





presa amateur extraordinaria y inica en la fotografia argentina
del pasado conocida>.

José Beleno nacié en Buenos Aires y se trasladé con su familia a
la ciudad de Santa Fe siendo un nifo. Junto con su hermano Juan
Pablo —que llegaria a ser presidente del Consejo de Educacién de
la provincia— cursé estudios en el colegio Inmaculada, de los je-
suitas, donde se recibié de bachiller en 1892. Cuatro afios des-
pués obtuvo el titulo de farmacéutico en la Universidad de Bue-
nos Aires y regresé a Santa Fe. A principios del siglo pasado le
comprd a José Vicente Parpal la antigua Botica del Carmen, de
La Rioja 172, que tiempo después trasladé a calle San Martin en-
tre La Rioja y Tucuman y finalmente vendi6 en 1911; durante ese
periodo se dedicé a la fotografia amateur. Beleno fue uno de los
fundadores de la Facultad de Farmacia de la Universidad Provin-
cial de Santa Fe, de la que fuera decano hacia 1917 y donde tuvo
a su cargo la citedra de Farmacognocia. En 1919, cuando la uni-
versidad provincial se convirtié en la Universidad Nacional del Li-
toral, Beleno continué a cargo de la misma citedra en la Facul-
tad de Farmacia de Rosario hasta su jubilacién. Estaba casado con
Herminia Valenti, con quien no tuvo hijos. Muri6 en Santa Fe el
17 de julio de 19403

En la historia de la fotografia argentina, los ejemplos de aficio-
nados como Beleno no fueron excepcionales. En la propia ciudad
de Santa Fe, varios afios antes que él, José de Iriondo inaugura-
ba una poco nutrida pero importante tradicién amateur con exce-
lentes fotografias urbanas y rurales, tomadas éstas en la estancia

* Una parte de esle archivo se conserva en manos de Marili Regazzoni,
sobrina nieta del fotégrafo; la otra pertenece a Pedro Canaves, arquitecto
santafesino. Hacia 1980 la casa de la familia Valenti, donde habfan vivido
el fotégrafo y su esposa, se desocupé para su venta. Los familiares de la
sefiora Regazzoni encontraron sélo una parte del archivo de Beleno cuan-
do empezaron a desocupar la casa ~alrededor de ciento veinte negativos—.
Un conflicto posterior entre la empresa inmobiliaria y los descendientes
impidié que éstos pudiesen desocupar integramente el inmueble. Cuando
el mismo fue vaciado por la empresa apareci6 cn la puerta de calle, como
descarte, el resto del archivo, unas veinte cajas con alrededor de ciento
sesenta negativos. Quiso el azar —o las musas de la fotografia, si lo prefie-
ren— que el arquitecto Canaves y un amigo, también arquitecto, pasaran
frente a la casa poco antes que los recolectores de basura. Cuando vieron
las cajitas azules se dieron cuenta que contenian negativos fotograficos

familiar San Simén. Iriondo era socio de la Sociedad Fotografi-
ca Argentina de Aficionados, creada en Buenos Aires en 1889,
el primer club fotogrifico del pais, cuyos integrantes habian es-
tablecido un modelo de amateurismo que combinaba las aspira-
ciones artisticas compositivas con el documentalismo de “vistas
nacionales”, como llamaban a las fotografias que reunian temas
de progreso y tradicién. Asimismo y por la misma época, es de-
cir hacia la tiltima década del siglo XIX, en Rosario estaban ac-
tivos los hermanos Santiago y Vicente Pusso y Emilio Soriano,
que conformaron un grupo de produccién fotografica abundan-
te y perdurable, al que debemos extraordinarias imégenes no sélo
de Rosario, sino de la provincia y del resto del pafs.

El perfil que caracterizaba nuestro primer fotografo aficiona-
do de principios de siglo XX era su pertenencia a una clase aco-
modada -la fotografia era un hobby relativamente costoso-, una
fuerte adhesién a las ideas liberales de progreso y un espiritu cul-
tivado. Al respecto, cierta vez le escuché decir a nuestro gran fo-
tografo Horacio Coppola que los antiguos amateurs, entre ellos
su maestro y hermano mayor, Armando, “eran todos maestros.
Por una sencilla razén, concluia: eran cultos”. Este concepto de
cultura personal solia alcanzar el gusto e incluso la practica de
manifestaciones artisticas —Beleno tocaba el violin, segtin los re-
cuerdos del Dr. Occhi- y, asimismo, el interés por el desarrollo
social y material de su tiempo, que con frecuencia se tradujo en
compromiso y participacion societaria o politica efectiva. Una
prueba de estas inquietudes esta en el hecho de que muy frecuen-
termente la cantidad de fotos familiares que se encuentran en los
archivos de nuestros antiguos amateurs son menores —e incluso
ampliamente menores, como en el caso de Beleno- que las dedi-

antiguos y las abrieron para curiosear las imagenes. La profesién les habia
dado bastante familiaridad con fotografias de la antigua Santa Fe, lo cual
les permitié identificar a trasluz algunas vistas de aquella ciudad. Ense-
guida decidieron oficiar de “recolectores culturales” y se llevaron todo el
material. Pedro Canaves, consciente de su valor patrimonial, se propuso
conservarlo y los tiene hasta hoy.

3La mayor parte de la informacién que tenemos sobre Beleno proviene de
una entrevista que tuvimos poco después de conocer el archivo recuperado
por Pedro Cénaves, con el doctor Antonio M. Occhi, sobrino del fotogra-
fo y abuelo de la sefiora Marili Regazzoni. Occhi recordaba muy bien la
actividad amateur de su tio, al que solia acompafiar en sus excursiones
fotograficas por la ciudad.



cadas a temas urbanos o rurales del entorno social de los autores.
Esta preferencia sugiere fuertemente que el mayor estimulo para
aprender y practicar el “arte fotografico” en los pioneros aficiona-
dos, fue el de documentar las manifestaciones del progreso ma-
terial de las ciudades donde vivian -reflejo del crecimiento mo-
dernizador de la Republica- y las tradiciones pastoriles criollas
—especialmente en el caso de estancieros como Iriondo-. Las fo-
tos de José Beleno son, en este sentido, paradigmaticas.

A diferencia de otros aficionados santafesinos, no se sabe que
Beleno haya participado de algtin grupo, asociacién o comunidad
fotografica como la Sociedad Fotografica Argentina de Aficiona-
dos: “Creo que no tenfa amistad con otros fotégrafos de aqui -nos
dijo el doctor Occhi-. No recuerdo, pero creo que no, porque era
un hombre un poco introvertido. Tenfa un caricter bastante re-
servado™. La familiaridad con el trabajo de laboratorio, drogas y
productos quimicos propios de su profesién, seguramente lo exi-
mieron de procurarse mentores para aprender las técnicas foto-
graficas, por lo demas ampliamente difundidas en libros de di-
vulgacién: “El se bastaba todo a sf mismo. Tenia su laboratorio en
la casa. Preparaba los reactivos y todo eso. La casa tenia un jardin
grande y, en una de las piezas del costado, él tenia su laboratorio.
En esa época, todavia no usaban luz eléctrica, sino que tenia la
puerta con un vidrio grande, rojo, un vidrio esmerilado que usa-
ba para procesar sus fotografias, que no se velaran”. La privacidad
de su hobby hizo que su nombre nunca apareciera vinculado con
el quehacer fotogréfico en revistas, diarios o libros de la época, de
modo que tanto su prctica amateur como su obra adquirieron vi-
sibilidad recién ochenta afios después de realizadas.

Las primeras imagenes de su archivo fechadas con certeza per-
tenecen a la inauguracién del monumento al general San Mar-
tin, en 1902, en la plaza que lleva su nombre. Las Gltimas son
del puerto de ultramar ya en actividad, hacia 1911 o un poco des-
pués. Estos datos confirman los recuerdos del doctor Occhi: “El
debe haber sacado fotos con alguna intensidad desde el afio 1903,
o un poco antes, hasta el 12, mas o menos. No sé por qué dejé. Yo
era muy chico entonces. Después, cuando fui un poco mas gran-
de, que ya tengo recuerdos, é] ya habia dejado un poco todo esto.

+ Todas las citas que siguen pertenecen a los recuerdos del doctor Occhi.

Se dedicé mas bien a la citedra. Viajaba a Rosario todas las sema-
nas para la citedra de Farmacognocia, en la Facultad de Rosario,
hasta que se jubil6”.

La obra de Beleno conocida tiene varias series mas o menos bre-
ves dedicadas a la ciudad y sus cambios, ademds del gran repor-
taje sobre la construccién del puerto: el primer tendido de cloa-
cas de la ciudad, la demolicién de la antigua iglesia de 1a Virgen
de Guadalupe y la construccién de la actual basilica; las obras del
primer parque Orofio al final del bulevar Gilvez; la inauguracién
del monumento al general San Martin; el paseo de la Lagunita y
el tanque de Aguas Corrientes junto al colegio Jobson, en el futu-
ro barrio Candioti. Otras fotografias de tema urbano documen-
tan concentraciones politicas o religiosas de identificacién y da-
tacién imprecisas; las fiestas del Centenario; algunas tomas de la
inundacién de 1905 (el doctor Occhi recordaba una cantidad im-
portante, evidenternente extraviadas) unas pocas vistas generales
de la ciudad y otras tomas sin referencias cuya identificacién esta
pendiente de investigaciones puntuales.

A poco de ser examinada, la serie sobre la construccién del
puerto muestra un seguimiento de obra inequivoco, desde las
primeras imagenes del antiguo embarcadero de cabotaje y la co-
locacién de la piedra fundamental, el g de octubre de 1904, has-
ta la llegada del ultramarino Ministre Beernaert -que inaugurd
de hecho el nuevo puerto el 1° de enero de 1911+, y otras fotos de
los muelles y diques ya en actividads. Para valorar el empefio de
Beleno debemos tener en cuenta que el arco que va de las pri-
meras fotografias hasta las Gltimas tuvo una duracién de mis de
cinco afios. Esto significa que nuestro fotégrafo fue escalonando
sus visitas a la obra, tratando de trasmitir el avance de la misma
con una constancia paciente y atenta cuyo premio no seria mas
que la satisfaccién del documento concluido. Al respecto no tene-
mos evidencias que Beleno haya editado alguna de sus fotos, me-
nos aun que intentara algo similar con la serie, de modo que de-
bemos concluir que su proyecto no tenia, en principio al menos,
otro fin que rendir un homenaje personal y privado a la moderni-

5 En su archivo se conserva un negativo de reproduccién de una foto del
banquete oficial ofrecido para la colocacién de la piedra fundamental,
atribuida a Augusto Lutsch, fotégrafo oficial del evento (ver pagina XX).
Beleno, que evidentemente no pudo registrar por si mismo el aconte-
cimiento, debi6 recurrir a la reproduccién para no dejarlo fuera de su
reportaje.



zacién de su ciudad. “Yo no tengo ninguna noticia de que la Di-
reccién de Puertos le haya encargado el trabajo de fotografiar la
construccién del puerto a mi tio. No creo eso. Si esas fotos estdn
en un album de la Direccién de Puertos puede ser que él se las
haya dado, en fin, pero él hizo todo eso por un impulso de aficio-
nado”, sefialé Occhi.

Los negativos de Beleno son de tres formatos: de 13 x 18 cm,
de 9 x 12 cm y los estereoscopicos, éstos con una medida de 9 x
10,5 cm por cada imagen. El primero corresponde a una cimara
de caja grande para usar solamente con tripode, los otros corres-
ponden a cdmaras mas pequefias y versatiles, que solian elegir-
se justamente para usar sin tripode. La mayoria los negativos de
la serie del puerto fue tomada con las dos cdmaras pequefias, al-
go razonable tratindose de un trabajo de reportaje, donde el fotd-
grafo tenfa muy pocas posibilidades de controlar las situaciones
y personas que registraba -las fotos donde Beleno pudo pedir a
los obreros que abandonen su trabajo por un momento para po-
sar mirando a la cimara, son minorfa dentro del conjunto-. Sola-
mente algunas tomas con el puerto ya en actividad, consistentes
en vistas panordmicas amplias, fueron realizadas en el formato
de 13 x 18 cm.

La calidad iconografica de la obra de Beleno es excelente. Sus
encuadres, con pocas excepciones, son precisos y de buena -y a
veces magnifica- solucién compositiva. Tiene siempre claro el
motivo de cada foto y lo recorta con precisién. En un par de oca-
siones, hizo dos tomas de un mismo motivo, evidentemente dis-
conforme con el primer intento, lo que sugiere el rigor con que
trabajé. Al contrario del dispendio con que fotografiamos hoy en
dia con las cimaras de soporte digital, el trabajo de los fotégrafos
antiguos con sus camaras de placas debia ser medido y preciso.
Asi fue el de Beleno, al que ciento veinte placas le fueron suficien-
tes para documentar con pertinencia y belleza una obra extensa y
monumental. Por lo demis, si tenemos en cuenta que este traba-
jo fue la primera y tinica experiencia de fotorreportaje que tuvo
nuestro fotégrafo, su obra cobra un valor autoral suplementario.

Lo Gnico que debemos lamentar en su legado es la ausencia
de informacién técnica sobre el contenido preciso de cada foto,
de modo que en muchas de ellas el trabajo concreto que se estd
efectuando, o el lugar donde sucede dentro del gran espacio de
la construccidn, o el tramo de la misma al que corresponde que-
dan a oscuras. Empero, algunas pocas copias de contacto de fotos
estereoscOpicas pegadas sobre cartones y referenciadas al dorso
con letra muy cuidada que se conservan en la Coleccién Regazzo-

ni, sugieren que Beleno podria haber realizado un trabajo similar
con el resto de las placas; una tarea quiza eliminada —ahora si de
un modo irreparable- por la misma desidia que arroj6 a la basura
las cajas de negativos recogidas por Pedro Cinaves®.

La serie fotografica de Beleno sobre el nuevo puerto de Santa Fe
es la Ginica conocida que abarca la totalidad del proceso de cons-
truccién. Otros fotégrafos se ocuparon del tema, pero sus regis-
tros son mas escasos y toman sélo algunos momentos de dicho
proceso. Esos fotdgrafos pertenecian al Ferrocarril de Santa Fe y
a la Direccién Nacional de Vias Navegables, Distrito Parana. En
el archivo del Ferrocarril de Santa Fe, queda una sola placa (en
realidad un fragmento) que documenta el puerto casi concluido.
Es seguro que los fotdgrafos ferroviarios tomaron mis de una fo-
to de la obra, y posiblemente hicieran un seguimiento de la cons-
truccién, del mismo modo que lo hacian con los trabajos de su
propia empresa. De hecho, el nuevo puerto implicaba grandes
cambios para el Ferrocarril de Santa Fe -que tenia su propio puer-
to de ultramar en Colastiné- de modo que su habilitacién era de
interés inmediato y relevante para los accionistas de la empresa,
lo que autorizaba un seguimiento fotogrifico regular. Desgracia-
damente, alrededor de la mitad de las placas del archivo se arrui-
no6 durante una gran inundacién en los afios sesenta del siglo pa-
sado, y es posible que alli desaparecieran las que documentaban
la construccion del puerto.

Como cierre del relato fotogrifico propuesto en este libro se
muestran imigenes del nuevo puerto en actividad, inmediata-
mente después de su inauguracién y hasta 1950, periodo en que
culmina la ampliacién de las instalaciones y donde transcurre su
época de mayor movimiento. Desde entonces, la actividad comen-
z6 a declinar con intermitencias y vaivenes, caracteristica que
mantuvo hasta principios de la década de 1980, cuando la caida
se hizo constante y definitiva.

¢ De hecho tenemos constancia que incluso en el conjunto de negativos re-
cuperados de Beleno faltan placas de su obra sobre el puerto, ya que varias
de las copias de contacto mencionadas no tienen su negativo correspon-
diente en ninguno de los dos archivos, ni el de Regazzoni ni el de Canaves.
Una de esas copias sin negativo es el plano general del sur de la ciudad que
estd en la pagina 38 de este libro, 1a otra es la vista del ptiblico asistente a la
colocacién de la piedra fundamental que esta en la pagina s55.






Simultdneamente, se iba a ir perfilando otro sector con activi-
dad portuaria hacia el norte, alejado de la ciudad consolidada, en
las intersecciones de las calles Rivadavia y La Rioja —también se-
gin denominacién actual, dado que ni siquiera estaban traza-
das—. Ya en 1811, €l plano de Giannini y Bentallol* ubicard como
puerto a este ltimo sector. El riacho Santa Fe, que pasaba frente
a la ciudad y por donde se accedia desde el cauce profundo del rio
Parand, hacia un giro en este paraje. Su condicién de ingreso mds
cercano al rio principal y la disponibilidad de lugar abierto —ca-
racteristicas percibidas por las instituciones militares que insta-
laron un bateria de defensa en el sitio— le otorgaban ventajas con
respecto a la zona anterior para las tareas de puerto.

Fue asi que se planteé una competencia entre ambos sitios. El
drea fundacional y sus alrededores frente a un sector incipiente y
de nuevo desarrollo hacia el norte seran los dos nucleos que ten-
drin zonas de embarcaderos. Pero el paulatino crecimiento de la
ciudad se ird manifestando en un crecimiento hacia el norte, jus-
tamente al ritmo de una mayor dindmica de actividades en la ri-
bera, aun antes de la organizacién constitucional de 1853. Luego
de esa fecha, esto serd indiscutible y los atracaderos en el sur irdn
perdiendo funcionalidad.

Asi quedé elocuentemente manifestado en un documento que
redactaron unos 150 vecinos del barrio sur en 1856* al que ad-
hirieron con su firma el jefe de policia y los sacerdotes. Recono-
ciendo que la zona norte estaba concentrando toda la actividad
comercial de la ciudad a causa de los barcos que llegan a ese sec-
tor, piden que se declare como punto de descarga la bajada Ntfiez
(calle Amenabar). La justificacion de la solicitud era doble, por
un lado que la nueva poblacién inmigrante y trabajadora no iba a
estar “bajo la mas inmediata observancia de las autoridades” y de
esa manera se hacfa “muy dificultosa la practica de sus deberes
religiosos”. Y por otro lado, con el puerto en el sur “tomaran valor
los terrenos y edificios de esa zona y la poblacién y la riqueza pi-
blica se aumentara considerablemente”. Era una doble preocupa-
cién, moral y material, donde quedan enlazadas con la cuestién

* Plano de la ciudad de Santa Fe de la Vera Cruz. Realizado por Gianniniy
Bentallol, 1811. Reproducido en AA.VV. Sania Fe, primera ciudad puerto de
la Argentina. Archivo General dela Provincia, Bolsa de Comercio de Santa
Fe. 2003. p.72-73.

- ARCHIVO GENERAL DE LA PROVINCIA. Seccién de Gobierno. T. 15,
L16. 1856.

portuaria tanto las formas de vida como la dinamica de la valora-
cidn urbana de los terrenos.

En 1831, se habia levantado una muralla en la margen del rio
frente a la rampa del puerto en el tramo comprendido por las ca-
Iles Mendoza y Primera Junta, aproximadamente, con el objetivo
de “contener la inundacién™. Se consolidé un sector que con el
tiempo albergarfa una plaza y un edificio que alojaba la capitania
del puerto, justo enfrente de los embarcaderos sobre la muralla,
segun el plano de Niklison4. La plaza en dicho plano aparece refe-
renciada como “Alameda”, tal como se llamaba al paseo a lo largo
de la ribera hacia el sur de la plaza hasta calle Juan de Garay. Pa-
seo de limites imprecisos como de cambiante denominacién, da-
do que hacia 1819 la zona ya se reconocia como “Paseo de la Ala-
meda”, pero posteriormente se lo llamé “Paseo de las ondinas”
por su proximidad al puerto, y luego directamente como “Paseo
del Puerto” aunque ya desplazado hacia el norte llegando hasta
calle La Rioja, sitio que en 1892 se reformard adquiriendo una fi-
sonomia mds arreglada y conmemorativa tomando el nombre de
“Plaza Colén”. Estos espacios hicieron de fuelle entre la ciudad y
el rio, y su consolidacion formaba parte de los infructuosos inten-
tos de acondicionamiento de la ribera para la actividad portuaria,
que se fue extendiendo hacia la parte norte.

Distintas leyes econdmicas, como las de proteccién aduanera
de 1847 v las posteriores de 1853/4 que liberaron la navegabili-
dad del rio y regularon el comercio en toda la provincia, marca-
ron un ciclo de activacién del puerto pero también iban a mos-
trar los l{imites de las instalaciones. Sucesivos trabajos se irdn
haciendo con la finalidad de fortalecer la costa y adaptarla para
los usos portuarioss.

No obstante, la precariedad y lo provisorio eran las caracteristi-
cas dominantes de los dispositivos para la atencién de las embar-
caciones y las cargas. La lejania del cauce profundo del rio Para-
n4, al que se accedia por el mencionado riacho Santa Fe, que era

3 ARCHIVO GENERAL DE LA PROVINCIA. Seccién de Gobierno. T. 2, f.
20. Nota del 277 de septiembre de 1831,

4 Plano de Niklison de 1855, donde aparece la nueva nomenclatura urbana.
También reproducido en AA.VV. Santa Fe, primera ciudad puerto de la
Argentina. Archivo General de la Provincia, Bolsa de Comercio de Santa
Fe, 2003. p.g1.

5 Una crénica detallada de los mismos, como también datos técnicos del poste-
tior Puerto de Ultramar, puede verse en FEDELE, Javier. Puerto de Santa Fe:
paisajes de una continua construccion. Santa Fe, Ediciones UNL. 2011. pp.16-22.



un pequefio afluente de escaso calado, provocaba inconvenientes
para la llegada de las embarcaciones, que no podian ser de gran
tamafio a riesgo de encallar. Por otra parte, una vez en puerto, la
condicién llana de la ribera, con la ausencia de barrancas, hacfa
dificultosas las operaciones de embarque y desembarque de car-
ga. A ello se deben sumar los riesgos de anegamientos periédicos
de las tierras e instalaciones de la ribera, también debido a su ba-
ja altura. Todas estas irregulares condiciones en que funcionaban
estos embarcaderos conformaban en la ciudad una zona insegura
no sélo en cuanto se exponia al avance de las aguas, sino porque
conllevaban el peligro de agrietamientos y/o derrumbes de por-
ciones de suelo y su edificado.

En 1892, una inspeccién del Departamento de Obras Publicas
de la Nacién evalué el derrumbe de una parte de la barranca. En
el informe, registré que el desplome producido ponia en riesgo la
estabilidad del drea, ya que alli era “donde podria llegar a elimi-
nar la calle de ribera y poner en peligro de destruccién los edifi-
cios existentes sobre la misma”®. El diagnéstico fue el mismo que
se venia repitiendo: el agua primero chocaba en el codo que hacia
el rio frente a la ciudad, comprometiendo la estabilidad de la zo-
na entre las calles La Rioja y Primera Junta ya que las corrientes
corroian la parte baja de la misma. De todas maneras, una parte
de este tramo tenia una defensa que atemperaba el efecto con una
empalizada y escolla al pie. Pero mis al sur de la calle Mendoza,
aunque el agua chocaba oblicuamente y el impacto era menor, no
habia defensa y por ello se produjo un desmoronamiento con el
peligro para la calle de borde y su edificacién.

Estas precarias condiciones en las que se desenvolvian las acti-
vidades dejaban al descubierto la necesidad de una solucién de
otra escala. La instalacién del ferrocarril en 1885 iba a pulsar aun
mas la situacién, acelerando la carencia de un puerto a la altu-
ra de las modernas condiciones de produccién, y en consonancia
con la magnitud de cargas que las politicas de colonizacién agri-
cola, inmigracién y comercio exterior iban a generar.

Los movimientos en esta direccién comienzan a registrarse. El
gobernador José Géalvez en 1888 comisioné por primera vez la
realizacién de estudios para la construccién por parte de la pro-

“ DEPARTAMENTO DE OBRAS PUBLICAS DE LA NACION, Memoria
1889-1891. “Obras de defensa en Santa Fe”. (Informe de inspeccién fecha-
do el 29 de julio de 1892). Buenos Aires, 1893, p. 94.

vincia de un puerto en la misma ciudad de Santa Fe?. Habiendo
sido mentor e impulsor del sistema ferroviario provincial y del
puerto de Colastiné desde el Ministerio de Obras Piiblicas de la
administracién Zavalla-Pujato, Galvez de esta manera pretendia
dar una solucién a la cuestién portuaria consciente de las limita-
ciones imperantes. A partir de entonces comenzara una etapa de
intentos por construir un gran puerto con los paradigmas moder-
nos de la infraestructura. Perfodo con inconvenientes que llevard
dos décadas superarlos y no sin intensos debates en ese recorrido.

DERBATE: QUE PUERTO Y EN QUE LUGAR

Ante la necesidad de embarcar la produccién, en 1886 es in-
augurado un ramal ferroviario a Colastiné donde se localizaron
unos muelles®. Las obras estuvieron a cargo de la inglesa Compa-
fifa J.C. Meiggs y Son, siendo este ramal parte del Ferrocarril Pro-
vincial que conectaba a las colonias del centro provincial con la
capital santafesina. Con una longitud de 12,5 km, este tramo fe-
rrovial unia la estacién terminal de Santa Fe con muelles de em-
barque ubicados sobre el rio Colastiné. De esta manera, se bus-
caba una complementacién al precario puerto de Santa Fe que
para entonces contaba ademds con un muelle de la Compafiia de
Ferrocarril, pero que se tornaba inoperativo en épocas de bajan-
te del rio debido a su escaso calado. Este problema no lo tenia Co-
lastiné, ya que su calado natural era mayor, pero en época de cre-
ciente, era cuando se tornaba inoperativo al quedar cubiertas por
el agua las vias del ferrocarril que lo conectaba.

A partir de esta situacién, donde ninguna de las dos localizacio-
nes aseguraba un pleno rendimiento en todo el afio para la activi-
dad portuaria, se va a plantear un arduo debate sobre dénde cons-
truir un nuevo puerto moderno de ultramar. Este debate fue uno
de los mas importantes en la ciudad, constituyéndose en el episo-
dio mas relevante en el cual quedaron expresadas las disputas en-
tre el capital extranjero y fuerzas econémicas locales.

Desde 1889, los antiguos Ferrocarriles Provinciales se encon-
traban bajo la concesiéon de la Compafifa Francesa de Ferroca-

7 TORRES LOPEZ, Ciro. El Puerto de Santa Fe. Rosario. Talleres Grificos
Fenner. 1951. p.352.

8 MULLER, Luis; MACOR, Dario; y otros: El ferrocarril francés. Arquitectu-
ra y organizacion del territorio. Santa Fe, Universidad Nacional del Litoral,
2001.






cisi6n, articulando intereses privados e intervencién estatal con
distintas fuentes de financiacién. Esta disputa terminara siendo
dirimida en ocasién de la visita presidencial a Santa Fe en 1902,
en la que el presidente Julio Roca, expuesto a las presiones de in-
tereses nucleados en ambas proposiciones, decidié por la cons-
truccién de un puerto en la ciudad de Santa Fe.

Esta alternativa de Santa Fe implicaba grandes trabajos para
construir un canal profundo de conexién de la ciudad con el cau-
ce principal del rio. Si bien esto tenia un precio elevado, el mismo
significaba un monto similar al necesario para la construccién de
una via férrea que conecte el hipotético puerto en Colastiné con
el sistema ferroviario regional™. Pero al costo del ramal, la cons-
truccién de un puerto en Colastiné necesitaba adicionarle el im-
porte del imprescindible y elevado volumen de tierra de relleno
indispensable para el aumento de nivel y resistencia de los terre-
nos islefios sobre los que se ubicaria.

Asimismo, construir una via férrea sobre el rio implicaba de al-
guna manera crear una linea de cruce transversal sobre la direc-
cién en que corren las aguas, atravesando la llanura de inunda-
cién del Parand. Esto ya habia sido experimentado con el primer
ramal a Colastiné que se habia construido en 1886, el cual en
épocas de creciente quedaba cubierto y deteriorado por las aguas.
Por ello, resultaba problemético que todo el sistema ferroviario de
la regi6én, que sumaba unos casi 1.500 kilémetros, quedara atado
al puerto por una sola via suspendida sobre aguas a las que debe-
ria resistir en su capacidad destructora.

Incluso, los costos de las obras hidriulicas de los canales de
acceso y el puerto mismo en la ciudad, a pesar de ser similares
a los de la obra de un ramal de conexién adecuado, tenian una
instancia adicional de amortizacién que consistia en resolver el
problema de desgaste e inundacion de la costa de la ciudad y la
dotacién de desagiies de aguas, carencia que también aqueja-
ba a la ciudad®.

Estas cuestiones sumaban a favor de la alternativa de Santa Fe
por sobre la de Colastiné. Como cuestién desfavorable, Santa Fe
tenia el valor de los terrenos que por su cercania a la ciudad po-

“ Proyecto de puerto para la ciudad de Santa Fe. Memoria descriptiva, presu-
puesto. Escribania de Gobiermo, Tomo 1, Afio 1904. Escritura respectiva
del contrato entre el Superior Gobierno y la empresa “Dirk & Dates”, p. 25.
* ARCHIVO GENERAL DE LA PROVINCIA. Topografia. Puerto de Santa
Fe.t.2, f1193-4, 207-10, 270-77.

sefan una mayor cotizacién por sobre los terrenos de Colasti-
né. Sin embargo, segiin informes de la Direccién de Obras Pi-
blicas, a través del “nivel de las islas expropiadas, se constata su
imposible urbanizacién a la vez que su absoluta separacién de la
ciudad™®. En los considerandos de las actuaciones judiciales del
proceso expropiatorio, “consta que las islas del frente de la ciu-
dad, antes de que se proyectaran las obras del puerto, no tenian
sino un valor correspondiente a islas destinadas a la ganaderia
y muy inferior al de campo en tierra firme”. Y mas aun, el costo
de expropiacién podia ser compensado por el valor de las nueve
manzanas que serfan ganadas al rio, con una superficie total de
unos 80.000 metros cuadrados en la misma ciudad.

Los PROYECTOS

En el camino hacia la concrecién del puerto de ultramar en San-
ta Fe, se contabilizan cinco proyectos que concitaron la atencién
por su tenor, expresion de intereses e influencia en el debate del
momento. Ellos fueron, en orden cronolégico, los del Ing. Wal-
dorp (1888}, J.C. Meiggs and Son (1890), Ing. Schnoor y Erhart
(1893), Compatifa Francesa de Ferrocarriles (1goo) y el final-
mente ejecutado de los Ing. Dirks y Dates (1904)7.

El proyecto Waldorp de $20.000.000 oro®, aproximadamente,
fue el mas caro pero el mis integral, ya que incluia trabajos sobre
el rio Parand, compendiando el estudio mis acabado sobre la co-
nexi6én fluvio-maritima de la region. El siguiente fue el proyecto
J.C. Meiggs and Son, de $10.000.000 oro, de inferior costo de-
bido a la eliminacién de los trabajos sobre el Parand y por ser de
una empresa de menor prestigio en el rubro portuario que la de
Waldorp, pero con fuertes intereses en la regién por su participa-
cién en la construccién del Ferrocarril Provincial. Estas propues-
tas se enmarcaban dentro de la forma de financiacién empleada
en la construccién del Ferrocarril, y con el propoésito de un gran
proyecto unitario concebido y ejecutado en un tiempo.

16 Citado en MARTINEZ, Zenén: Expropiacion terrenos de Isla para el Puerto
de Santa Fe. Santa Fe.1913,p. 9.

7 La informacién de los proyectos fue extraida de ARCHIVO GENERAL
DE LA PROVINCIA. Topografia. Puerto de Santa Fe. Tomos varios.

# Todos los valores monetarios fueron sistematizados de acuerdo a la con-
version establecida en JANSON, Héctor Catlos: La moneda circulante en el
territorio Argentino 1767-1998. Buenos Aires, 1998.



Schnoor y Erhart, vinculados con la anterior ].C. Meiggs and
Son, presentan el primer proyecto que consta de etapas, donde la
primera de ellas representaba una inversién de $2.000.000 oro,
aunque seguramente se encontraba subpreciado para motivar las
gestiones. Sin embargo, implicaba una baja considerable de cos-
tos y una actitud proyectual de acercamiento y compatibilidad a
las posibilidades financieras de la provincia, agravada en ese mo-
mento por la crisis de 1890.

E! proyecto de la Compafifa Francesa de Ferrocarriles involucra-
ba un monto de $4.000.000 oro, pero con la empresa implicada
en la financiacién del 50% a cambio de la concesién de las insta-
laciones resultantes. Esto bajaba atin mas la necesidad de fondos
estatales provinciales y nacionales, pero tenia un sesgo monopo-
lista del sistema de transporte y una reduccién de la escala de la
estacion fluvial en la ciudad que no alcanzaba a llenar las expecta-
tivas comerciales de la produccion regional.

Finalmente, la propuesta de Dirks y Dates, discipulos de Wal-
dorp en las obras portuarias de La Plata, estaba valuada en su pri-
mera etapa en $5.000.000 oro. La estrategia fue concebir al pro-
yecto en dos partes, en donde la primera cubriera las necesidades
comerciales del momento y pudiera ser financieramente viable,
mientras la segunda se ejecutase de acuerdo con la demanda de
mayores servicios cuya renta amortizaria el nuevo costo. De todas
maneras, representaba un proyecto menor a los primeros que po-
seian un caricter mds ambicioso.

Las obras se finalizaron el 2 de octubre de 1910; €l presidente
de la Republica, Sdenz Pefia, firma el decreto habilitando al ser-
vicio ptblico el “Puerto Ultramarino de Santa Fe”. El 1° de enero
de 1911 fue el dia en que el primer barco hizo uso de las instala-
ciones. Segin las certificaciones de obra, el monto de los traba-
jos pagados ascendi6 a $12.851.609 m/n, suma equivalente a los
$5.665.907 oro que permite comparar con los otros proyectos
que fueron debatidos, ponderando los tipos de puerto con su cos-
to y la decisién final adoptada y ejecutada. El importe total, inclui-
das las expropiaciones, terminé siendo de $15.998.533 oro.

CONSTRUCCION: EL PROYECTO EN MARCHA

En 1904, fue firmado el contrato de construccién, por encargo
de la provincia, con la Empresa Dirks & Dates (Sociedad en Co-
mandita: Dirks & Dates & Cia., integrada con los aportes finan-
cieros del Banco Alemin de Berlin y Ernesto Tornquisty Cia.). La
Nacién se hacia cargo del 50% de la financiacién, otorgindole ala

provincia la concesién de uso por 40 afios en recompensa por el
otro 50% que aportaba. Los debates sobre qué puerto construir se
saldaban y se aprestaron los inicios de la construccion.

El gobierno provincial junto a los demés propulsores, decidié
llevar adelante el inicio de las obras con actos politicos y popu-
lares. La colocacién de la piedra fundamental fue el 10 de octu-
bre de 1904, y el gobernador junto al representante del presiden-
te de la Nacién y otras personas vinculadas con la gestién de la
obra, arrojé las rituales primeras paladas de tierra, en medio del
sonido de bocinas de los buques en el puerto y el ruidoso estalli-
do de las salvas de cafién del Regimiento 3, con un marco de unas
20.000 personas’. Toda la ciudad fue decorada y acondicionada
para recibir personalidades invitadas, y se organizaron numero-
sos eventos festivos y actividades culturales.

Se presume que se prepard una escenografia en la zona de “El
Campito”, espacio abierto sobre la ribera entre las calles Gral.
Lépez y Juan de Garay donde posteriormente estara el silo mas
grande de hormigén, pero que en aquella época era un lugar sin
ocupar sobre la costa y que se “engalanaba” para acontecimientos
particulares o la recepcién de autoridades. Las crénicas exaltaron
el jubilo popular de las fiestas resaltando la participacién de to-
das las clases sociales. Una construccién de cohesién social que
el acto pretendia demostrar, al exponer la cuestién portuaria co-
mo cristalizadora de la constelacién de intereses y eventualidades
politico-econémicas articuladas en una causa comun,

Aun asi, restaba pasar la inundacién de 1905 que hizo correr
el agua por las calles aledafias al puerto y retrasé las tareas de
la obra. Pero esa situacién determiné ajustes al proyecto y legi-
timé de forma elocuente justamente la necesidad de las cons-
trucciones portuarias, al demostrar la precariedad de la ribera
de la ciudad.

LA PROEZA TECNICA Y EL ESFUERZO HUMANO

La lejania del cauce profundo del rio Parana con respecto a la
ciudad provocaba innumerables inconvenientes para la llegada de
las embarcaciones. Por ello, una de las obras méis importantes
fue la construccion de un “canal de acceso” de unos 6 km de lon-

© Diario Nueva Epoca. Santa Fe, edicién especial del 9 de octubre de 1904
y crénicas del dfa 12 de octubre de 1904.



gitud que comunicara la ciudad con el cauce central del rio Para-
na. Una vez acercado el rio via este canal, una importante recon-
figuracién del riacho Santa Fe que pasaba delante de la ciudad
—con la construccién de otro canal denominado “de derivacién”-
conformé una zona para las construcciones propiamente portua-
rias y a la vez definié una defensa hidréulica que la ciudad estaba
necesitando. Al aumentar el nivel del terreno, se asenté la cons-
truccién artificial de la costa que hacia de atracadero con sus di-
ques para alojar los barcos y las cargas.

La forma del puerto fue de dos diques en forma de peine: dos
recintos de agua con uno de sus lados abiertos hacia el canal de
acceso para la entrada y salida de las embarcaciones, un disefio
bastante general en Norteamérica, preferentemente, y en Aus-
tralia, que diferia de los puertos europeos generalmente con un
muelle sobre bahias naturales existentes o muelles de recintos
cerrados, como los ingleses, que se utilizaron en Puerto Madero
de Buenos Aires. Esta disposicién “en peine” optimizaba el espa-
cio al maximizar la generacién de una extensa linea de muelles
en una superficie reducida de espacio de ribera.

La vieja y natural linea de agua donde terminaba la ciudad se
desplazé avanzando hacia el oeste —se situé donde antes era agua
e islas— y se fabricé todo un nuevo espacio con un relleno, inclu-
so con una cota superior a la existente en esa parte de la ciudad
en la zona de la calle Rivadavia. El movimiento de tierras fue de
gran escala, tanto de excavacién para la generacién de los cana-
les y diques como de relleno para alcanzar ese nivel adecuado por
encima del original frente a la ciudad. El material de relleno con-
sistié en una parte proveniente de la excavacidn, a lo que se agre-
g6 un segmento de arena, para cerrar con un adoquinado de pie-
dras graniticas.

Desplazada la linea de ribera, el nuevo sitio se construye con un
grado de solidez y precisién propio de un mecanismo técnico ela-
borado. Estos “murallones de atraque” que eran los muelles fue-
ron erigidos a través de una estructura de distintas partes.

La primera era una trama de pilotes sobre el nuevo talud que
hacia de nuevo limite entre el terreno y el agua. Luego sobre este
emparrillado, se construyd una plataforma horizontal de hormi-
gén armado encima de la cual se apoyé el muro del muelle, con-
sistente en una pared de mamposterfa de piedra caliza revestida
en granito. La altura de este muro era de 7,75 m, con un espesor
de 4,25 m en la base, reduciéndose escalonadamente hasta alcan-
zar 1,55 m en la parte superior. Dicho muro estaba coronado por
un enlosado de granito de 0,70 m de ancho por 0,60 m de alto, y

el frente estaba revestido por bloques irregulares de granito. Tota-
lizando todas las partes, la estructura general del muro del mue-
lle tenfa mas de 20 m de altura y hacia de murallén como linea
de ribera, barranca artificial con su cota maxima mas alta que la
tomada a ras del terreno de la ciudad. Las mediciones de las l-
timas inundaciones ~principalmente la de 1905— y la escala de
los barcos marcaban ese nivel de altura necesario por encima del
propio del terreno existente.

Con el tiempo, este puerto de ultramar se fue expandiendo a lo
largo de la linea de ribera existente desde el dique 1 hacia el sur,
en la zona que décadas atras se conocia como “El Campito” y don-
de fue instalado el obrador para los trabajos entre 1904 y 1910. En
todo este nuevo tramo, ejecutado desde fines de 1920 y continua-
dos hasta 1952 cuando es finalizado el silo a la altura de calle 3
de Febrero; la tecnologia empleada fue la del hormigén armado.

La obra en sus dimensiones, contenidos técnicos y movilizacién
de fuerzas humanas configur6 una iniciativa de escala inédita
para la ciudad. Al ver las fotografias de la construccién con los
trabajadores, tenemos medida de la profundidad de las excavacio-
nes, de la extensién del relleno de tierras, la magnitud constructi-
va del muro del muelle y lo pequefio de la ciudad frente a la obra.
Una densidad de méaquinas y piezas que poblaron el ambiente de
instalaciones artificiales donde se recorta el esfuerzo humano de
la realizacién.

DEVENIR: LOS EFECTOS DEL TIEMPO EN EL PUERTO

Desde la experiencia operativa, el puerto de ultramar inaugura-
do en 1911 tuvo momentos en los cuales quedd interpelado el pe-
so del mismo en la economia de la ciudad. La actividad portua-
ria fue fluctuante y provocé ciertos desfases de alto grado entre
la realidad experimentada y la representada en la expectativa so-
cial de progreso.

A pesar de las contrariedades propias de los inconvenientes co-
merciales producidos por los efectos de la Primera Guerra Mun-
dial, en el inicio del moderno puerto de ultramar se registré un
gran movimiento de carga que confirmd sus primeras expecta-
tivas, anotando un incremento sostenido hasta el crack del "29,
marca mas alta hasta hoy en dia.

Posteriormente, no retomé aquel ritmo hasta avanzada la déca-
da del 30, lo que persistié hasta los afios "7o aunque sin'su pa-
sada intensidad y con algunos altibajos, como la interrupcién de
flujos por la Segunda Guerra Mundial.
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