nales, socializado a escala urbana como una catedra a cielo abierto a consecuencia
del reciclado de las instalaciones portuarias, es clave para el desarrollo sustentable
local y global.

16



Revista del Centro de Estudios de Arqueologia Histdrica | Afio V. Vol. 5| 2016

Quizas una de las mayores y primeras intervenciones culturales de gran en-
vergadura realizada a escala mundial que redundé en el didlogo ciudad puerto fue el
Complejo Cultural Parque de Espafia, en Rosario, y significé la emergencia de un
nuevo paradigma en la intervencion de la ciudad. Contemporaneamente al proyecto
del Parque Espafia se fue produciendo el reciclaje de Puerto Madero y la transforma-
cion del Port Vell de Barcelona, que se convirtio en una referencia internacional para
los urbanistas que en las Gltimas décadas trabajaron por la recuperacién del frente
maritimo de sus ciudades.

El didlogo ciudad puerto implica una constante bdsqueda y redefinicion de
la identidad urbana, para lo que es necesario contemplar a la misma como un pro-
ceso.

La ciudad puerto regional no tiene garantizado un futuro de bienestar por asi
serlo. El estudio de la evolucién histdrica de las interfaces puede de alguna manera
explicar el presente y advertir su futuro. Se evidencia la conveniencia de una meto-
dologia que la contemple bajo el paradigma de la complejidad. Porque la ciudad
puerto es como la complejidad misma, una unidad interrelacionada, que requiere ne-
cesariamente de enfoques transdisciplinarios (superando la especializacion positi-
vista) y la plurisdisciplinariedad para poder abordar al sistema ciudad puerto como
un todo organizador, de interacciones, retroacciones, e interretroacciones que se or-
ganizan “por si”.

Son en las ciudades portuarias donde es elevadisimo el grado de intercone-
xion 'y por lo tanto mayores son los requerimientos para abordar el conocimiento de
la realidad y tomar las decisiones mas lucidas para la comprension y resolucion de
las contingencias del presente.

En funcién de lo aqui resefiado quiero concluir que desde los primeros tra-
bajos publicados especificamente sobre la historia del puerto de Rosario, comen-
zando con Garcia Meira en la década del 30, pasando por Juan Jorge Gschwind en
los 50, Oscar Ensinck en los 70, y Marta Frutos en los 80 (sin contar con las referen-
cias sobre el puerto que en el siglo XX se desprenden de los trabajos de Juan Alvarez,
Miguel Angel De Marco, Nidia Areces, Marta Bonaudo, Myriam Stanley, Ricardo
Falcon, Alicia Megias, Griselda Tarrag, etc. No quiero pronunciar mas autores para
no incurrir en omisiones) hasta en el primer libro de mi autoria sobre el puerto de
Rosario hace quince afios atras, predominan enfoques efectuados desde la especiali-
zacion o el campo tematico del autor.

Con la evolucidn historiografica resefiada que se opera mundialmente a par-
tir de los 80 'y 90, muy especialmente a través del concepto de ciudad puerto y ciudad
portuaria que se ha desarrollado desde fines de los 90 al presente, es que hemos ini-
ciado un camino de integracion interdisciplinar para la comprension de la historia
del puerto de Rosario. Quizas como resultado de esa motivacion es mi ultimo libro
referido a la tematica: “Ciudad puerto, universidad y desarrollo regional, Rosario,
1919y 1968”. A diferencia de mis anteriores libros “La batalla por el puerto de Ro-
sario” y “El puerto de los rosarinos”, centrados en una evolucién institucional, se
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incorpora una interpretacion sustentada en aportes de distintas disciplinas para ex-
plicar ya no solo la historia del puerto de Rosario sino la relacion con distintas inter-
faces.

Es un camino nuevo, de no mas de tres afios, y que ha impulsado instancia
de cooperacion interdisciplinar a través de distintos proyectos que, en el orden pro-
vincial, se ha efectuado a través del denominado “Puertos de la Provincia de Santa
Fe”, y que ha involucrado a autoridades y profesionales de ciudades puertos santa-
fesinas, y del que hemos tenido el placer de contar con el concurso del CEASA Yy la
licenciada Monica Valentini. Otra actividad de notorio corte interdisciplinar fue la
organizacion de las VI Jornadas Internacionales de Estudios Portuarios, que se rea-
lizaron en agosto pasado en Rosario, y en la se presentaron mas de 70 propuestas de
ponencias, las que se expusieron en las mesas por temas: Economia y Sociedad, Es-
pacio y Territorio, Cultura y Patrimonio, Relaciones Internacionales; Gobernanzas y
Politicas Publicas. En el CD con las actas de esas ponencias, se encuentra en ciernes,
solo falta agruparla tematicamente, la nueva historia interdisciplinar del puerto de
Rosario.

Las conclusiones del encuentro, aceptadas por unanimidad, se centraron en
recomendar la promocidn de politicas publicas para la preservacion del patrimonio
histérico de los puertos, lo que incluye la proteccion y conservacion de la documen-
tacion (extremadamente dispersa y en muchos casos en una situacion precaria); des-
tacar las posibilidades que ofrecen las investigaciones interdisciplinarias de los es-
tudios portuarios y las ciudades portuarias en la renovacion de perspectivas historio-
graficas y en la comprension del presente, y por ende poner en comun los recorridos
de investigacién para revisar cuestiones de periodizacion, escalas de analisis, confi-
guracion territorial, marcos teéricos, para lograr una articulacion, puntos de encuen-
tro entre la historia social, econémica y politica.

Siguiendo con ese objetivo es que estamos conformando un equipo de las
Ciudades Puertos Regionales, con investigadores de Conicet y distintas universida-
des, y profesionales de distintas areas. En funcién de esto se ha conformado ademas
un Foro Internacional de Ciudades Portuaria.

Muchas gracias.
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