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La cuestion urbana en ciudades intermedias

Presentacion

El presente libro pretende ser un aporte al
conocimiento de la ciudad en general y de Puer-
to Madryn en particular, y al mismo tiempo revisar
con espiritu critico algunas ideas y concepciones
profesionales del urbanismo que por repetidas y
difundidas prejuzgan y generan recetas a veces
anacronicas y a veces ajenas a la idiosincrasia del
lugar, cuyo resultado es, generalmente, insatisfac-
torio.

Durante mas de 40 afios me he ocupado y
preocupado por la cuestiéon urbana, tanto desde el
sector publico como desde el sector privado. Esa
preocupacion me ha llevado a estar permanente-
mente atento al debate de ideas sobre la ciudad
y a observar como se resuelven tales cuestiones
aqui y en oftras latitudes del mundo. Esa observa-
cién atenta, sumada a la experiencia concreta en
la funcién publica y en la actividad privada me ha
permitido consolidar mi pensamiento y postura
profesional.

En otras palabras, he recorrido un largo cami-

no desde aquellas herramientas iniciales que me
brindara la academia hasta hoy. Por lo tanto, es na-
tural que la mayor comprensiéon de la materia que
es mi practica profesional, me permita tener una
perspectiva diferente, mas fundada y apropiada a
este tiempo y lugar —Patagonia en general y Puerto
Madryn en particular—.

Debo confesar que tengo un fuerte apego
con el lugar, que en muchas ocasiones trasciende
el interés personal y toma la forma de compromi-
SO que se traduce en opinidn con la mayor hones-
tidad intelectual posible. Es por eso que siento la
necesidad de revisar aquellas concepciones a que
alude el primer parrafo de esta presentacién, cada
vez que las encuentro vetustas o ajenas a los pro-
blemas urbanos de nuestra ciudad.

Pero la tarea no resulta facil.

Una primera dificultad es que dichas concep-
ciones tienen a su favor la tranquilidad del status
quo (si todos lo hacen estd bien y si nadie lo hace



Arquitecto Carlos Sanabra

estd mal). Pareciera que hay un temor por revisar
ideas instaladas (generalmente importadas) y en-
tonces quienes tienen la responsabilidad sobre la
cuestion urbana prefieren ser eco de ellas, eludir el
debate y renunciar a tener una voz propia, aun a
sabiendas de convalidar una “verdad” que no es tal
0 que claramente el supuesto que la sostiene no se
verifica en los hechos objetivos.

Una segunda dificultad radica en que se
ha instalado —en el escaso debate publico de es-
tas cuestiones— una costumbre que reemplaza la
complejidad de la realidad por una simplificacion
“‘conveniente”. Por ejemplo, la creacion de dreas na-
turales protegidas resultd muy conveniente para
algunas ONGs ambientalistas conservacionistas a
ultranza, para algunas empresas turisticas y para los
discursos oportunistas de algunos politicos, pero
lejos estdn de asumir responsablemente la com-
plejidad que implica su creacion. El resultado que-
da claramente expuesto por la desprotecciéon del
area que denuncian los propietarios de campo y los
recurrentes incendios descontrolados que acaban
con “la flora y la fauna protegida” Similares resulta-
dos se pueden encontrar en otras legislaciones ur-
banas (Cédigos de Planeamiento, de construccion,
normas de procedimiento administrativo, etc.)

Podria agregar dificultades de otro orden
que contribuyen a la aceptacién pasiva de aquel
status quo y simplificaciones “convenientes’, pero
me permito invitar al lector a transitar la lectura del
presente texto, donde va a encontrar varias de ellas
expuestas con mayor detalle.

Finalmente, no puedo dejar de sefalar que
en el presente trabajo subyace una aspiracion a
promover el debate de las ideas que contiene, para
su acuerdo o desacuerdo fundado, total o parcial,
especialmente para generar ideas novedosas y su-
peradoras de estas. Pero, en cualquier caso, generar
un debate creativo que nos permita construir una
ciudad futura funcionalmente mas transparente,
econémicamente mdas competitiva, ambiental-
mente mas sustentable y socialmente mas gober-
nable.
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La cuestion urbana en ciudades intermedias

L as ciudades intermedias

en Patagonia.

En términos generales y segun el origen del
concepto, se entiende como ciudad intermedia
aquella que se ubica en un rango de tamano entre
20.000y 200.000 habitantes (para la union europea,
por ejemplo) o entre 50.000 y 500.000 de habitan-
tes para otros organismos (Ciudades y Gobiernos
Locales Unidos —CGLU- UNESCO-).

Por encima de esos tamanos se encuentran
las grandes ciudades, y por debajo de ellas las pe-
quenas ciudades.

En Patagonia en la actualidad no tenemos
grandes ciudades, y las intermedias suman unas 15
0 20, de acuerdo a la perspectiva que se considere.

A las ciudades intermedias se les reconoce
su mayor capacidad para alcanzar la sustentabi-

lidad —ambiental, social y econémica-, brindar a
sus habitantes una vida con menos estrés y con
un mejor aprovechamiento de su tiempo, una vida
con mayor contacto con la naturaleza y ser mucho
mas maleable para adaptarse a diferentes modos
de vida segun la preferencia de su poblacion, y por
lo tanto afirmar identidades locales y formas cul-
turales particulares, propiciar el tejido de amplias
y dindmicas redes de relaciones con el territorio,
también con otras ciudades y principalmente una
condicién mas favorable para proyectar su futuro
y adaptarse a las condiciones cambiantes de un
mundo con certezas cada vez mas provisorias.

Pero estas caracteristicas no surgen de mane-
ra espontanea por el solo hecho de encontrarse en
el rango de tamafno de una ciudad intermedia. Es



Parte I. Las ciudades intermedias en Patagonia.

necesario un plan que oriente la conducta de sus
habitantes.

En Patagonia, ninguna de sus ciudades inter-
medias surgio de un plan de alcance territorial.

Si bien desde la época colonial se registran
asentamientos temporarios en la costa atlantica
patagonica, los que prosperan lo hacen a partir de
la Conquista al desierto llevada a cabo en el afo
1879, luego fue impulsado su crecimiento y desa-
rrollo por el ingreso de inmigrantes que llegaban
al pais en respuesta a la convocatoria “a todos los
hombres de buena voluntad del mundo” para ha-
bitar el suelo argentino, que hace la Constitucion
Nacional de 1853.

La region patagonica se presentaba por en-
tonces como una tierra sin ley y sin dueno, ya que
su pertenencia estaba en discusion con el vecino
pais de Chile y los pueblos originarios se encontra-
ban dispersos y sin control concreto sobre el terri-
torio.

Recién para finales del siglo XIX, el actual
territorio patagénico argentino fue reconocido
como tal mediante el acuerdo de Iimites firmado
en 1881, y refrendado con el encuentro del Presi-
dente argentino Julio Roca y el Presidente chileno

Tratado de limites de 1881

Federico Errazuriz, en la ciudad de \

Punta Arenas en 1899. )
.r/;

Nacimiento de

las ciudades

patagonicas S

En consecuencia, las actua-
les ciudades en la Patagonia obe-
decen a proyectos aislados, mo-
tivados por diferentes intereses y
situaciones particulares, e incluso
por el azar.

Por ejemplo, la experiencia
de la colonizacion galesa —que
dio nacimiento a las actuales ciu-
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dades de Puerto Madryn, Trelew,

Rawson, Gaiman y Dolavon- tuvo

por finalidad instalar una colonia en el valle infe-
rior del rio Chubut, donde pudieran preservar sus
costumbres y religion, las cuales en su pais de ori-
gen estaban en riesgo de desaparecer por la domi-
nacion inglesa. Pero unos aflos mas tarde fueron

capitales ingleses los que impulsaron un proyecto
ferroviario para alcanzar sus estancias en el interior
de la Patagonia (y eventualmente el Océano Pa-
cifico), que consolidé tales asentamientos dando
un nuevo significado portuario y ferroviario a los




mismos, pero fundamentalmente estableciendo
los primeros trazados urbanos con una perspectiva
de futuro. Es decir, contemplando las actividades
econdomicas que las sostenian.

En cambio, el intento de establecer un puer-
to en el Golfo San Jorge para atender la demanda
de la Colonia agricola Sarmiento, luego del fortui-
to descubrimiento del petréleo cuando se busca-
ba agua, transformo ese lugar en un conjunto de
campamentos mineros que paulatinamente se fue
consolidando como ciudad, cuyo trazado y con-
formacién urbana tiene su principio en ellos, los
cuales comienzan a ser reconocidos como partes
de una Unica ciudad por su distancia al centro de
la ciudad: Kildmetro 3 es la parte de ciudad don-
de se localiza la administracion de YPF, kilometro
5 donde se localizan los Talleres de YPF y asi hasta
kildbmetro 20, donde se asentd la empresa petrole-
ra Astra. Sin duda, el uso vy la disposicion del suelo
respondieron a la logica petrolera y ello condiciond
el resto de las funciones urbanas.

Otras tuvieron su origen en tareas administra-
tivas y de defensa del estado nacional como Us-
huaia, Rio Gallegos, Rawson o Biedma, a partir de
la creacion en 1884, de los Territorios Nacionales de
Rio Negro, Chubut, Santa Cruz y Tierra del Fuego.

La cuestion urbana en ciudades intermedias

En este sentido es esclarecedor el comentario de
uno de los viajeros —José Manuel Eizaguirre— que
llega a Ushuaia en 1897 y comenta: “Ushuaia es
sencillamente una poblacion de empleados. No
hay colonos ni agricultores, ni ganaderos y lo que
se llama comercio se compone de un almacén
bien provisto de alcohol y otra clase de provisiones
que solo sirven a los mineros..." (pag. 129 J M Eiza-
guirre: Tierra del Fuego. Recuerdos e impresiones
de un viaje al extremo austral de la Republica)

La contribucion del Pionero

Aquella convocatoria a habitar el suelo argen-
tino a todos los hombres de buena voluntad tuvo
una enorme trascendencia para el pafs, pero muy
especialmente para las primeras ciudades patago-
nicas ya que recibieron un importante contingente
de inmigrantes del mas variado origen transfor-
mandolas en socialmente cosmopolitas y apor-
tando la riqueza de sus ideas, costumbres y trabajo
propias de sus lugares de procedencia.

El trabajo y la vision de muchos de ellos con-
tribuyeron en gran medida a la ocupacion y desa-
rrollo del territorio patagoénico.

Asi, parte de los colonos galeses del valle in-
ferior del rio Chubut se trasladaron al Oeste para
asentarse al pie de la cordillera, en el valle 16 de
Octubre (actual ciudad de Trevelin) y generaron un
particular trazado urbano a partir de una plaza cen-
tral de forma octogonal.

Otros liderados por el inmigrante italiano Pie-
trobelli se trasladaron hacia el valle del lago Mus-
ters para establecer la Colonia Sarmiento (actual
ciudad de Sarmiento).

Mas al sur, José Menéndez —un inmigrante
asturiano—- desarrollo su actividad econdmica me-
diante la crianza de ovejas, el comercio y la activi-
dad naviera, mientras que al mismo tiempo, Mauri-
cio Braun —un inmigrante de Letonia— prosperaba
con similares actividades econémicas. Unos anos
mas tarde unieron sus intereses y crearon la firma
Braun Menéndez, creando la red comercial y navie-
ra mas importante de la Patagonia en esos prime-
ros anos, especialmente en Santa Cruz y Tierra del
Fuego.

Paralelamente, Agustin Pujol (un inmigrante
gallego —aunque su apellido genere el equivoco
de suponerlo cataldn-) generaba una amplia red
de relaciones sociales y comerciales a través de sus



Parte I. Las ciudades intermedias en Patagonia.

Ramos Generales, lo cual permitié la ocupacion de
la vasta meseta patagonica del norte del Chubut
(actual ruta provincial N° 4, poblaciones de Telsen,
GanGan, Gastre, Paso del Sapo, Colan Conhue, Nor-
quinco sur).

Las recurrentes inundaciones en la confluen-
cia del rio Limay y Neugquén- naciente del Rio Ne-
gro- llevaron a los primeros pobladores de esa re-
gion a convocar al ingeniero César Cipolletti, quien
soAd con un enorme valle fértil y llevar el riego a
miles de chacras aprovechando el enorme cau-
dal de esos rios y aplicando sus conocimientos de
ingenierfa hidraulica adquiridos en su Italia natal;
dando origen a las ciudades de la region: lo que
hoy conocemos como el Alto Valle del Rio Negro
y Neuguén.

Algunas de estas iniciativas prosperaron en
gran forma, otras no tanto y otras fracasaron.

Esta muy sintética resefia solo pretende po-
ner en evidencia que las ciudades patagdnicas no
fueron la consecuencia de ningun plan nacional
para la regiéon ni tuvieron un modelo urbano pre-
vio y que su crecimiento y desarrollo tuvo razones
propias y especificas en cada caso.

Por supuesto que cada una de ellas puede ser

interpretada desde distintos angulos ideoldgicos
y/0 conceptos urbanisticos, pero en cualquier caso
se alcanzaran conclusiones de mayor trascenden-
cia (y una mejor ensefianza para pensar el futuro) si
se analizan las razones que motivaron las acciones
de los actores en cada caso, en su contexto histo-
rico y sin juicios previos que encasillen la mirada.

No resulta menor en este analisis las conside-
raciones respecto al ambiente natural y cultural en
el que se desarrollan y que en conjunto generan
un sustrato de razones para entender el sitio don-
de cada una se instala.

La sumatoria de los casos proveerd de con-
clusiones que permitirdn alcanzar acuerdos para
entenderlas desde una perspectiva general y verifi-
car sus caracteristicas comunes y variantes.

Buscando una l6gica de
ocupacion del territorio

Es necesario reconocer en cada caso una pri-
mera légica que impone la actividad econémica
de la poblaciéon (y sus amplias redes de vincula-
ciones) sobre el territorio, para caracterizar luego
el debate sobre la cuestién urbana en orden a re-

solver su conformacion para atender las demandas
de esa actividad econdmica -y otras que generen
desarrollo- pero al mismo tiempo identificar aque-
llas caracteristicas que resulten mas convenientes
para generar prosperidad y calidad de vida a sus
habitantes en forma sostenible en el tiempo, y asi
contrastarla con la experiencia concreta de cada
Comunidad.

En el presente texto se pone la mirada en la
ciudad de Puerto Madryn, con el convencimiento
que los aspectos en discusion sirven para enrique-
cer el debate sobre la cuestién urbana en general y
en particular sobre las ciudades patagonicas.

Al mismo tiempo en el andlisis especifico se
cuestionan una serie de afirmaciones y conceptos
generales ampliamente difundidos desde dmbitos
académicos y profesionales que en la practica con-
dicionan la legislacion urbana, lo cual se traslada
a la construccion de la ciudad, limitando en gran
medida su capacidad de generar espacios urbanos
novedosos y/o ajustados a los nuevos modos y/o
preferencias de vida de sus habitantes.
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La cuestion urbana en ciudades intermedias

Perspectiva urbanistica
del origen y desarrollo
de Puerto Madryn

Introduccion

La historia de Madryn se ha contado desde
perspectivas muy diversas. Desde la colonizacion
galesa, desde la historia del ferrocarril Central del
Chubut narrada y documentada por el reconocido
historiador Clemente Dumrauff, desde el recuerdo
de la vida cotidiana de destacados vecinos (Juan
Meisen, Elida Fernandez, Francisco Pancho Sana-
bra).

Esta parte pretende brindar una perspectiva
desde el urbanismo:

Identificar aquellos hitos que permitieron que
aquel primer caserfo surgido improvisadamente a
orillas del Golfo Nuevo hacia 1890 para atender ne-
cesidades muy primarias del desembarco de per-
sonas y cargas, se fuera encaminando a conformar
la ciudad consolidada que encontramos 100 anos

mas tarde, hacia finales de 1990.

Entender las razones que llevaron a la inver-
sion de importantes capitales privados en obras de
infraestructura (el ferrocarril, el muelle Piedra Bue-
na) y la encomienda a un profesional para el traza-
do urbano de un pueblo 10 veces mas grande en
superficie que el caserio inicial.

Comprender las razones que motivaron que
esos inversores privados abandonaran su idea ini-
cial, transfiriendo su infraestructura ferroviaria y
portuaria al Estado Nacional, no obstante conti-
nuar con su presencia a través de la paulatina venta
de sus lotes de tierras rurales y urbanas.

Analizar luego el crecimiento y desarrollo de
la ciudad sobre la base de la impronta en el territo-
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rio de aquellas ideas iniciales hasta su agonia con
el cierre del ferrocarril en octubre de 1961. El rol de
la obra publica en los afos de incertidumbre y las
expectativas futuras que animaron la imaginacion
de los escasos 5.000 vecinos de entonces.

Esta parte cierra con los afios 70 y las fuertes in-
versiones publicas y privadas para las radicaciones
industriales y pesqueras (y la portuaria como refle-
jo de las 2 primeras) que produce en el Madryn de
entonces el fendbmeno de crecimiento explosivo
de su poblacién, sus efectos en el territorio urba-
no y la aparicion hacia fines de esa década de los
primeros instrumentos de ordenamiento urbano
tradicional (Codigos de Planeamiento y Construc-

cién) elaborados desde el nivel provincial, como re-
flejo de otros similares que surgieron por entonces
en distintos lugares del pais.

Madryn habia cambiado y la estructura urbana
original basada en ideas y criterios de otros tiem-
pOs para una escala de ciudad menor, se revelaba
insuficiente para los nuevos desafios urbanos que
planteaba la nueva realidad.

El primer caserfo. La casa Derbes.

Pedro Derbes fue la primera autoridad nacional

en el pueblo de Madryn con el cargo de Jefe de la
Ayudantfa Maritima. Su casa puede observarse en
primer plano y por detras las primeras instalaciones
para cubrir las necesidades de la operacion del
primer muelle y el ferrocarril que se ven en la
imagen. La vivienda construida en ladrillo de adobe
y techo de zinc acanalado sobrevivié en su lugar
hasta su demolicion el 03 de agosto de 2019.



El origen de la propiedad de
las tierras en Puerto Madryn

Una vez consolidada la colonia galesa del
Chubut y asumido que el Puerto de la Colonia
debia localizarse en el Golfo Nuevo, solo restaba
la construccion del ferrocarril para hacer realidad
aquella visién premonitoria que tuvo Love Jones
Parry en su informe de 1863 dirigido a la Comision
Colonizadora. Légicamente los colonos no tenian
los recursos necesarios para concretar semejante
proyecto y recurrieron a empresarios ingleses (La
Compania de Tierras Sud Argentina) que por en-
tonces ya tenian establecimientos de campo en
el suroeste de Rio Negro (Maquinchao) y noroeste
de Chubut (Cushamen, Leleque) y buscaban para
su produccion una salida al Atlantico y al Pacifico.
Es asf que con ese fin se conforma en Londres la
Empresa del Ferro Carril Chubut (Central Railway
Chubut). Ambas empresas con intereses “manco-
munados” segun afirma el Gobernador Lezana en
una comunicacion oficial al Gobierno Nacional en
1904.

La cuestion urbana en ciudades intermedias 17

Propiedades de la Compariia Inglesa en la Patagonia
Central y el trazado proyectado del ferrocarril para
alcanzar esas tierras y el Océano Pacifico
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El croquis muestra el trazado ferroviario, la ubicacion de la estacion ferroviaria y el primer muelle, asi como los
senderos y la ubicacion de pozos de agua y reservas para el FFCC. Obsérvese que ya se sefala la ubicacion (futura)
de la Estancia Madryn (Luego Estancia San Miguel) y los limites de la tierra otorgada en propiedad a la Compafia
del Ferrocarril por el Gobierno Nacional en compensacién por la inversion ferroviaria.

Propuesta de ubicacion de la
estacion ferroviaria.

Por esos anos el Gobierno Nacional fomenta-
ba la inversion ferroviaria en el pais, disponiendo
por ley que, en compensacion por tales inversiones
se otorgue en propiedad una legua de tierra (apro-
ximadamente 5,5 Km.) a ambos lados del trazado
ferroviario.

El 28 de Julio de 1886 el Vapor Vesta arribé a
estas playas con los materiales y los obreros para
la construccion del primer tramo entre Puerto Ma-
dryn y Punta Rieles (actual Trelew). Los trabajos se
inician por ambos extremos trasladdndose a Pun-
ta Rieles los operarios con familia y quedando en
Madryn los solteros. Los trabajos estuvieron a cargo
del Ingeniero Jones Williams con unos 450 obreros
y finalizaron en poco mas de 2 ahos cubriendo una
extension de unos 70 Km. El 12 de junio de 1889 se
realiza el viaje inaugural. El viaje a la colonia que a
caballo demandaba unas 20 horas, ahora se redujo
a2



