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Resumen

La investigacion pretende explorar y describir la memoria colectiva de los ex trabajadores
maritimos a partir de sus testimonios, y se espera sea un aporte para su preservacion
debido a su relevancia como parte de la memoria del distrito. La memoria colectiva se
mantiene viva y presente porque se es parte de un mismo grupo social, de los trabajadores
maritimos, donde conviven, comparten y establecen vinculos a través de las experiencias
de trabajador maritimo, las cuales se significan y cobran sentido para los individuos y el
grupo. Actualmente, los recuerdos de los trabajadores maritimos estan presentes y vivos,
y son reconocidos por los pobladores, y si bien, se ha recolectado anteriormente
testimonios, no hemos encontrado trabajos sobre memoria, a modo de estudio y analisis
para reconstruir una narracion colectiva. Por lo cual, a partir de las entrevistas
individuales, grabadas en audio o video, previo permiso, se registra sus testimonios, se
realiza las transcripciones, andlisis y sistematizacion de datos, de manera que,
reconstruimos y describimos la memoria de los trabajadores maritimos. Por consiguiente,
la memoria colectiva de los ex trabajadores maritimos tiene como telones de fondo la
etapa del auge portuario en el distrito, asi como de los espacios de trabajo, el muelle, las
lanchas y los barcos, y con ello, las experiencias vividas con la familia y los compaiieros
de trabajo, lo cual adquiere relevancia, puesto que, guardan y expresan, significados, lazos
y vinculos, pilares de una memoria que ha perdurado por tanto tiempo entre sus
participantes, y les ha permitido ser parte de un grupo representativo, para la historia y la

memoria del distrito.
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Abstract

This research aims to explore and describe the collective memory of former maritime
workers based on their testimonies, and it is hoped that it will contribute to its preservation
due to its relevance as part of the district's collective memory. Collective memory remains
alive and present because individuals belong to the same social group—the maritime
workers—where they live together, share experiences, and establish bonds through their
shared maritime work experiences, which acquire meaning and significance for both the
individuals and the group. Currently, the memories of maritime workers are present and
alive, and are recognized by the local population. While testimonies have been collected
previously, we have not found any studies on memory that focus on the study and analysis
necessary to reconstruct a collective narrative. Therefore, through individual interviews,
recorded in audio or video with prior permission, their testimonies were recorded,
transcribed, analyzed, and systematized, thus reconstructing and describing the memory
of maritime workers. Therefore, the collective memory of former maritime workers is set
against the backdrop of the port's boom in the district, as well as their workspaces—the
dock, the boats, and the ships—and, consequently, the experiences shared with family
and coworkers. This is significant because these memories hold and express meanings,
ties, and bonds, pillars of a memory that has endured for so long among its participants,
allowing them to be part of a representative group for the district's history and collective

memory.
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Introduccion

Puerto Eten es un distrito de la provincia de Chiclayo en el departamento de Lambayeque,
fue creado como distrito con la Ley 448 del 19 de diciembre de 1906, y dejo de ser un
anexo de la Ciudad de Eten, que se encuentra a 2.5 km de distancia. Segtin el Censo: 2017
XII de Poblacion, VII de Vivienda y III de Comunidades Indigenas, Puerto Eten cuenta
con 2 342 pobladores urbanos, 1 127 hombres y 1 215 mujeres, no cuenta con poblacion
rural. El distrito de Puerto Eten, recibe el nombre por la presencia y establecimiento de
la Empresa del Ferrocarril y muelle de Eten hacia 1867, que termino por configurar el

espacio.

Los estudios sobre el distrito de Puerto Eten han tratado sobre temas de turismo y
patrimonio destacando su pasado republicano a través de la arquitectura del lugar y de la
presencia del muelle y estacion ferroviaria, donde rescatan la historia del muelle y
ferrocarril. Otros estudios estan dedicados a su pasado prehispdnico en el cual los
investigadores han revelado que Puerto Eten fue una aldea de pescadores, habitado por
los Cupisnique, Moche, Sican, Lambayeque y Chim1, y era denominado con el nombre
originario de la zona de Makero o Amakero que significa Santuario de la Divinidad o
Santuario, el cual estd ubicado en el complejo arqueologico del Morro de Eten. Cabe
recordar que el libro del profesor e investigador portefio Godofredo Puican, retine datos

y documentos de la trayectoria del puerto Puerto Eten entre 1867-2018.

La etapa republicana del distrito es muy relevante para los pobladores del distrito, en
especial de la aparicion del muelle y ferrocarril hacia 1873 lo cual impulso el comercio
en la regidon y origind un mayor movimiento mercantil por el puerto, obteniendo la
categoria de Puerto Mayor por donde se exportaba la azlicar de las haciendas de los valles
de Lambayeque y Safia, auge y movimiento exportador que perdurd hasta mediados del

siglo XX, que se cerro el puerto.

También se ha escrito en torno al aspecto comercial, infraestructura y caracteristicas,
como puerto de lanchonaje, donde la carga y descarga se hacia por medio de lanchones
jalados por remolcadores desde el cabezo del muelle porque los buques anclaban a

ochocientos metros de la playa por ser este el fondeadero adecuado. El muelle contaba

con una longitud inicial de 803 metros, pero en la actualidad cuenta con 751 metros

rehabilitados en el 2009.



En mayoria, los estudios dedicados a los puertos estan enfocados al mejoramiento y
rendimiento comercial y de infraestructura para un movimiento maritimo eficiente y

productivo, segun las exigencias internacionales.

Sin embargo, estudios sobre puertos y memoria colectiva, historias de vida o testimonios
entorno al puerto se han enfocado en los pescadores, y no en grupos como los trabajadores

maritimos u otros grupos sociales relacionados al trabajo portuario.

Para Puerto Eten no conocemos estudio similar, aunque nos comentaron de la existencia
de relatos y testimonios de portefios antiguos que se habian registrado, y de los relatos
presentes de generacion en generacion, como de padres a hijos o nietos, que uno encuentra

en las conversaciones.

Asi mismo, la existencia de una red social Facebook: “Atenas del Mar”, que recopila y
muestra la memoria visual del distrito a través de fotografias, notas periodisticas, vida
cotidiana tanto actuales como del siglo pasado. Las fotografias son proporcionadas por
las familias portenas, la esencia de la pagina es: “...difundir fotografias de la actualidad
y del pasado de nuestro querido Puerto Eten. Ademas de compartir con todos nuestros

seguidores la historia y anécdotas del lugar donde vivimos.”

La iniciativa es de portefios en Lima que decidieron difundir la historia y acontecer del
distrito a través de las imagenes, siendo el movimiento y trabajo portuario y los ex
trabajadores maritimos hitos relevantes para la historia del distrito, es asi, que varias de
las fotografias en esta investigacion provienen de esta pagina de Facebook que se

mantiene actualizada.

Esto nos confirma y muestra el interés y relevancia de mantener la memoria del distrito
presente, y en donde las publicaciones sobre el trabajo portuario, el muelle, el ferrocarril,
y los ex trabajadores maritimos sobresalen, son muy comentadas y con muchos likes. Los
ex trabajadores maritimos son personajes queridos y reconocidos por los pobladores de

Puerto Eten, el distrito es una gran familia, una gran familia portefia.

El recuerdo en los pobladores, en torno al movimiento y trabajo portuario, el
reconocimiento como referentes y testigos de momentos historicos a los ex trabajadores

maritimos, nos condujo a conocer, registrar y visibilizar la memoria colectiva de este

querido grupo de hombres, del sentir y significado, a partir de su experiencia como
trabajadores maritimos, de la cotidianidad laboral, significados y sentidos que hacen tan

especiales e importantes a estos hombres de “trabajo bravo”.
2



Esta memoria colectiva es de aquellas que se encuentran latentes, que estan ahi, como
memorias sueltas, dispersas y en silencio, pero vivas y muy presentes en cada uno y entre
ellos, revelando la pertenencia, reconocimiento y lazos como grupo en el tiempo, que
después de 42 afios de un puerto cerrado, siempre se reencuentran en un tiempo y espacio,
que los hace volver y compartir sobre las oportunidades econdmicas, el compafierismo,
la “gallada”, el aprendizaje, los riesgos, fortalezas, las diversiones, los gustos, la tradicion,

y con ello el grupo se mantiene presente en la localidad.

La memoria es una facultad inherente y singular a los individuos y colectivos, una
facultad que conserva y mantiene en el presente los recuerdos de nuestras experiencias
vividas, marcadas por estados afectivos los cuales significamos, valorizamos y damos
sentido. La memoria nos permite expresarnos y reconocernos en nuestra existencia y
continuidad como individuos y colectivos dentro del entorno social. La memoria colectiva
reine y dialoga las experiencias en una base comin donde nos encontramos,

reconocemos, extendemos lazos, vinculos, y fortalece la pertenencia y relacion con el

grupo.

Abordamos la memoria colectiva, en vista que nuestros personajes son un colectivo un
grupo de personas que, por la naturaleza del trabajo, realizaron actividades laborales en
el puerto. Es a partir de los testimonios, cabe mencionar que tuvimos la incertidumbre
que nuestros personajes no recordaran o no querrian recordar, pero esto no sucedio, fue
todo lo contrario, nos dieron detalles y la sonrisa se les dibujaba cuando lo hacian,
especialmente cuando los recuerdos de uno evocan al compaiiero, la expresion y animo
es de reencuentro y risas, dado que el trabajo se realizaba en parejas y cuadrillas, esto nos
condujo a la busqueda del compafiero, con lo cual supimos que estabamos por buen
camino, lo cual nos demostro la existencia de una memoria colectiva viva, presente, con

lazos, reconocimiento y vinculo entre los ex trabajadores maritimos del Puerto Eten.

La investigacion se plante6 como pregunta principal y objetivo especifico: ;Cual es la
memoria colectiva entorno a sus experiencias como trabajadores maritimos en el Puerto
de Eten?, como preguntas secundarias y objetivos especificos: ;En qué contexto se

enmarca los recuerdos de los trabajadores maritimos de Puerto Eten?; ;Como llegaron a

ser trabajadores maritimos? ;Qué recuerdan los ex trabajadores maritimos entorno a sus

labores como trabajador maritimo?



La investigacion se ha estructurado en cuatro capitulos. El primer capitulo aborda el
marco teorico. El segundo capitulo aborda el contexto historico de Puerto Eten como
exportador de azucar entre 1940 y 1970, la importancia de las haciendas azucareras, la
aparicion del muelle y ferrocarril, la administracion y dinamica portuaria. El tercer
capitulo aborda los vinculos tempranos con el trabajo maritimo, los parientes, y su ingreso
al trabajo y jubilacion. El cuarto y ultimo capitulo aborda los recuerdos de los ex
trabajadores maritimos sobre su experiencia vivida como trabajadores maritimos, sobre

el entorno fisico, laboral y de las rutinas cotidianas del trabajo.

La investigacion es de tipo cualitativa y ha consistido en una metodologia de recopilacion
de testimonios a través de las entrevistas semi estructuradas de manera individual a
diecisiete ex trabajadores maritimos, los cuales fueron contactados de a pocos, gracias a
nuestros contactos iniciales, Juan Bernal y Miguel Mimbela, dos portefios que me
prestaron su apoyo para contactar con cada uno de los ex trabajadores maritimos que

estuvieron prestos a participar de las entrevistas

Las entrevistas se llevaron a cabo en Puerto Eten en los respectivos domicilios de los ex
trabajadores maritimos, solo para un caso, tuvimos que trasladarnos a Ciudad Eten. En
algunas ocasiones, tuvimos que explicar a la familia el por qué y los fines de nuestra visita
y entrevista, asi como de la grabacion de voz, video o fotografia. Las entrevistas fueron
grababas en cassete y video, previa coordinacion y permiso de nuestros participantes, uno
de ellos nos solicitdé no ser fotografiado. Las entrevistas contaron con preguntas que
abordaron datos generales, nombres, nacimiento, edad, hijos, recuerdo cuando nifios, sus
padres, su llegada al puerto, y finalmente, de manera detallada, su experiencia en el
trabajo maritimo, su relacion, su ingreso, sus labores, rutinas, horarios, etc., las entrevistas
no cumplieron necesariamente un orden establecido y rigido de preguntas y respuestas, la
dindmica empleada fue de una entrevista orientada y conversada, lo cual la hizo fluida.
Para lograr un cronograma de entrevistas y orientarlas, fue necesario visitar durante
algunos dias el lugar e ir conociendo a nuestros participantes entablando un primer

encuentro a través de conversaciones variadas para generar confianza.

Concluida la etapa de recopilacion de datos, procedimos a la transcripcion, su lectura y
clasificacion tematica, orientada sobre la base de las preguntas. Luego se procedio a
identificar los datos sobre nuestros objetivos de investigacion, y finalmente el analisis y
sintesis de los datos. Para el contexto historico en el cual se enmarcan la memoria de los

ex trabajadores maritimos, se llevo a cabo una recopilacion y revision bibliografica y
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documental sobre el Puerto Eten, el aspecto comercial exportador del aztcar se reviso la
historiografica agraria del siglo XX, y en cuanto a la informacioén sobre Puerto Eten
especificamente se revisd y consultd bibliografia, libros y articulos. Agradecemos a la
Municipalidad de Puerto Eten por permitirnos ingresar al Archivo Central a cargo de la
sefiora Mercedes Niquen, en busca de documentacion referida al puerto, lo cual nos fue

favorable.

Esperamos que la investigacion sea un incentivo y aporte para futuros trabajos de
memoria local, de los diversos grupos y personajes que narran desde dentro momentos
tan simbolicos como la etapa portuaria, y asi preservar parte de la memoria del distrito de
Puerto Eten desde sus actores y testigos, y asi mismo sea un reconocimiento y
agradecimiento a cada uno de los ex trabajadores maritimos por su participacion, y

haberlo hecho posible esta investigacion.



CAPITULO I. MARCO TEORICO. LA MEMORIA COLECTIVA

En el presente capitulo describiremos la memoria como facultad inherente y singular al
ser humano, individuo o colectivo, quienes mantienen vivas las experiencias del pasado
en el presente, con lo cual expresa y narra su existencia y trayectoria de vivencias
marcadas y cargadas por estados afectivos que caracterizan, significan y cobran sentido
para el sujeto, el grupo y la sociedad. Una memoria colectiva que muestra lazos, vinculos,
pertenencia y rencuentro entre los individuos a través del dialogo, secuencia, narracion,
coincidencias comunes al pertenecer al mismo colectivo, una memoria que se fija en un
marco espacial y temporal determinado, que expresa y presenta al colectivo junto aspectos

sociales y culturales de su comunidad.

La memoria es una facultad humana de la rememoracion y se encuentra en todos los seres
humanos: “Si, sin ninguna duda, ya que se encuentra presente en todos los hombres, salvo

que tengan trastornos patologicos precisos” (Candau, p.9).

Entre los aspectos biologicos de la memoria, esta su dinamismo, nunca es una copia
exacta del objeto que se memoriza, se transforma con cada nueva experiencia: “...es
dinamica: a causa de este hecho impreciso, no es nunca la copia exacta del objeto
memorizado, sino que modifica con cada nueva experiencia su propio esquema de

organizacion...” (Candau, p.13).

Cada individuo cuenta con un funcionamiento de las neuronas unico, “itinerarios

neuronales particulares” que se encuentra y actiia dentro de nosotros: “...la memoria es

pléstica, flexible, fluctuante, 1abil, esta dotada de ubicuidad, de gran capacidad adaptativa

y varia de un individuo al otro” (Candau, 2002, p.13).

Entre las diferencias de la memoria humana y la de una computadora, es que la primera
involucra valores, simbolos y significaciones, y tal rememoracion de las imagenes del
pasado se dan en el presente, quedando definida la memoria como: “El presente del

pasado es la memoria” (Candau, p.27).

Esta caracteristica de la memoria al ser del presente, la hace viva, permanente y actual,
ya que se encarna y es inherente a los sujetos presentes, con cambios constantes, se
multiplica, y se fija en diversos aspectos tanto materiales como inmateriales, y esos

contenidos estan sometidos a diversos usos.



La memoria esta viva, siempre encarnada por grupos vivientes, y en ese sentido,
esta en evolucion permanente, abierta a la dialéctica del recuerdo y de la amnesia,
inconsciente de sus deformaciones sucesivas, vulnerable a todas las utilizaciones
y manipulaciones, capaz de largas latencias y repentinas revitalizaciones...La
memoria es un fendémeno siempre actual, un lazo vivido en el presente eterno...La
memoria surge de un grupo al cual fusiona, lo que significa, como dijo Halbwachs,
que hay tantas memorias como grupos, que es por naturaleza multiple y
desmultiplicada, colectiva, plural e individualizada...L.a memoria se enraiza en lo

concreto, el espacio, el gesto, la imagen y el objeto”. (Nora, 2009, p. 20-21).

Ese recuerdo en el presente se mantiene en los sujetos, es el recuerdo vivo y continuo, es

lo que ha retenido del pasado y esta vivo en él y en el grupo.

Si la condicién necesaria, para que haya memoria, es que quien se acuerde, ya sea
un individuo o grupo, tenga el sentimiento de que llega hasta sus recuerdos con
un movimiento continuo...Es una corriente de pensamiento continuo, de una
continuidad que no tiene nada de artificial, ya que del pasado solo retiene lo que
ain queda vivo de €l o es capaz de vivir en la conciencia del grupo que la

mantiene...” (Halbwachs, 2004, p.80-81).

Para Todorov (2012) la memoria es la conciencia del pasado, que se expresa en una
narracion a través de los hechos encadenados que muestran la existencia del sujeto, siendo
una de las caracteristicas de la memoria, el acercarse a lo vivido por los sujetos, por los

actores, por los testigos, por esos seres vivientes.

La conciencia del tiempo pasado es lo que llamamos memoria colectiva o
individual, esta se expresa en una narracion, una vez que se tienen los hechos estos
se encadenan, que muestra la trayectoria de la existencia del sujeto, un inicio y un

final... (Todorov, 2012, p.1).

Esta conciencia es sefialada por Halbwachs como aquella que nos permite un sentimiento
y sensacion de facultades afectivas de duracion de nuestros estados en el tiempo, los dias,
horas, acontecimientos, objetos, etc., y al ser propia del sujeto tenemos diversas
duraciones individuales de contenidos distintos, lo cuales fijan nuestros estados de

conciencia.



La duracion no seria mas que la sucesion de estos estados, la corriente que parece
pasar a través de ellos, por debajo de ellos, levantandolos uno tras otro. En este
sentido, cada hombre tendria su propia duracién, y €ste seria incluso uno de los

datos primitivos de la conciencia.

La memoria es necesaria para ordenar nuestros tiempos, nuestras experiencias frente al
paso inexorable del mismo: “Solamente la memoria permite ligar lo que fuimos y lo que
somos con lo que seremos. Solamente ella puede ayudar a conceptualizar el paso

inexorable del tiempo vy, asi, aceptarlo” (Candau, 2004, p.24).

Por tanto, la memoria es inherente y singular al ser humano, mantiene vivo las
experiencias vividas en el pasado, en sujetos o colectivos testigos y vivientes, siendo la
memoria el presente del pasado, un lazo vivido en el presente eterno, un pensamiento
continuo, una narracion, que describen y presentan al sujeto o colectivo, que la contienen,

en su existencia y trayectoria.

La memoria nos permite tener un conocimiento, conciencia, de nuestro pasado y
expresarlo a modo de narracion e interrelacion de los individuos y colectivos, ya que
hablar de ambos es referirse a una complementariedad, inmersos en una sociedad, y en

grupos en el trayecto de sus vidas.

Esa memoria inherente a todo ser humano, se fija en las experiencias y momentos vividos
por nuestros sujetos y colectivos, como testigos y actores, la misma que expresa valores,
simbolos, sentimientos, sensaciones que producen las experiencias vividas por los sujetos

que recuerdan: “La memoria son procesos subjetivos e intersubjetivos que se anclan en

experiencias, en marcas materiales y simbolicas de los sujetos y de los colectivos” (Jelin,

2002, p.51).
Asi mismo, Todorov (2012):

...la expresion verbal de una experiencia subjetiva, que sea individual o colectiva.
El individuo -sujeto ha vivido el mismo un hecho y restituye sus recuerdos...esta
sujeta a arreglos y acomodamientos de los cuales el testigo no es consciente...si
lo que buscamos es sumergirnos en lo vivido por los actores, la narracion del

testigo es irremplazable (p.7).

Estas experiencias vividas por los sujetos como actores y testigos otorgan a la memoria

detalles y significaciones de los acontecimientos que la historia no tiene en cuenta.



“...podriamos decir que la memoria da cuenta naturalmente de una verdad semantica de
los acontecimientos que no encontramos facilmente en la verdad de los acontecimientos

restituida por el trabajo del historiador” (Candau, 2002, p. 59).

Mientras que la historia “se sittia fuera de los grupos y por encima de ellos” (ibid., p.82),
“la memoria colectiva, en cambio, es un grupo visto desde dentro, y durante un periodo

que no supera la duracién media de la vida humana, que suele ser muy inferior” (ibid.,
p.88).

Estar dentro del grupo nos otorga detalles, significaciones y sentidos, lo cual seria una
memoria referida a las sensaciones, como lo postula Aristoteles “La irrupcion de la
sensacion en la memoria estd acompafiada de la de un cuerpo que nos agobia...” (Candau,
2002, p. 23), esta se relaciona con las opiniones, imaginacion, y actian como mediadores

antes que se archiven en la memoria.

Para Platon y Aristoteles la memoria se enlaza con las sensaciones lo cual se asocia con
un cuerpo, de ahi la metafora del recuerdo como el sello en la cera: “El recuerdo que se
imprime como un sello en la cera es una metafora que encontramos en Platon y

Aristoteles” (Candau, 2002, p.24).

San Agustin en su texto de Confesiones, sefiala que el poder de conocerse a si mismo se
da con la exploracion en el amplio palacio de la memoria a través de todos nuestros
recuerdos, algunos de ellos de acceso inmediato, otros de mayor busqueda y otros de
forma espontdnea sin ser convocados, esto estaria relacionado con lo expuesto por

Todorov y Candau, que la memoria nos permite conocer y expresar nuestra trayectoria y

existencia de principio a fin, en el pasado, presente y futuro. San Agustin define tres tipos
de memoria, la de los sentidos, la intelectual y la de los sentimientos. Interesa sefialar la
memoria de los sentimientos, aquella que guarda los estados afectivos del alma no como
en el momento en que estan en el alma sino en el grado que se hace en el momento de
recordar, se puede evocar haber estado feliz pero no se esté feliz en ese momento, e igual
con la tristeza. “La memoria conserva los estados afectivos del alma incluso cuando el
alma no los experimenta mas...” (Candau, 2004, p.28), recordando en este punto lo
sefialado por Halbwachs respecto al sentimiento de duracidon que otorga el sujeto a través
de sus facultades afectivas a los estados del tiempo, asi mismo la referencia en torno al
recuerdo asociado a los sentimientos: “...al entrar por primera vez en una habitacion al
caer la noche, vimos las paredes, los muebles y todos los objetos sumidos en la penumbra;

aquellas formas fantasticas o misteriosas siguen en nuestra memoria como el marco
9



apenas real del sentimiento de inquietud, sorpresa o tristeza que nos acompafaba en el
momento en que llamaban nuestra atencion...no debemos olvidar que nuestros
sentimientos y pensamientos mds intimos se originan en entornos y circunstancias

sociales definidos...” (p.36).

Por lo tanto, la memoria es una expresion subjetiva en relacion a lo que nos ha sucedido,
nos permite una conciencia del trayecto de nuestra vida, de inicio a fin, lo que fuimos,
somos y seremos. La memoria es la narracion de nuestras experiencias, las cuales se
inscriben, imprimen y marcan en nuestra alma, en nuestro cuerpo a través de las
sensaciones, sentimientos y afectos que nos permiten dar sentido y significado y

mantenerlos vivos, presentes en el tiempo y duracién como individuos y colectivos.

Si bien nos hemos referido a la memoria como individual y se ha hecho algunas
referencias a la memoria colectiva, es Halbwachs (2004) quién nos sefiala que la memoria,
es memoria colectiva, partiendo que todo individuo estd inmerso en sociedad y en grupos
sociales, y que nuestros recuerdos como individuos necesitan y se respaldan con
recuerdos de los otros: “La sucesion de recuerdos, incluso los mas personales, se explica
siempre por los cambios que se producen en nuestras relaciones con los distintos medios

colectivos...” (Halbwachs, 2004, p.51)

Todo recuerdo del individuo estd dentro de un colectivo y siempre tendra el soporte del

grupo en el tiempo y en el espacio, y como individuos somos parte de varios grupos.

Toda memoria colectiva tiene como soporte un grupo limitado en el espacio y en
el tiempo...para hacernos una idea de la multiplicidad de memorias
colectivas...nos detuviésemos cada vez que recordasemos a uno de los grupos con
los que estuvimos vinculados, para examinarlo en si y decir todo lo que hemos
conocido de €él. No bastaria con distinguir varios conjuntos: nuestros padres, el
colegio, el instituto, nuestros amigos, nuestros colegas de profesion, nuestras
relaciones mundanas, e incluso una determinada sociedad politica, religiosa o

artistica a la que hayamos estado vinculados (p.85-86).

El individuo pertenece y esta inmerso en un colectivo, y por tanto todo lo que el recuerda
proviene de este todo: “En todo caso, si con las duraciones individuales, podemos
recomponer una duraciéon mayor e impersonal en que se incluyan, es porque, en el fondo,
ellas mismas se desprenden de un tiempo colectivo del que toman toda su sustancia”

(Halbwachs, 2004, p.99).
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Todorov (1995) considera que el individuo al reconocerse, también lo hace dentro de un
colectivo, ya que existe la necesidad del ser humano de sentirse parte de un grupo donde

encuentra un reconocimiento mas inmediato e indispensable.

...hay que sefialar que la representacion del pasado es constitutiva no solo de la
identidad individual -la persona estd hecha de sus propias imagenes acerca de si
misma- sino también de la identidad colectiva...Ahora bien, guste o no, la mayoria
de los seres humanos experimentan la necesidad de sentir su pertenencia a un
grupo...Yo soy catolico, o de Berry, o campesino, o comunista: soy alguien, no

corro el riesgo de ser engullido por la nada (p.33).

Jelin (2002) considera que la memoria colectiva es la reunion de las memorias

individuales, de memorias compartidas, compartiendo lo senalado por Halbawachs.

...se la puede interpretar también en el sentido de memorias compartidas,
superpuestas, producto de interacciones multiples, encuadradas en marcos
sociales...Lo colectivo de las memorias es el entretejido de tradiciones y

memorias individuales, en didlogo con otros, en estado de flujo constante... (p.55).

El sujeto no esta aislado y cuando se recuerda es inevitable no pensar en la sociedad a la

que pertenece: “El hombre desnudo no existe, ya que no hay individuo que no lleve el

peso de su propia memoria sin que esté mezclada con la de la sociedad a la que pertenece”
(Candau, 2002, p.66), y asi mismo el hombre estard inmerso en una cultura dada: “...1a
memoria individual siempre tiene una dimension colectiva, ya que la significacion de los
acontecimientos memorizados por el sujeto se mide siempre seglin la vara de su cultura”

(Candau, 2002, p.67).

Si bien hemos sefialado la importancia de la existencia de una memoria colectiva, desde
el punto que todo individuo pertenece y estd inmerso en sociedades y grupos, la memoria
individual como “puntos de vista” sigue estando presente, esta prevalece, es Unica y
diversa a cada sujeto: “Cabe decir que cada memoria individual es un punto de vista sobre
la memoria colectiva, que este punto de vista cambia segin el lugar que ocupa en
ella...cambia segln el lugar que ocupo en ella y en este mismo lugar cambia segun las

relaciones que mantengo con otros entornos” (Halbwachs, p.50).

Candau (2002) a la vez que reconoce la memoria colectiva no solo como la reunion de
las memorias individuales o la sedimentaciéon de estas, sino como una secuencia de

evocaciones, manifiesta que en cada una de estas evocaciones prevalecera su singularidad
11



y diferencia una de otra:

...aun cuando existiera un corpus de recuerdos constitutivos de la memoria
colectiva de una sociedad dada, las secuencias de evocacion de estos recuerdos
estarian obligatoriamente diferenciadas individualmente, simplemente porque los

individuos no piensan todas las mismas cosas en el mismo momento (p. 62).

La memoria colectiva es aquella que retine a las memorias individuales, pero como se
entiende esta reunion. Para Halbwachs la memoria colectiva no solo es la reunion de los
testimonios, sino que estos conserven coincidencias, puntos en comun y que ese recuerdo

mayor se reconstruya en una base comun.

Para que nuestra memoria se ayude de la de los demas, no basta con que estos nos
aporten sus testimonios: ademas, hace falta que no haya dejado de coincidir con
sus memorias y que haya bastantes puntos en comun entre una y otras para que
el recuerdo que nos traen pueda reconstruirse sobre una base comun...Esta
reconstruccion debe realizarse a partir de datos o nociones comunes que se
encuentran en nuestra mente al igual que en la de los demas...lo cual es solo

posible si han formado parte y siguen formando parte de una misma sociedad.

Solo asi puede entenderse que un recuerdo pueda reconocerse y reconstruirse a la

vez (Halbwachs, p.34).

El encuentro y relacion de los pensamientos o memorias individuales en una base comun,

se da a través de la simultaneidad, en caminos que se cruzan:

...cada vez que sus caminos se crucen, estos pensamientos salen de si mismos y
vienen a fundirse por un instante en una representacion mayor, que encierra a la
vez conciencias y la relacion que mantienen entre si...El conjunto de estos
momentos constituird un marco, que de hecho seria licito rehacer, regularizar y

simplificar (Halbwachs, p.94).

Es por la diversidad y singularidad de las memorias individuales que se da una
continuidad a una serie de recuerdos, esto permite que unos recuerden a otros con lo cual

se complementa el recuerdo:

...precisamente por ser todos distintos, los estados individuales forman una serie
continua, en que cualquier parecido o repeticiéon introduciria un elemento de

discontinuidad. También por ser distintos los recuerdos, se evocan unos a otros; si
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no, la serie dejaria de completarse y se romperia constantemente (Halbwachs,

p.96).

Lo expuesto podria oponerse a la idea de simultaneidad, siendo que cada memoria
individual es singular y diversa, no podria haber algun punto de cruce y punto en comun,
por tanto, frente a ello, Halbwachs determina que: “...si con las duraciones individuales
podemos recomponer una duracién mayor e impersonal en que se incluyan, es porque, en
el fondo, ellas mismas se desprenden de un tiempo colectivo del que toman toda su
sustancia” (p.99). Por tanto, esta simultaneidad reafirma que las memorias individuales
no “son puramente individuales e impenetrables una a otra” (p.98), reafirmando el hecho
de pertenecer a una sociedad y una cultura, de la cual cada uno fija su modo de afectacion,

sensibilidad, estrechez, sentimientos, etc.

Por lo tanto, la memoria colectiva es tacita y latente al hombre como ser social por
naturaleza, inmerso en diversos grupos sociales vinculado a largo de sus experiencias,
social y cultural, la memoria colectiva no solo es la acumulacion o reunion de testimonios
y/o memorias individuales diversas y unicas, sino, es didlogo, entretejido, secuencia de

evocaciones, simultaneidad, flujo constante, pensamiento continuo, narracion, que se

complementan, reencuentran y comparten nociones comunes, coincidencias,
constituyendo asi una base comun, entendido esta base comln los marcos temporal y

espacial.

Estos marcos son la base comilin de la memoria del grupo que a partir de los sentidos y
significados de sus experiencias se cruzan, coinciden, convirtiéndose en apoyos para el
recuerdo de los individuos y grupos que se reconstruyen en recuerdos mayores en los

marcos donde se constituye la memoria colectiva.

Para reconstruir ese recuerdo se suman varios datos temporales para ubicar nuestro
recuerdo en el tiempo. El marco temporal caracteriza al grupo, son huellas, es un tiempo
inmovil que conserva su estructura y objetos que se reinen como un marco comun y les

permite regresar, les permite desplazarse, identificar y encontrarse en ese tiempo.

El hecho de que el tiempo pueda permanecer en cierto modo inmévil a lo largo de
una duracion bastante prolongada es la consecuencia de que sirve de marco comun
al pensamiento de un grupo, que no cambia de naturaleza en si durante este
periodo, que conserva mas o menos la misma estructura y centra su atencion en

los mismos objetos (Halbwachs, p.119).

13



Un aspecto referente al tiempo, es justamente que existe un tiempo social y un tiempo
cronologico, homogéneo, el cual se divide en dias, semanas, meses y afios, asi como los
segundos, los minutos y horas, estos son como marcos generales de tiempo para todos,
sin embargo este tiempo es significado de manera convencional, tradicional, o de
costumbres por una sociedad, lo que se define como el tiempo social que en cierta medida
puede ser compartido por toda la sociedad, con lo cual no quiere decir que exista un
tiempo social unico, sino que hay muchos, ya que cada grupo significa el tiempo, esto
puede reflejarse en un calendario, en el cual se trazan las fechas, actividades, rituales, etc.,

dependiendo de qué grupo nos estemos refiriendo.

El tiempo social senalado por Candau (2002) respecto a la memoria, es entendida como
la representacion que hacen las sociedades, el tiempo puede ser percibido de diversas
formas: “Por tanto, es preciso relacionar todo acto de memoria con las representaciones

del tiempo de la sociedad que se considere” (p.39).

El tiempo es significado de manera convencional, tradicional, costumbres, habitos,

festividades, etc., por una sociedad, a lo que Halbwachs sefiala como tiempo social, este

tiempo social puede ser compartido por toda una sociedad, pero no quiere decir que exista
un solo tiempo social, ya que hay muchos, dado que cada grupo otorga diversos sentidos
al tiempo, y esto puede reflejarse en un calendario, en el cual se trazan las fechas,

actividades, rituales, etc.

Hay tantos calendarios como sociedades distintas, ya que las divisiones del tiempo
se expresan tan pronto en términos religiosos (cada dia estd dedicado a un santo),
como en términos comerciales (dias de vencimiento, etc.) Poco importa que aqui
o alla se hable de dias, meses, anos. Un grupo no podria utilizar el calendario de
otro. El comerciante no vive en el ambito religioso, por lo que no puede encontrar

en ¢l puntos de referencia” (Halbwachs, p.113).

La idea del calendario tratado por Candau (2002) es una herramienta que tienen las
sociedades o grupos para dar valor al tiempo pasado y en el futuro, donde se marcan

acontecimientos importantes de la vida social.

Por lo tanto, el marco temporal es el tiempo social significado y con sentido de parte del
grupo, este se constituird en una estructura en base a diversos datos temporales que los
individuos recuerdan en relacion a su experiencia dentro de un grupo, un pensamiento

comun que caracteriza al grupo, esto quedard establecido por costumbres, habitos,
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actividades, acontecimientos, cotidianidad laboral, etc., propios del grupo, que los

reconozcan entre ellos y son familiares.

El marco espacial es el entorno material que habitamos: ““...no hay memoria colectiva
que no se desarrolle dentro de un marco espacial” (Halbwachs, 2004, p. 144), este lleva
nuestra marca y la del grupo, cada objeto, el orden y secuencia nos trasladan a ese

momento que a través de la cotidianidad lo vamos adaptando y significando.

El grupo estd inmerso en una parte del espacio, la transforma en su imagen, bajo la
influencia e interaccion de las cosas materiales y los miembros del grupo, todo ello
conforma un marco que ha construido entre el entorno exterior y las relaciones con el
individuo: “Cuando un grupo humano vive durante mucho tiempo en un lugar adaptado
a sus costumbres, no s6lo sus movimientos, sino también sus pensamientos se regulan
segun la sucesion de imagenes materiales que le ofrecen los objetos exteriores”
(Halbawachs. 2004, p. 137). Es el individuo miembro del grupo, es el grupo quien se
somete a esta influencia del espacio material. Por ello el espacio cumple una funcién en

la memoria colectiva dado que hay un vinculo una interaccion de ambos, la huella del

grupo esta puesta en el lugar, y el lugar en la del grupo, cada objeto, aspecto tiene un

sentido que solo pueden comprender quienes son parte del grupo:

Cuando un grupo se encuentra inmerso en una parte del espacio, la transforma a
su imagen, pero a la vez se somete y se adapta a cosas materiales que se le resisten.
La imagen del entorno exterior y de las relaciones estables que mantiene con €l
pasa al primer plano de la idea que se forma de si mismo...el lugar ha recibido la
huella del grupo y a la inversa...todo lo que hace el grupo puede traducirse en
términos espaciales, y el lugar que ocupa no es mas que la reunion de todos los
términos. Cada aspecto, cada detalle de este lugar tiene un sentido que s6lo pueden

comprender los miembros del grupo... (Halbwachs, 2004, p.133-134).

Para Halbwachs, tanto el marco temporal y espacial se construyen y permanecen sobre la
base del contenido de sentidos y significados, pensamientos e ideas que el grupo tiene
sobre el tiempo y el espacio, el vinculo, la relacion e interaccion que los grupos inscriben

y vacian sobre ellos.

...lo que compone basicamente, (al grupo), es un interés, un tipo de ideas y
preocupaciones, que sin duda se particularizan y, en cierta medida, reflejan

personalidades de sus miembros, pero sin embargo son lo bastante generales e
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incluso impersonales como para conservar el sentido y el alcance que tienen para
mi... (Halbwachs, 2004, p.120-121). El tiempo so6lo es real en la medida en que
tiene un contenido, es decir, que ofrece una materia de hechos al pensamiento.

(Halbwachs, 2004, p. 129)

Es justamente sobre los sentidos y significados que los sujetos le otorgan al tiempo y al
espacio convirtiéndolos en elementos de apoyo para el recuerdo, Jelin (2003) considera
al lugar un hito de memoria, diferenciando al espacio del lugar. El espacio trasciende al
segundo, dado que el lugar estd cargado de significados y sentidos de los sujetos que
vivieron eventos importantes en ese espacio, y este proceso sucede en un plano individual:
“...lo que antes era un mero “espacio” fisico o geografico se transforma en un “lugar”
con significados particulares, cargado de sentidos y sentimientos para los sujetos que lo

vivieron” (p.3).

El lugar se convierte en un elemento importante de evocacion, Stern (1998) sefiala a los
lugares como nudos convocantes de memoria. Los sitios fisicos, que son los lugares o

restos donde han acaecido los hechos de violencia, trauma o hecho historico: “Se trata de

los lugares y restos que son artefactos directamente descendientes del gran trauma o viraje
historico” (p.13), tal y como refiere Jelin (2003) respecto a las marcas de lugares fisicos,
y una materialidad que puede facilitar la marca del lugar: ““...en muchos casos hay rastros,
ruinas, y restos; hay una materialidad que puede hablar por si misma” (p.2), aunque
también de aquellos que son construcciones humanas como los museos, memoriales y

monumentos, aquellos que poseen interpretacion:

Hasta cierto punto, pero con distintos grados de proporcion y eficacia, los sitios
fisicos tienen que mezclar integralmente los dos aspectos: la condicion de ser los
lugares y restos directamente ligados al pasado, y la de ser una construccion o
interpretacion humana posterior, porque hasta el resto historico original tiene que
pasar por un proceso de interpretacion cultural para ser reconocido como resto

(p.13-14).

No solo el espacio en su materialidad como testigo del pasado, sino que es necesario la
interpretacion y significacion de los sujetos, para Nora (2009), la definicion de lugar de
memoria es aquel que aparece por las acciones de los sujetos, y de la permanencia de
estas acciones, son necesarias para definir un lugar de memoria. “Los lugares de memoria
nacen y viven del sentimiento de que no hay memoria espontanea, de que hay que crear

archivos, mantener aniversarios, organizar celebraciones, pronunciar elogios funebres,
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labrar actas, porque esas operaciones no son naturales” (Nora, p.24).

Para Nora, los lugares para ser lugares deben tener tres aspectos que deben coexistir: lo
material, simbolico y funcional. Lo material es lo fisico y tangible, lo funcional en el uso
y lo simbdlico por lo que representa para un grupo sea por un acontecimiento o
experiencia vivida. El principio de un lugar de memoria es la intencién de “voluntad de
memoria”: “Basta que falte esa intencion de memoria y los lugares de memoria son
lugares de historia”. Sin embargo, hay lugares que no cuentan con este principio, pero esa
ausencia se compensa con el “peso contundente” que el tiempo, la ciencia y la memoria
de los hombres han depositado en estos lugares, esto va en relacion a lo sefialado por
Augé (1993) respecto al rasgo historico del lugar antropolégico que describiremos mas

adelante.

Si bien el lugar es el espacio fisico y tangible en donde ha sucedié un acontecimiento,
para que sea un lugar de memoria, segin Nora, este necesita de los sentidos y

significaciones de los sujetos, entendido como la accidon de los sujetos, como una

memoria agenciada o trabajo de memoria (Jelin, 2002), una memoria ejemplar (Todorov,
1995), una memoria emblematica (Stern, 1998) o de la voluntad de memoria (Nora, 2009)
las cuales se refieren al trabajo y uso de la memoria, que tienen la iniciativa y
emprendimiento de los sujetos quienes orientan la memoria sobre diversos intereses y
utilidades, lo que en general serian trabajos de memoria, y esto frente a las definiciones
de memoria no agenciada (Jelin, 2002), memoria suelta (Stern, 1998) o memoria literal
(Todorov, 1995) que son memorias que estan en el ambito personal, que se repiten y
aparecen en nuestra mente y solo tiene sentido para nosotros. Frente a las definiciones del
trabajo de memoria o de memoria literal en al ambito personal, es esta Ultima la que

responde a nuestras memorias de trabajadores maritimos.

Para Augé (1993), define al lugar antropologico, frente a la agencia o no agencia, como
la construccién simbolica del espacio, de principio de sentido para quienes lo habitan
poseen un rasgo historico, este rasgo del lugar responde el haber tenido una experiencia
directa, vivida en el lugar, una relaciéon cercana, una conexién con quienes los
antecedieron, abuelos o padres, es una mirada que, si bien se remonta al pasado, escapa
de la mirada de la historia como ciencia. “El lugar antropologico, para ellos, es histdrico
en la exacta medida en que escapa a la historia como ciencia” (p.60), asi mismo el
habitante del lugar antropologico vive en la historia, no hace historia, con ello refiere que
la mirada y sentido histdrico para ellos se basa en su relacion con el territorio, con sus
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semejantes y con los otros, si bien el espacio puede atn existir y manifestandose, en
referencia a lo historico no es més el espacio en el que vivieron. Lo histdrico para quienes
lo habitan es en la medida y mirada de su conexion cercana a la experiencia, sentido y

significacion en sus vidas en un espacio en el que vivieron.

Por lo tanto, el marco espacial refiere al lugar, inmerso en una parte del espacio, donde
se han dado las experiencias de los sujetos en una interaccion e influencia mutua del lugar
en su aspecto material fisico y tangible con las interacciones del grupo, que los logra
caracterizar y personalizar. El espacio puede conservar su integridad, en vestigios o
restos, los cuales muestran su ligazon con el pasado, o como refiere Nora, con el peso
contundente otorgado o reconocido por los sujetos por su pasado, ligado al rasgo historico
del lugar antropoldgico mencionado por Marc Augé. El lugar antropoldgico es definido
por Augé, como una construccion simbdlica y de sentido para quienes han tenido la
experiencia y vivido en el, este lugar posee un rasgo histdrico, no bajo la ciencia de la

historia, sino desde el vinculo y relacion, la experiencia propia y de quiénes los

antecedieron: “El lugar antropolégico, para ellos, es historico en la exacta medida en que
escapa a la historia como ciencia. Este lugar que han construido los antepasados...”

(Augg, 1993, p. 60)
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CAPITULO II. PUERTO ETEN, EXPORTADOR DE AZUCAR

En el presente capitulo describiremos el contexto historico, la aparicion del puerto a
mediados del siglo XIX, la trayectoria de las décadas de los cuarenta y setenta, tiempo en
el cual se desempefiaron como trabajadores maritimos durante el auge portuario hasta
1978, como consecuencia del cierre del puerto. Puerto Eten fue un puerto exportador,
siendo la azucar el producto de mayor demanda, ante la produccion y comercio de las
haciendas azucareras de la region como Cayalti, Tuman, Pomalca y Patapo. Asi mismo,
describiremos la dindmica del trabajo administrativo y organizacion del trabajo maritimo

con lo cual contextualizamos las experiencias vividas por los ex trabajadores maritimos.

2.1. Lambayeque, haciendas y azicar

Lambayeque tiene dos grandes valles que se aprovecharon en el cultivo de cafa de azucar,
estos eran el valle de Lambayeque y el valle de Safia. Desde épocas prehispanicas los
valles han sido trabajados por los pobladores, hasta la llegada de los espaiioles, cuando se
establece el sistema de propiedad y produccion de la tierra. Se adquieren extensas
propiedades de tierras que se convirtieron en sectores productivos y comerciales locales:
“Las primeras estancias comerciales aparecieron como empresas de mediano tamafo

llamadas chacras, y crecieron hasta convertirse en grandes propiedades capaces de

exportar productos al norte de Sudamérica y otras regiones distantes del virreinato del

Pert” (Gonzales, 2016, p.36).

La adquisicion de estas tierras fue a través de las mercedes, medios de adjudicacion de
tierras, las cuales eran facil de obtener por las instituciones de la colonia: “...otorgadas
por cabildos, virreyes y audiencias...eran bastante faciles de conseguir y promediaban
alrededor de 300 acres, aunque algunas alcanzaban los 2.000” (Gonzales, 2016, p.36).
Este otorgamiento de tierras dio origen al proceso de acumulacion de grandes extensiones
de tierras como las haciendas: “En Lambayeque las haciendas fueron originadas por las
“mercedes” y composiciones de tierras...Este proceso estuvo muy ligado a la
implementacion de las encomiendas” (Gomez, 1989, p.61). Asi mismo, estuvo ligado con
las reducciones de indios, donde las comunidades indigenas fueron alejadas de las

mejores tierras, las cuales terminaban en posesion de los espafioles.
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“...en la costa norte el reasentamiento también les alejé de las mejores tierras, las
cuales quedaron entonces disponibles para los espafioles...Varias de las haciendas
que fueron formandose a partir de antiguas propiedades indigenas fueron
expandiéndose en afios posteriores y todavia existian al momento de la reforma

agraria de 1969” (Gonzales, 2016, p.37-38).

Es asi como las grandes haciendas en los valles de Lambayeque y Safia, tiene su inicio en

la época colonial a través de las mercedes, las encomiendas y las reducciones.

...estas plantaciones era resultado de un largo proceso de concentracion de tierras
que tuvo su origen en el siglo XVI en el establecimiento de las encomiendas y
reducciones en estos valles. Se fueron creando asi las condiciones para que a
mediados del siglo XIX estas grandes unidades agrarias fueses las mas
convenientes con fuertes inversiones, para incorporarse al mercado mundial...

(Goémez, 1989, p.78)

Estas haciendas, las cuales existieron y algunas existen hasta hoy se asentaron en tierras

de antiguas parcialidades de la region.

“...]o que hoy son las haciendas Capote, Luya, Tuman y Patapo (de origen
colonial) corresponde a lo que fue la antigua parcialidad de Cinto; la parcialidad
de Collique correspondia a lo que hoy son las haciendas de Pucala, Sipan, Saltur,

La Calera y Pampa Grande” (Gomez, 1989, p.20).

La expansion de los cultivos de cafa se dio entre 1650 y 1719, incentivado por el alza de
los precios del azucar, con lo cual gener6 una consolidacion de tierras para la
especializacion de la produccion: “El cultivo de la cafia se propag6 entonces del valle de
Safia al de Lambayeque, donde impuso nuevas demandas sobre los recursos laborales e

hidricos” (Gonzales, 2016, p.40).

Ya a fines de la colonia las haciendas se habian consolidado como instituciones

econdmicas y sociales dominantes.

Para fines de la época colonial, lo indios de la region de Lambayeque habian perdido
gran parte de sus tierras y agua a manos de las grandes haciendas, las cuales se
encontraban firmemente arraigadas como las instituciones econdémicas y sociales

dominantes. (Gonzales, 2016, p.46)

Con el inicio de la republica, la produccion del azicar se vio afectada por la guerra de
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independencia, debido a la destruccion de los cafiaverales, la disminucion de poblacion
esclava y perdida de maquinaria. Entre 1825 y 1829, los precios se quintuplicaron, esto
permitid a los hacendados hacerse de ganancias considerables e invertirlos en mejoras
tecnologicas. Sin embargo, esa prosperidad disminuyo por la saturacion del mercado
ocasionando la caida del precio de azicar, sumado a esto, se perdi6 el mercado chileno,
lo que deprimi6 las producciones hasta la década de 1840, lo que cambio con el auge del

guano, que inyectd capital a la economia (Gonzales, 2016, pp.47-49).

Con el auge del guano iniciado a mediados de la década de 1840, y el ingreso de dinero a
las arcas fiscales, permitio al gobierno inyectar capitales a la economia del pais, a través de
sus politicas de consolidacion de deuda interna e indemnizacion de esclavos. Con ello se
inici6é una etapa de consolidacioén de tierras y mejoramiento tecnoldgico: “Una nueva
clase hacendada, con acceso a mercados y capital extranjero, daria inicio a otra ronda de
consolidacion de tierra y mejoras tecnoldgicas, y emergeria como un actor politico en el

ambito nacional” (p.51-52).

Se incentivo una rapida capitalizacion, y grandes propiedades fueron adquiridas por
grandes personajes de la elite nacional y comercial, esto a consecuencia de la

transferencia del dinero del guano:

...en 1869 Cayalti pertenecia a Ramén Aspillaga-inmigrante chileno- y a Julian

Zaracondegui-uno de los consignatarios-Tumén era propietario de la familia

Pardo desde 1872; Pomalca era de Vicente Gutiérrez, activo empresario que habia
participado como accionista del Banco de Trujillo (fundado en 1871) y Patapo y
Tulipe eran de propiedad de Alfredo Solf hacia 1873 (posteriormente fueron

vendidas al inmigrante chileno Tomas Ramos). (Gomez, 1989, p.82)

Otro factor que impulso la expansion de la produccion de azticar fue la coyuntura mundial
y el alza de los precios del azucar a causa de la Guerra de Secesion de Norteamérica (861-

1865), la demanda del mercado de Gran Bretafia y, sumado a ello el mercado chileno.

Después de la Guerra del Pacifico, muchas de las haciendas se descapitalizaron y se
vieron afectadas, por lo que sus propietarios decidieron vender sus tierras: “...y al menos
algunos de ellos se toparon con verdaderas gangas al hallar hacendados dispuestos a

vender luego de la tumultuosa Guerra del Pacifico” (Gonzales, 2016, p.82)

Sin embargo, las haciendas del valle de Lambayeque conservaron a sus antiguos

propietarios, quienes compraron otras pequeiias haciendas e incrementaron su propiedad:
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“Para el inicio del siglo XX...comenzaron a ampliar sus haciendas comprando las de
productores mas pequefios” (Gonzales, 2016, p.82-83). Solo la hacienda Pomalca- Collud

que fuera del espafiol Vicente Gutiérrez fue vendida a la familia De La Piedra hacia 1920.

A fines del siglo XIX e inicios del XX, las haciendas iniciaron una segunda mejora
tecnoldgica, como tractores para arar, mejores de semillas, fertilizantes, mejor
aprovechamiento del agua para el riego a través de pozos, contratacion de agrénomos para
la investigacion con equipos de laboratorios en las haciendas (Gonzales, 2016, pp. 94-
102). El Estado también se sumo, implementado instituciones para fomentar la agricultura
nacional: “Parte de esas modificaciones progresistas se refleja en el nacimiento del
Ministerio de Fomento, la fundacion del Cuerpo de Ingenieros, de la Escuela de

Agricultura, de la Sociedad de Agricultura, etc.” (Gémez, 1989, p.125).

Es asi que las haciendas inician y se consolidan como sectores de mayor produccion, y

no solo recurren a mas tecnologia sino también a mayor mano de obra:

...los modernos hacendados adoptan nuevas técnicas de cultivo, reorganizan y
modernizan el proceso de produccion de azucar, mediante la importacién de
modernas maquinarias de EE.UU e Inglaterra, y aplican métodos mas eficientes

en la distribucion y venta del producto. La escasez de mano de obra lo resuelven

con la captacion de braceros peruanos, en un periodo de timida migracion

campesina hacia las haciendas azucareras. (Rojas, 1993, p.21)

Sobre este mejoramiento de las haciendas hacia la primera década del siglo XX, la azticar
se expande y recibe un incentivo, la Primera Guerra Mundial, la cual detuvo la produccion
de aztcar de remolacha en Europa, y propicio una alta demanda del azucar de cafia y
colocando precios récord que generaron grandes ganancias a los hacendados: “...al mayor
control del agua, al empleo masivo de mano de obra migrante, a la dominante presencia
de capitales extranjeros y a las alzas de precios del azicar, producto de la I Guerra

Mundial” (Rojas, 1993, p.24).

Los principales beneficios del auge en los mercados de materias primas durante la
Primera Guerra Mundial y los afios inmediatamente posteriores fueron los
productos agricolas, en especial el azicar y el algodon...Durante la Primera
Guerra Mundial, cuando los ingresos por concepto de exportaciones alcanzaron

un pico sin precedentes...” (Thorp y Bertram, 2013, p.61)
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Después de la Primera Guerra Mundial, la produccion de remolacha retorna al mercado,
y los precios cayeron por la saturacion del mercado hacia fines de la década de 1920, los
precios se mantuvieron estancados y disminuyeron, muchos de los agricultores buscaron
en el cultivo del algodon mejores ganancias, con lo cual el algodon desplazé al azucar,
generando un vacio en la produccion que fue cubierto por los departamento de La Libertad
y Lambayeque: “...los dos departamentos del norte representaban el 70% de la
produccion nacional en 1916, para 1932 esta porcion habia alcanzado 83%...de 314.000
toneladas métricas en 1920 a 400.000 toneladas métricas en 1930” (Taylor, 2017, p.254).
Y es Lambayeque, la region que cubrid la produccion dejada por los agricultores de la
Costa Central: “...fue Lambayeque el departamento que absorbi6 la produccion ya
cubierta por los productores del Centro. Lambayeque aumento su participaciéon — en la
produccion total de 21 por ciento en 1930, a 29 por ciento en 1945...” (Thorp y Bertram,
2013, p.216).

Nuevamente el mercado de la azlcar se vio favorecido por una coyuntura mundial, la

Segunda Guerra Mundial.

El comienzo de la Segunda Guerra Mundial en 1939 acentu6 los incentivos para

intensificar la produccidn de aztcar y algodon, pues aumentd los precios mundiales y

permitié al Peri negociar mejores acuerdos comerciales con los gobiernos de los

Estados Unidos y el Reino Unido. (Taylor, 2017, p.261).
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TABLA 1

PRODUCCION AZUCARERA POR REGIONES EN PORCENTAJES: 1894-1941

Costa norte Costa central Costa sur Sierra
1894 49,9 41,5 5,9 2,8
1912 66,8 29,4 1,1 2,7
1916 70,0 27,2 1,2 1,6
1922 73,4 23,7 1,6 1,3
1927 76,8 20,3 1,8 1,2
1932 83,0 16,6 2,3 2,0
1937 88,4 6,9 2,1 2,6
1941 90,0 5,6 1,7 2,6

Nota: Fuente: (Thorp y Bertram, 2013, p.67.)

2.2 Coyunturas y oportunidades del mercado exportador: azicar 1940 —-1970

Sibien la demanda se intensifica en el temporal de guerra, esto fue posible también porque
la industria y el mercado habian mejorado a finales de la década de 1930, a través de
acuerdos internacionales, el uso de un mejor tipo de cafia y las mejoras climaticas después

de algunos afios de sequia.

“La Segunda Guerra Mundial mejor6 notablemente la suerte del sector. La
proximidad de la guerra en Europa y el nuevo Acuerdo Internacional del Azucar
de 1937 ya habian producido cierto aumento de los precios a finales de la década
de 1930. Asimismo, los rendimientos de la cafia mejoraron en un 25 por ciento en
1939 debido, aparentemente, a la propagacion de la nueva variedad de cafia
P0J2878, y a causa de las favorables condiciones climaticas que hubo después de
varios afios de sequia. A principios de la década de 1940, se hizo evidente que el
azucar seria muy favorecido por las condiciones climaticas que hubo después de

varios anos de sequia” (Thorp y Bertram, 2013, p.218)

El inicio de la Segunda Guerra Mundial en 1939 incentivo la producciéon de azucar y
algodon dada las mejores oportunidades del mercado, un incremento de los precios

mundiales permitio estrechar mejores negociaciones con Estados Unidos y Reino Unido:

El comienzo de la Segunda Guerra Mundial en 1939 acentud los incentivos para
intensificar la producciéon de azucar y algodén, pues aumentd los precios

mundiales y permiti6 al Pert negociar mejores acuerdos comerciales con los
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gobiernos de los Estados Unidos y el Reino Unido (Taylor, 2017, p.261).

Pero no solo los mercados de Estados Unidos y Reino Unido, sino también el mercado
chileno, que durante la década de 1940 absorbidé gran porcentaje de la produccion

azucarera peruana, visto la disminucion del mercado en Inglaterra.

...las exportaciones a Gran Bretafia, que siempre fue el mayor consumidor de los
azucares peruanos, han disminuido considerablemente a causa de la Segunda
Guerra Mundial; estas cayeron de 154.706 toneladas métricas en 1935 a 33.148
en 1940, un cambio que solo se compensé en parte con un incremento de las
exportaciones a Chile, que crecieron de 117.512 a 141.024 toneladas métricas
durante el mismo periodo (en 1940, Chile recibia el 47% del total de las
exportaciones de azucar). Durante los afios restantes de la guerra, las
exportaciones a los Estados Unidos mostraron una expansion significativa”

(Taylor, 2017, p.527).

Durante este temporal los hacendados azucareros vivieron una bonanza dado el

3

crecimiento de las exportaciones: “...la contribucion del azicar y del algodon a las
ganancias por exportaciones del Pera crecid en valor de 28,5% en 1930 a 52,9 en 1945”

(Taylor, 2017, p.261)

Dada la concentracion y absorcion de la produccion de aziicar por Lambayeque hacia la
década de 1930, incrementando asi en un cincuenta por ciento su produccion, otorgandole
una gran participacion en las exportaciones nacionales, junto a La Libertad de un 85 por
ciento de la produccidn total, y convirtiéndola en el eje central de su bienestar econdmico:
“...la producciéon azucarera demostrd ser central para el bienestar econdémico en los
departamentos de la Libertad y Lambayeque” (Taylor, 2017, p.258).

Pasado el temporal de guerra, el Pert vivid el boom de la posguerra comprendido entre
1945 a 1968, denominada asi por Lewis Taylor (2017): “Luego de la Segunda Guerra
Mundial, el Perti experiment6 dos décadas de crecimiento sostenido, estimulado por una

economia mundial en expansion y los precios boyantes de los productos basicos...”

(p.267).
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Con la llegada de Manuel Odria a la presidencia, en 1948, impulsa la agricultura a través
de proyectos de irrigacion a gran escala, que habian quedado inconclusos en gobiernos
anteriores, con lo cual se vio favorecido el cultivo tanto del algodon como la cafia de
azucar: “El aumento en la produccion del azicar y el algodon después del golpe en 1948
fue posible principalmente gracias a la renovada expansion del area de tierras irrigadas
en la Costa... A los seis meses de haber tomado el poder en 1948, Odria emprendi6 estas

nuevas obras de irrigacion... (Thorp y Bertram, 2013, p. 291-292).

Las obras se vieron concluidas hacia los inicios de la década de 1950, las cuales
favorecieron a los cultivos de algodon y de azucar durante la década de 1950 y 1960, en
la cual la superficie sembrada de cafia de azucar crecio de 51.000 hectareas en 1940-1944
a 74.000 en 1962. (Taylor, 2017, p. 268). Durante el periodo 1950-1962, la produccion
del algodon se incrementd en un 59 por ciento y la del azticar en un 63 por ciento. (Thorp

y Bertram, 2013, p. 293).

Nuevamente, el sector azucarero se vio favorecido por una coyuntura mundial, del auge
de precios por el temporal de guerra de Corea (1950-1953), con lo cual se da un mayor
rendimiento de la produccion que se mantuvo a pesar de la baja de precio post guerra de
corea. Este rendimiento responde a una mejora tecnoldgica implementada: “Esta mejora
del rendimiento reflejaba una multiplicidad de cambios: mejor irrigacion, mayor
abastecimiento de fertilizantes, introduccion de nuevas variedades de cafia, mayor uso de
herbicidas y control del barrenillo de la cafia” (Thorp y Bertram, 2013, p. 294). Estas

mejoras se manifiestan también en la implementacion de maquinaria:

Durante la década de 1950, avances tecnologicos, en relacion con operaciones en
el campo (la carga mecénica, el reemplazo de a red ferroviaria ligera por tractores
y remolques y, luego de 1955, cosechadoras mecénicas) aplastaron los costos de

produccion y mantuvieron la rentabilidad. (Taylor, 2017, p.268)

El rendimiento de la produccion del azucar ces6 hacia mediados de la década de 1950,
pero continuo hasta 1960, especialmente sobre la expansion del cultivo en la region de
Lambayeque, desde las grandes haciendas como de sembradores independientes que
cultivaban cafa bajo contrato de los grandes complejos azucareros, con lo cual aumentaba
la molienda de cana. Esta produccion se mantuvo gracias a diversos acuerdos y convenios
internacionales, pero hay que destacar un hecho importante, el aumento de la demanda

interna de la azicar.
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La proporcion de produccion exportable fue del 87 por ciento, a principios de la
década de 1930...esta habia descendido a 70 por ciento en la década de 1940; a
60 por ciento a principios de la década de 1960 y finalmente, a menos de la mitad

durante los primeros afios de la década de 1970 (Thorp y Bertram, 2013, p.295).

Durante la década de 1950, el pais comercializ6 aztcar con paises como Chile y Japon, y

una reducida cuota al mercado de Estados Unidos, dado la saturacion del mercado a

finalizar la guerra de Corea. La recuperacion de la industria para la exportacion llegod

hacia finales de esta década, dado el bloqueo de Estados Unidos a Cuba, con lo cual la

cuota de Cuba fue repartida entre los paises, siendo el Peru favorecido en vista de las

buenas relaciones y simpatia del gobierno.

...mientras que la situacion del mercado externo mejoraba rapidamente como
resultado de la Revolucion cubana de 1959. Al consolidarse la oposicion
estadounidense a Castro, se revocod la cuota azucarera de Cuba en el mercado
estadounidense, y fue reemplazada por cuotas asignadas a los productores pro
estadounidense. El Peru...obtuvo una gran cuota que absorbia practicamente toda
la oferta exportable disponible...Durante la década de 1960, la cuota
estadounidense fue de vital importancia para mantener la rentabilidad de la

produccion azucarera (Thorp y Bertram, 2013, p.296).

Tabla 2

Cultivo de cana de azucar en provincias costenias del norte: 1964

Totalde  Poblacion Cana  Algodon  Arroz Panllevary
areas agricola de ganaderia

cultivadas azucar

La libertad 94.089 106.000  33.267 3.818  22.405 34.599
Lambayeque  90.725 116.000  30.110  10.874  14.195 35.656
Piura 106.452 266.000 - 64.835  8.697 32.922

Nota: Fuente: (Collin-Delavaud, 1964, en Revista del Museo Nacional, Tomo 33, p.266)
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Este impulso externo, no fue suficiente para mantener la rentabilidad y produccion de la
industria azucarera durante las décadas venideras, dado que desde 1950, otros sectores,
como la mineria, la pesca y manufactura se habian consolidado y desplazando al azucar,
asi mismo como la competencia de produccion en otros paises caribefios, siendo estos

factores conducentes a la crisis del sector.

...desde mediados de la década del 50, el aumento de la produccion de azicar en
los paises caribefios, la disminucion de los precios internacionales de las materias
primas, como el azicar, y el impulso de los nuevos sectores econdémicos mas
rentables, como la mineria y la pesca, crearon las condiciones generales para la

crisis del sector agroexportador... (Rojas, 1993, p.36)

Con lo cual las exportaciones del sector agroexportador tuvieron una disminucion
considerable, del 55% en la década de 1950, con el algodon, el aztcar y el café, frente a
un 17% en 1969. (Rojas, 1993, p.35). Esta baja también se debié al incremento del
consumo interno del azucar. El incremento del consumo interno entre 1965-1969
promedio las 349.000 toneladas, y para 1945-1949 fue de 147.000 toneladas (Taylor
2017, p.268). El crecimiento del consumo interno fue considerable, absorbiendo asi el
excedente exportable, de un 87 por ciento a principios de la década de 1930, a un 70 por
ciento en la década de 1940, un 60 por ciento en la década de 1960 y finalmente a mitad

de los anos de 1970 cerca de la mitad. (Thorp y Bertam, 2013, p.295).

Otro de los factores, recae en la renovacion tecnoldgica para la produccion, la cual habia
llegado a un limite, y a esto se sumaba la escasez de tierras irrigadas, dado que no se

vislumbré nuevos proyectos de irrigacion.

...la produccion aumentd poco debido a que los rendimientos se hallaban en un
“techo tecnologico” y la tierra irrigada escaseaba...Con la ausencia de nuevos
proyectos de irrigacion de importancia, la capacidad de absorcion del capital de la

produccion azucarera comenzo6 a declinar... (Thorp y Bertram, 2013, p.296-297).

Las luchas sociales de los trabajadores por mejoras laborales y salariales instauraron los
sindicatos, los cuales cobraron mayor participacion y fuerza en las haciendas, y conllevo
a conflictos sociales internos entre los hacendados y trabajadores, siendo esto un elemento

que se sumo a la crisis de la azlcar.

...después de 1956 casi todos los sindicatos se reactivaron, debieron pasar todavia

seis afios para que la mayoria de ellos y la federacion...adquiriera el
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reconocimiento estatal...Este lapso, la mayoria de las haciendas habia
incorporado importantes modificaciones tecnoldgicas...suprimiendo el acarreo y
el corte manual...que le permitiera desembarazarse de la mayor cantidad posible
de mano de obra y disminuir el poder sindical...la resistencia a la sindicalizacion
desarrollada sobre todo por los propietarios nacionales del area de Lambayeque,

generaron nuevos y mucho mas violentos conflictos (Mejia, 1992, p. 35-37).

Frente a esta coyuntura, las haciendas seguian siendo un sector importante en la economia
en manos de unas pocas familias de la oligarquia, que eran dependientes del capital y
mercados extranjeros, y ademas eran espacios donde las diferencias y luchas sindicales

se iban acrecentando.

A mediados de la década de 1960, la economia del pais entr6 en crisis de sus principales
sectores exportadores, disminuyd el capital e inversion, se incrementd el déficit
presupuestario y la dificultad del pago de la deuda nacional, la devaluacion de la moneda,
el sol, y con ello el descontento de las clases excluidas frente al sistema politico
oligarquico dominante, desigualdades socioecondémicas arraigadas desde mucho tiempo,
situacion, que desemboco en el golpe de estado del 3 de octubre de 1968, por una Junta
Militar al mando del General Juan Velasco Alvarado. El gobierno esperaba, a través de

una serie de reformas, acabar con la dependencia y control de los sectores econdomicos

importantes para el pais, y restructurar el sistema econémico, que habia estado en manos

y orientados a intereses extranjeros. (Taylor, 2017, p.277)

Una de las reformas, fue la Reforma Agraria (D.L. 17716) dada en junio de 1969 la cual
mandaba la expropiacion de los complejos azucareros de la Costa Norte lo que fue un
ataque contra el grupo mas poderoso del pais, eso explica porque las primeras acciones
que se ejecutaron con la ley 17716 fuera la cooperativizacion del sector azucarero. “...el
25 de junio de 1969, la totalidad de las negociaciones azucareras fueron intervenidas
formandose “comités especiales de administracion” encargadas de su transferencia a sus
trabajadores organizados en cooperativas de produccion. Entre junio y octubre de 1970

las empresas fueron adjudicadas a estas cooperativas...” (Mejia, 1992, p.39).

La Ley de Reforma Agraria de junio de 1969 ocupd 12 grandes complejos azucareros
agroindustriales, 11 de los cuales estaban en la costa del norte. Se decidi6 formar
cooperativas de trabajadores, las cuales crearon las Cooperativas Agrarias de Produccion
(CAP), y de Sociedades Agrarias de Interés Social (SAIS), estas ultimas ubicadas en las

zonas altas. Las plantaciones azucareras de gran escala en Lambayeque fueron tomadas
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en el acto, y de estas se crearon cuatro importantes cooperativas agroindustriales como

Pomalca, Tuman, Pucald y Cayalti, y con ello termind el poder ejercido por la elite

oligarquica local de las familias Aspillaga, De la Piedra, Izaga y Pardo. (Taylor, 2017, pp.

277-279)

Tabla 3

Haciendas azucareras: Lambayeque 1968

Haciendas Extension Extension con Produccionde  Trabajadores Propietarios
total (ha) cafia (ha) azucar (t) (N°)
Lambayeque 6 565 5035 36 428 2 367 Negociacion
Cayalti Aspillaga
Anderson
Hnos. S.A.
Pomalca 10 107 8426 83 663 3251 Negociacion
Viuda de
Piedra e Hijos
Tuman 8 541 7762 92 846 1873 Negociacion
Tuméan
Pucaldy 35 887 8 487 94 824 3194 Negociacion
anexos Agricola
Pucalé

Nota: Fuente (Mejia, 1992, p.21)
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Tabla 4

Cooperativas azucareras: lambayeque 1979

Area total (ha) Area dedicada a cafia Trabajadores
(ha)
Cayalti 5171 6353 2 501
Pomalca 15 819 9970 4 350
Tuman 6178 6 340 3443
Pucala 22 286 8 830 3 886

Nota: Fuente (Cuadro elaborado en base a los datos del Cuadro 5, Mejia 1992, p. 45)

Luego de la reforma, a pesar de la gran conmocion, la productividad aumento por

hectarea:

...la productividad por hectarea de las CAP azucareras en La Libertad y
Lambayeque mejor6 ligeramente respecto al promedio de 1965-1969, lo cual,
cuando se articuld6 con una expansion en la plantaciéon de cafa en ambos
departamentos (particularmente en La Libertad), permitié que la produccion
general del azacar durante la década de 1970 superara la registrada durante la

década anterior. (Taylor, 2017, p.281)

Esto quiere decir que la crisis y caida del sector productivo del azlicar no se dio de manera
inmediata, dado que la década de 1970 se produce mas estando ya cooperativizada. “...se
puede afirmar que, en lo sustantivo, la reforma no atrajo una caida inmediata de la

produccion como en otras experiencias historicas de transferencia” (Mejia, 1992, p.50).

Siguiendo a Lewis Taylor (2017), el aumento de la produccion se debi6 a un entusiasmo
inicial, el cual gener6 un incremento de la productividad, lo que permiti6 que se

sostuvieran frente a su caida inminente:

Se puede observar un patrén comun tanto en la costa como en la sierra: un estallido
de entusiasmo inicial entre los beneficiarios luego de la adjudicacion llevo a un
incremento de la productividad y, en algunos casos, de la produccion, antes de que
ocurriera un declive inexorable...la productividad por hectdrea de las CAP
azucareras en La Libertad y Lambayeque mejord ligeramente respecto al
promedio de 1965-1969, lo cual, cuando se articul6 con una expansion en la

plantacion de cafia en ambos departamentos...permitio que la produccion general
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del azucar durante la década de 1970 superara la registrada durante la década

anterior. (p.281)

Rojas (1992) le denomina la primavera azucarera al aumento de la produccion del azicar

entre 1970-1975, en respuesta no solo al entusiasmo, sino a la mejora del clima, y aumento

de precios internacionales.

...el impacto ideoldgico y politico de la expropiacion y cooperativizacion de las

haciendas que gener6 expectativas, exaltados animos y un despliegue de energias

de los nuevos cooperativistas por el acceso a la propiedad...el retorno de las

lluvias, que permitid regularizar y aumentar el caudal de los rios de los valles

cafieros...la superacion de los deprimidos precios internacionales del azicar, hasta

alcanzar el récord historico de US $ 60 dolares el quintal de azticar en 1974. (p.40)

TABLAS

CANA DE AZUCAR: COSECHA, RENDIMIENTO Y PRODUCCION EN LA LIBERTAD Y LAMBAYEQUE

ENTRE 1962-1984

Afos La Libertad Lambayeque
Afios Area Rendimiento Produccion Area Rendimiento Produccion
cosechada (KG/HA) (TM) cosechada (KG/HA) (TM)
(HA) (HA)

1962-1964 20.351 165.489 3.369.463 21.162 138.620 2.928.980
1965-1969 20.220 154.400 3.236.060 21.320 146.200 3.104.380
1970-1974 20.793 185.989 3.299.547 21.247 155.675 3.299.547
1975-1979 23.381 156.55 3.667.180 22.672 145.139 3.288.401
1980-1984 16.982 132.512 2.268.581 21.332 123.672 2.631.948

Nota: Fuente (Taylor, 2017, en Historia econémica del norte peruano, p.269)
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TABLA 6

INDUSTRIA AZUCARERA ENTRE 1945-1974

Produccion Exportaciones Consumo interno

(miles de toneladas)  (miles de toneladas)  (miles de toneladas)

1945-1949 428 300 147
1950-1954 515 338 173
1955-1959 683 459 226
1960-1964 812 490 286
1965-1969 740 399 349
1970-1974 889 436 453

Nota: Fuente (Thorp y Bertram, 2013, p. 295)

Sin embargo, gran parte de esta produccion estuvo destinada al mercado interno,
disminuyendo asi la exportacion, pero no solo la orientacion del mercado como factor de
la crisis inminente del azucar, esta tuvo varios factores, como la baja inversion, pocos
estudios e innovaciones, escasez de tierras, irrigacion, el clima, con sequias entre 1979-
1980, y el fendmeno del nifio entre 1982-1983, como a la administracion de las
cooperativas, etc. Hacia 1976 inicia la crisis general del pais, Rojas (1993) “...al declive
y fracaso de la politica reformista del gobierno militar, a la presencia de sequia a partir de
1978, a la caida de los precios internacionales de azicar y a la descapitalizacion de las

(13

cooperativas azucareras” (p.44). Respecto a la inversion en la agricultura: “...siguid
siendo escasa, ya que, ante la incertidumbre de la situacion creada por la reforma agraria,
ningln agricultor privado podia sentirse seguro” (Thorp y Bertram, 2013, p.384), asi
como los problemas de administracion: “Ademas de la mala gestion y los problemas de
disciplina laboral, las restricciones financieras experimentadas por las cooperativas
azucareras, unidas a los elevados costos del fertilizante, llevaron a este declive” (Taylor,

2017, p.287).

Lo que termino por desatar la crisis, fue lo adverso del clima, las sequias complicaron a

las CAP a inicios de la década de 1980, obligando al pais a importar azicar:

Lo sucedido durante el verano de 1980 constituye ejemplo de una de esas etapas
criticas, tanto es asi que por vez primera en la historia del pais el gobierno se vio

obligado a importar azlicar para satisfacer la demanda nacional (Mejia, 1992, p.46)
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Lamentablemente, el gobierno no logré cumplir con el cambio estructural econdmico que
buscaba, dado que la base de su economia descansaba en el mercado de exportaciones.
Lo que busco el gobierno de 1968 fue cambiar la estructura econdmica, la dependencia
econdmica y la injusticia social eran sus metas de reformas estructurales. La instauracion
de una mayor autonomia a largo plazo, pero esto fue dificil debido a: “Las respuestas se
hallan parcialmente en la naturaleza del desarrollo basado en las exportaciones. La
conclusion mas importante de nuestro estudio es que las tendencias econdmicas activadas
por un desarrollo exitoso de la exportacion han erosionado las posibilidades de un

desarrollo autosostenido” (Thorp y Bertram, 2013, p.398)
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Figura I Carga de azicar elaborada para ser embarcada, Puerto Salaverry. Nota. De coleccion particular Aspillaga asp-F0046. Archivo Historico Riva
Agiiero - PUCP
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Figura 2 Carga de azucar en la Hacienda Casa Grande. Nota. De coleccion particular Aspillaga asp-F0010. Archivo Historico Riva Aguero- PUCP
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Figura 3 Empleado Julio Villalobos en Hacienda Tumdan verificando la carga para embarque en estacion 1965. Nota. De coleccion particular Familia
Ballena Escajadillo. www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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2.3. Aparicion del Puerto. Un incentivo para el comercio

El proyecto del ferrocarril y muelle inicié con la propuesta del empresario José Antonio
Garcia y Garcia, un 9 de marzo de 1867, recibio la concesion de parte del gobierno de
Mario Ignacio Prado con el decreto de 3 de Julio de ese mismo afio. José Antonio Garcia
y Garcia era parte de la elite politica comercial y estuvo vinculado con la sociedad
independencia electoral que llevo a Manuel Pardo a la candidatura presidencial (Mc Evoy,

1994, pp. 75-76)

Desde sus inicios el ferrocarril y muelle de Eten se instal6 bajo una necesidad en el
mejoramiento del transporte para incrementar la produccion y comercio de los productos

de la zona, especialmente de la azucar.

...estas empresas ferroviarias vinieron a instalarse sobre un circuito comercial ya
existente que vinculaba la economia de Lambayeque con Inglaterra y Chile
(principalmente) a través de la exportacion de azucar, arroz, en lo fundamental, y
la importacion de productos manufacturados de Inglaterra y otros paises...Lo que
el ferrocarril permitié fue dinamizar intensamente este intercambio comercial al
reducir los costos de transporte, agilizando los flujos comerciales (Gomez, 1989,

p. 100).

Para 1874 se manifiesta como propdsito inmediato la construccion del ferrocarril y muelle
para facilitar el transporte de los productos que se exportaban, asi como incentivar la
produccion en los suelos fértiles, trayendo grandes beneficios para los sectores de
produccion y comercio que existian en las provincias de Chiclayo y Lambayeque a

mediados del siglo XIX:

...establecer un ferrocarril en las provincias de Chiclayo y Lambayeque y de
construir un muelle en el punto mas seguro de su costa...Facilitar y abaratar el
transporte de la produccion agricola, impulsar el movimiento mercantil entre
pueblos vecinos, activos y laboriosos, remover los obstaculos que al servicio

maritimo ofrecia la naturaleza... (Garcia, 1874, p.6)

El interés en los grandes centros agricolas o industriales, como de las comarcas existentes
en las provincias, con los cuales el aprovechamiento del ferrocarril y muelle traerian

grandes beneficios, que ya reportaban algunos millones de pesos en exportacion de

productos como el algoddn, arroz, tabaco, azicar, chancaca, ron, orchilla, cueros, jabon,
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sombreros, petates, etc.

...los inmensos beneficios publicos que de tales empresas se derivan
especialmente cuando se implantan en los grandes centros agricolas o industriales,
y en general, en comarcas que sirven de foco a una valiosa produccion
esportable...que en la actualidad envian fuera de sus limites algunos millones de

pesos...” (Garcia, 1874, p.24)

El ferrocarril favoreceria grandemente a la explotacion de los recursos naturales de la

zona la cual contaba con grandes haciendas:

Existen en las dos provincias mas de sesenta grandes haciendas, que desde tiempos
remotos se han ocupado en la cria de ganados y en el cultivo de la cafia de azucar,
algoddn, tabaco, arroz, maiz...Este horizonte era mas grandioso en los valles de
Chiclayo y Zafia. En el primero de ellos...las haciendas Patapo y Tulipe eran
trabajadas en escala mayor y producian azucares y rones en
abundancia...numerosas haciendas...Saman, Coyud, Pomalca, Coyosci,
Bellavista, Suzan, Vistaflorida, Luya, San José, San Miguel, Carbajal, Tuman,
Combo, Calupe, Pucala, La Calera, La Punta, Sipan, Oyotun, Pampa-Grande,
Tablazos, Huaca Blanca, Almendral, Tinajones,, Tabacal...En el valle de
Zana...aunque solo en las haciendas de Ucupe y Cayalti existian el cultivo de la

cafa de azucar...(Garcia, 1874, p.11-13).

Por tanto, se buscd una mejor eficiencia en el movimiento mercantil de la zona, con un
medio de transporte eficiente, que impulsara la agricultura y el comercio al estar
comunicados con otras ciudades y pueblos, y el muelle facilitaria el embarque dejando
atras las balsas, que lo hacian lento e inseguro, el advenimiento del ferrocarril reportaria

inmensas ventajas

...tan grandes y trascendentes las ventajas que reportarian el comercio y la
agricultura de esa fértil porcion de la reptblica, del establecimiento de un camino
de hierro que ponga en comunicacion las ciudades de Lambayeque y Chiclayo y
el pueblo de Monsefu con el puerto de Eten, y de la construccion de un muelle en
este ultimo lugar, que permita embarcar las mercaderias directamente en los
buques sin el uso intermedio lento y costoso de lanchas o balsas (Garcia, 1874,

p.24).
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La empresa obtuvo el permiso y autorizacion de construir la via férrea a vapor que
comunicara las ciudades y pueblos, la linea se proyectd desde el Puerto de Eten, con el
pueblo de Monsefu y las ciudades de Chiclayo y Lambayeque, con permiso de extender

las ramificaciones sin necesidad de nuevo privilegio.

Los trabajos de construccion del ferrocarril y muelle de Puerto Eten concluyeron hacia
octubre de 1873. Se puso de conocimiento al gobierno para su verificacion y apertura.
Los materiales utilizados en su construccion fueron importados desde Inglaterra y Estados
Unidos, el muelle esta construido en el sistema Mitchell con 459 columnas de hierro, una
obra resistente de suma importancia y utilidad que facilité el embarque y desembarque de

los productos hasta mediados del siglo XX.

El muelle es de los conocidos como sistema Mitchell. Su largo es de 803 metros.
Su ancho de 9 metros...Descansa sobre 459 columnas de hierro dulce, de
tornillo...En el extremo del muelle hay las oficinas necesarias y dos pescantes

giratorios para embarcar y desembarcar carga y pasajeros (Garcia, 1874, p.140).

El total de pescantes, grias pescantes o guinches fueron cuatro ubicadas a distancias

convenientes en la extension del muelle.

El muelle llevara doble via de hierro para facilitar el transporte de la carga y
pasajeros. Tendra también cuatro pescantes, dos de capacidad para 10 toneladas
de peso y 2 para 5 toneladas, colocados a distancias convenientes para embarcar

y desembarcar carga pesada (Garcia, 1874, p. 39).

El mar de Eten desde inicios de su construccion presentd bravezas, pero fue justamente
por el sistema de construccion del muelle que ha resistido y permitido realizar los trabajos

de embarque, siendo pocas las veces que se tuvo que paralizar el trabajo maritimo.

El mar en el puerto de Eten siempre se halla mas o menos agitado; sin embargo,
el superintendente del ferrocarril me he dicho que habia llegado a embarcar por el
muelle 150 toneladas, y que solo un dia en el afio pasado por prudencia no permiti6
que se embarcarse o desembarcarse, lo que es una prueba de lo seguro y de su
buen suceso. Bien puede ser que el muelle de Eten no sea el mejor o més perfecto;
pero es una buena obra y evidentemente de gran importancia y de utilidad para el
ferrocarril de Eten, y de gran interés general para el valle de Lambayeque...

(Garcia, 1874, p. 140).
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La ruta del ferrocarril contd con siete estaciones, estacion de Puerto Eten, estacion de
Pueblo de Eten, estacion Monsefl, estacion Chiclayo, estacion Lambayeque y estacion
Ferrefiafe, asi como de los ramales desde Chiclayo se dirigia a Pomalca, Combo, Tuman

y Patapo (Garcia, 1874, mapa topografico).

De los inicios de la construccion del muelle y ferrocarril, y pasado los 99 afios de contrato,
contados desde el afio de entregado la concesion (1867) la empresa junto con estaciones
y material rodante pasaria a ser administrado por el Estado. A través de la Ley N° 15974,
del 13 de enero de 1966 otorgada por el presidente Fernando Belatnde Terry, se hace
efectiva el traspaso de bienes de la Empresa a las respectivas dependencias del Estado,
un 3 de julio de 1966. Esta ley comprendia la entrega de los bienes e instalaciones de la
Empresa a las municipalidades distritales donde se ubicaban las estaciones. Para el distrito
de Puerto Eten, quedo excluido el muelle y sus instalaciones, el cual se denomin6 muelle
fiscal de Eten bajo la administracion de la Direccion Portuaria del Ministerio de Hacienda.
(Congreso de la Republica del Pert, Archivo Digital de la Legislacion del Peru,

www.leyes.congreso.gob.pe).

Para hacer frente a la administracion de las instalaciones y servicios, preparandose a la
fecha de entrega de los bienes, la municipalidad de Puerto Eten, la empresa del ferrocarril
y muelle, y el Ministerio de Hacienda y Comercio coordinan esfuerzos para el buen
desempetio del trabajo maritimo y ferroviario. A través de una comision mixta reunida el
16 de junio de 1966 se acord6 que la Direccion de Administracién Portuaria se hara cargo

de la administracion, mantenimiento y conservacion del Muelle e instalaciones:

...Ja Direccion de Administracion Portuaria asumira la administracion,
mantenimiento y conservacion del muelle e instalaciones, el que desde la indicada
fecha pasa a denominarse Muelle Fiscal de Eten...La Municipalidad, en
consideracion a que la Direccion de Administracion Portuaria no cuenta con un
edificio adecuado para la Oficina Administrativa del Muelle Fiscal...ofrece
proporcionarle dichos locales y prestar todas las facilidades que se les sean
menester en forma provisional y por un tiempo maximo de seis meses...El
servicio de reparaciones que el Muelle requiera sera efectuado por la Factoria del
Ferrocarril, siempre que esté en capacidad de llevarlo a cabo; este sera retribuido
por la Administracion Portuaria. Ademas, el Ferrocarril continuara suministrando
al Muelle los servicios siguientes: a) Encendido de pescantes o graas, b) agua

potable y c¢) Petroleo. Estos seran retribuidos por la Direcciéon de Administracion
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Portuaria al precio de costo... (Archivo General Municipalidad de Puerto Eten,

Folder 10, Folio 3, 1966)

En cuanto a la Municipalidad que asumia el servicio ferroviario, a través del concejo de
27 de junio de 1966, se acordd entregar en alquiler el servicio en vista que la
municipalidad no reunia las condiciones para asumir el servicio, y dicho alquiler recae en
la Empresa del Ferrocarril y Muelle de Eten, la cual reunia las condiciones de solvencia

y experiencia:

...la Municipalidad de Puerto Eten no cuenta con los recursos econdmicos
necesarios para cumplir dicha obligacion y mantener eficientemente el servicio
ferroviario sefialado... por tal razon, en el acta aludida se ha previsto que la
Municipalidad entregue el indicado servicio a tercera persona...en tales
circunstancias, no queda otra alternativa que entregar dicho servicio a tercera
persona que reuna las condiciones necesarias de solvencia econdémica y
experiencias técnica para que lo atienda temporalmente y con caracter
provisional...a las cuales debe realizarse la subasta del arrendamiento de bienes
Municipales...la Empresa del Ferrocarril y Muelle de Eten por haber sido la
concesionaria del servicio, retne las maximas condiciones exigibles para
entregarle el servicio durante el periodo transitorio...ademas la tercera persona
que asuma temporalmente el servicio, debe pagar al Concejo una renta
mensual...(Archivo General Municipalidad de Puerto Eten, Folder 10, Folio 5-6,
1966)

Cumplido el arrendamiento, diciembre de 1966, la Empresa del Ferrocarril y Muelle de
Eten constituy6 una nueva empresa denominada Transportes y Embarques del Norte S.A
(TIENSA) para continuar con la administracion en alquiler de los bienes de la
municipalidad, y al mismo tiempo la empresa obtuvo la concesion del gobierno para
administrar el muelle fiscal. La administracion tuvo una duracion desde 1968 a 1975, a
partir de este ultimo afio, un primero de febrero, ingres6 la empresa nacional de puertos
del Pera (ENAPU) como nuevo arrendatario. Durante la administracion de ENAPU, el
muelle sufri6 una ruptura, en junio de 1978, situacion que llevé a ENAPU a rescindir el
alquiler y cierre de sus operaciones en el Puerto, hasta diciembre de ese afio. En vista de
la falta y necesidad de trabajo para los gremios maritimos, el alcalde de Puerto Eten
Adolfo Arbulu Castro se reuni6 con el presidente de ENAPU-Callao para darle alcances

del problema con los trabajadores maritimos y solicité la reparacion del muelle, al mismo
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tiempo hizo alcance de ello al ministro de Transporte y Comunicaciones general EP José
Soriano Morgan, solicitandole interceda en la reparacion del muelle. A causa de ello,
ENAPU extiende su alquiler hasta enero de 1981. Con Decreto Supremo 018 -TC de
diciembre de 1979 se autoriza la reparacion del muelle, anunciado inicio de obras para
febrero de 1980. Frente a este acontecimiento, el general EP Soriano Morgan es
considerado como impulsor ¢ hijo predilecto del Puerto Eten. Las obras de reparacion del
muelle finalizaron en octubre de 1980. Después de largos afios de espera por la reparacion
del muelle, el 31 de octubre de 1980 el muelle quedo6 unido, pero atn faltaba colocar 66
pilotes, lo que originé que nuevamente se dafara a consecuencias de la braveza del mar,
lo que conllevo a su reparacion definitiva en 1982, en 1987 ENAPU-Pert anuncia su

retira como arrendatario del muelle. (Puican, 2018, pp. 241-250).

Sin embargo, los dafios que tuvo el muelle en 1978 generaron el cese de las operaciones
portuarias, obligando a los trabajadores maritimos a completar su trabajo en otros puertos,

como Pimentel.

Tabla 7

Exportacion de azucar por puertos: 1968

Puertos de Calidades Total afo 1968  Porcentaje sobre
embarque Blanca refinada Exportacion M total %
.M (96°) T.M
Chicama 39 570 39 570 8.61
Eten 101 734 101 734 22.15
Pimentel 108 530 108 530 23.62
Salaverry 197 083 197 083 42.90
Samanco 12 502 12 502 2.72
Total 459 419 459 419 100.00

Nota: Fuente (Sociedad Nacional Agraria, cuadro n° 4, 1969)
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Tabla 8

Exportacion de azucar por los puertos de Eten y Pimentel: 1971-1979

Ano Eten Pimentel
™ % ™ %

1971 87 209 20.3 97 800 22.8
1972 84 438 17.6 110 096 229
1973 59930 14.7 91 985 22.6
1974 78 678 17.0 108.322 23.5
1975 88 018 20.9 74 982 17.8
1976 43 502 15.3 69116 244
1977 54 562 13.2 95 536 23.2
1978 8 261 3.1 93 171 35.0
1979 - - 87 909 48.6

Nota: Fuente (Cuadro elaborado a partir de los datos del cuadro n® 88, Tafur, 1984)
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Figura 4 Muelle de Eten y dos vapores, 4 de julio de 1966. Nota. De coleccion particular Sanchez Razuri.
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Figura 5 Muelle Eten, 21 de abril del 2011. De coleccion propia.
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2.4. El trabajo portuario. Dinamica de administracion y organizacion

El trabajo maritimo estuvo a cargo de la Capitania del Puerto la cual dependia de la
Direccion General de Capitanias y del Ministerio de Marina. El Capitan de Puerto era el
jefe de los trabajadores maritimos. Para ejercer labores maritimas, los trabajadores
maritimos se inscribian en el Libro de Matricula de la Capitania del Puerto,
entregandosele una libreta o carnet, cuyo nimero de matriculados para cada gremio
quedaba establecido por el Ministerio de Marina. Dicha matricula podia ser cancelada por
razones de desacato a la autoridad, incitar a conflictos en el trabajo, robos y contrabandos,
ebriedad o disolucion de gremios. Los trabajadores maritimos se clasificaban en dos
grupos, el primer grupo lo conformaban el personal de carga y descarga de los buques,
asi como la recepcion de mercaderias en el muelle; el segundo grupo lo conformaban
operarios astilleros, diques y varaderos. Los trabajadores del primer grupo se agrupaban
en los siguientes gremios: Estibadores, lancheros, muellanos, guardianes, tarjadores,
balseros y fleteros. La cantidad de trabajadores por gremio se organizaba por cuadrillas y
cierta cantidad de hombres por cuadrillas, esto era determinado por el Capitan del Puerto
previa consulta a la Comisién Controladora del Trabajo Maritimo. (Nieto, 1951,

Reglamento de Capitania y de Marina Mercante Nacional).

La Comision Controladora del Trabajo Maritimo, fue creada por Decreto Supremo del 8

de marzo de 1935:

Que, la Comision Controladora de Trabajo Maritimo, creada mediante Decreto
Supremo del 8 de marzo de 1935, tenia a su cargo la regulacién y control de
Trabajo Maritimo, la administracion de beneficios sociales de los trabajadores, asi
como la facultad de resolver los conflictos juridicos derivados del incumplimiento
de normas legales y convencionales y de los conflictos econdmicos relativos a
aumento de remuneraciones y mejora de condiciones de trabajo

(Www?2.congreso.gob.pe).

Esta comision fue disuelta en el afio 1991, para lo cual se nombra una comisioén a cargo

Liquidadora para velar y cumplir por los pagos a los trabajadores maritimos.

Que, mediante D.S. 054-91-PCM, del 09 de marzo de 1991, el Gobierno de turno
dispuso la liquidacion de la Comision Controladora de Trabajo Maritimo,
nombrando para ello una Comisiéon Liquidadora que tenia que cumplir con el pago
de los derechos y beneficios sociales de los trabajadores de los diferentes gremios

maritimos, comprendidos bajo la jurisdiccion de las referidas entidades; entre
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otras funciones que resultasen de competencia del proceso liquidatorio. Para ello,
autorizo al Ministerio de Transportes y Comunicaciones dictar las disposiciones
que permitan cubrir el monto de dichas acreencias con cargo a los Agentes
Maritimos o empresas que ejecuten el embarque o descarga de mercaderia de

importacion o exportacion (www2.congreso.gob.pe).

Retomando la organizacion del trabajo maritimo, este se realizaba a través de los gremios
por cuadrillas de forma rotativa, y en caso no alcanzaba el niumero de trabajadores
necesarios, se nombraba personal extra, denominado supernumerario. EI numero de
personal de cada gremio dependia de las necesidades del puerto, y esto se conocia a través
de las estadisticas anuales que los Capitanes de Puerto elaboraban y remitian a la
Comision Controladora del Trabajo Maritimo. De esta manera, se determinaba el aumento
o la disminucion del numero de trabajadores para cada gremio, lo cual era propuesto por
la Comision Controladora del Trabajo Maritimo. El pago de los jornales se realizaba a
través de planillas la cual registraban los nombres de los trabajadores o los nlimeros de
matricula. Para el pago se designaba por gremio a un capataz, el cual recibia el integro de
dinero, para luego distribuirlo entre los trabajadores. Los montos de pagos por labores se
fijaban en las tarifas que tenian como vigencia dos afios. Las tarifas eran fijadas por una
junta conformada por el Capitan de Puerto, un representante de las compaiiias navieras
de buques, un representante de buques de cabotaje, el administrador del muelle, un
representante de la Camara de Comercio y cuatro representantes de gremio de trabajadores
cuya tarifa se acordard. Las tarifas establecian las toneladas que por hora y por cuadrilla
se debia movilizar, la cual tendria en consideracion el tipo de carga y las facilidades del

puerto (Nieto, 1951, Reglamento de Capitania y de Marina Mercante Nacional).

El trabajo maritimo se realizaba en horas de la mafiana, desde las siete a las once de la
mafiana, y de una de la tarde a cinco de la tarde. Se trabajaba todos los dias del afio,
excepto el 1 de mayo (Puican, 2018, p.146), para las labores de carga y descarga la

Agencia Lambayeque S.A Eten Pimentel los cuales estuvieron operativos desde el 1 de

3

julio de 1945, disponian de la siguiente maquinaria: “...las agencias de Lambayeque
cuentan con 12 lanchas; 4 remolcadores; 1 taller para reparaciones de lanchas; otro para
remolcadores y 20 empleados”. (Calderon y Calle, Datos Monograficos de Puerto Eten,
Archivo General Municipalidad de Puerto Eten, Folder 17, 1970), asi como de los
trabajadores maritimos, gremio de estibadores de a bordo conformada por seis cuadrillas

de diez hombres, en el caso fuera la carga a granel de azlcar la cuadrilla se componia de
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diez y seis hombres, dentro de los cuales cumplian las labores de paleros. Los muelleros,
estibadores en muelle, quienes manipulaban la carga entre el almacén y la grua, contaba

con tres cuadrillas de siete hombres (Puican, 2018, p.146).

La definicion de labores de los gremios y su clasificacion de los trabajadores maritimos,

segun refiere Florez (1986):

Muellanos. Trabajadores que efectuaban su labor en tierra o en el muelle
entregando o recibiendo carga de lanchones. Lancheros. Trabajadores que
efectuaban su labor de movilizacion de carga en los lanchones, entregandola o
recibiéndola del estibador de la nave o del muellano. Estibadores. Trabajadores
que realizaban su labor de embarque y descarga en las naves, y en algunos casos

en el muelle al costado de la nave. (p.210)

La dindmica del trabajo consistia en el embarque y desembarque de la carga,
exclusivamente del azicar que era lo que mas se comercializaba al exterior. “La
exportacion en su mayoria estaba representada por azlcar, que registraba el 90 por
ciento...El azlicar para exportacion que llegaba al muelle de Puerto Eten provenia de las

empresas agroindustriales de Tuman y Cayalti” (Puican, 2018, p.147).

Siendo el Puerto Eten un puerto de lanchonaje, esto se caracterizaba por operaciones
alejados del muelle dado que el puerto no contaba con el fondo necesario para el atraque

de los buques directamente al muelle.

El aztcar llegaba a los almacenes de la empresa en sacos, luego eran transportados
al muelle por carros plataforma, de ferrocarril, posteriormente embarcados en
lanchas y llevados a bordo para después ser vaciados en las bodegas de los barcos.
Las operaciones de embarque y desembarque se efectuaban por medio de
lanchones que transportaban la carga del muelle hasta el fondeadero de los buques,
que anclaban a un poco mas de media milla del cabezon del muelle. (Puican, 2018,

pp.147-148)
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Figura 6 Antiguo local de la Capitania de Puerto Eten, 2011. Nota. De coleccion propia.
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Puerto Eten fue por mucho tiempo fue un puerto de lanchonaje para embarque y
desembarque, en su mayoria de azlcar, la cual se producia en las haciendas azucareras de
la region. Para impulsar e incrementar esta produccion y comercio, se implementé un
muelle y un ferrocarril a mediados del siglo XIX, el cual facilité la comunicacion y el
transporte de cargas de azicar hasta mediados del XX, siendo la azucar el producto
exportador por excelencia de la region. El movimiento portuario se debe al movimiento

del comercio del azlicar, y es aquel momento que les tocd vivir de tan cerca bajo su

experiencia como trabajadores maritimos, a nuestros personajes, que recuerdan y
mantienen vivo hasta el dia de hoy, ese gran momento y buenos momentos de un puerto

exportador de azucar
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CAPITULO IIL. LOS CAMINOS LLEVAN AL PUERTO

En el presente capitulo describiremos como el vinculo temprano de los trabajadores
maritimos con el puerto, cuando fueron nifios y jovenes, encamind su decision y
dedicacion al trabajo maritimo, siendo el puerto el escenario de su cotidianidad, y, asi
también, por una tradicion de oficio familiar, puesto que, el abuelo, el padre o tio fueron

trabajadores maritimos.

3.1. Viene de familia

Cuando nifos han crecido en el entorno de la actividad portuaria, sus familiares, padres,
abuelos o hermanos se dedicaron a trabajos relacionados con la actividad portuaria, y
también han sido trabajadores maritimos. La relacion se dio cuando ellos llevaban el
desayuno o almuerzo a los trabajadores maritimos, sean sus padres o simplemente por
ganarse una propina, asi nos relata Celestino Baca, estibador, en donde su papa y su
abuelito trabajaron en el astillero, y desde jovencito se acercé a los trabajadores

maritimos, llevandoles el desayuno.

...mi papa y mi abuelito eran carpinteros, fabricaban lanchas, remolcadores aqui,
y aca en la playa habia un astillero, pero ya no hay pues con el tiempo muchos
afos, estan fallecidos ya... yo he comenzado desde los 12, 13 afios de edad y mire
también habia un molino Campodonico firma Campodoénico...y comencé a llenar

arroz y cargaba mi saquito de arroz, all4 viraba y botada la pajilla del arroz en un

camion, ya con los tiempos, afios llevaba el desayuno a los trabajadores que
trabajan en los vapores, entonces en ese tiempo yo llevaba desayuno almuerzo, y
el que llevaba el desayuno, almuerzo le decian oficial, tenia su nombre, y decian
ahi viene el oficialito ya, comida, desayuno ya me iba poco a apoco
acostumbrando hasta que entre de suplente de estibadores... (Celestino Baca, 85

afos)

Para Toribio Urcia, que fue estibador, su papa fue lanchero, pero ¢l no lo conocid, su

madre le conté que fue maritimo y murid en un accidente.

Mi papa si, mi papa fue maritimo, pero yo no lo conoci a mi padre porque yo al
afio que yo tenia ya se murié mi padre y me dejo chiquito, pero ha sido trabajador

maritimo... mi ama me conto, pues que habia muerto, tu papa era buena gente ha
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trabajado maritimo, pero tuvo un accidente y se murid...¢l era maritimo trabajaba
en una lancha embarcaba azucar, en ese tiempo embarcaba bastante azlicar para
EE. UU., Japdn, azicar de las haciendas eran Tuman, Cayalti, Patapo (Toribio

Urcia, 85 anos).

Maximo Niquen, fue estibador, su padre fue lanchero, y se jubilé a los 80 afios y desde
que tuvo uso de razon se dio cuenta del movimiento portuario, ya que frecuentaba el
muelle al llevar los alimentos a su padre, esto lo llevo a considerar que el trabajo era una

esclavitud, pero era la Uinica fuente de trabajo.

Si, mi papa trabajé desde muchacho también de 18 aios, €l trabajaba de estibador,
estiba, trabaja en la lancha, en la lancha si, era lanchero, €l ha trabaj6 ahi hasta
que sali6 jubilado a los 80 afios... desde el momento que tuve uso de razén y como
yo iba continuamente al muelle llevando los alimentos a mi padre, me daba cuenta
del movimiento portuario, todo ese movimiento se llama, esto es portuario ya, que
se llega a...muellano, lancheros y estibadores, asi es que, los estibadores en el
barco, los lancheros en la lancha y los muellanos en el muelle , asi es...yo veia
que ese trabajo era una esclavitud, unos tratos pero francamente pero la practica
el deseo de trabajar de la gente ya se habia aclimatado a eso, porque era una fuente
de trabajo...era la Unica, y asi se llevaban la azucar de aca, a México a Chile, a

Inglaterra...(Méaximo Niquen, 85 afios).

Francisco Niquen es hermano de Maximo, fue lanchero, su papa fue maritimo, no
especifica en que gremio, pero al igual que su hermano le llevaba su comida al muelle a

su padre.

Si, mi papa también fue maritimo, Ricardo Niquen Chafloque, nos contaba como
ha sido porque primero no ha habido mucho trabajo maritimo se dedicaba a la
pesca de caballito de totora, tenian su lancha pesquera sin motor no mas a pura
vela, més o menos de 10 afios he visto que venian esos botes, venian mi papa mis
hermanos mayores no, mi hermano Romafiolo (por su hermano Méximo), €l se
iba a pescar, ¢l si alcanz6 esa €época (risas)... como le vuelvo a repetir cuando
tenia 10, 12 afios yo tenia que llevarles su comida al muelle. (Francisco Niquen,

73 afios).
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Mauro Gonzales, fue estibador, ¢l nacié en Monseft, pero lleg6 al Puerto de muy nifio,

ya que su papa fue trabajador maritimo del gremio de lancheros.

Si claro, mi papa fue lanchero porque nosotros descendemos de la familia de
Monsefl, yo soy nacido en Monsefl, no soy portefio, porque vine a la edad de tres
afios a vivir acd porque mis padres vinieron, mi papa y mi mama se vinieron a
trabajar acd, ¢l trabajaba aca primero en la hacienda Cayalti, salié de alli y se
incorporo al gremio de lancheros y ahi trabajo y ahi se jubil6 también... (Mauro

Gonzales, 82 anos).

Federico Reyes, fue muellano, no conocié a su padre porque muridé tempranamente
dejandolo a ¢l de 3 afios de edad, pero sabe que su padre trabajo en el remolcador. Fue
por su padre politico que se acerco al muelle, ya que ¢l trabajaba de lanchero, y pudo

verlo que bajaba sacos en una linga.

Mi pap4, Luis Reyes Siales, era esto, como se llama esto en el remolcador, ya,
patrén, no, no era, motorista, él trabajaba en el remolcador...él murié muy joven
a mi me dej6 de 3 afios, no lo conoci esto practicamente a mi padre, mi papa
politico si pues porque ¢l también trabajaba de lanchero ahi en el muelle yo veia
todo lo que hacian ellos, lo que recuerdo yo, lo que yo he visto que bajaba los

sacos en una, se hacia una linga (Federico Reyes, 70 afios).

Manuel Vicente Chancafe, nacid y vive en Ciudad Eten, fue lanchero, recuerda que su
papa pertenecio al gremio de muellanos, y asi como su padre, ¢l y sus hermanos ya veian

como ¢l trabajaba.

El fue muellano, él ha trabajado ahi y nosotros hemos trabajado en la lancha, mi
hermano Pascual, mi otro hermano José Nique si trabajé de estibador en el mismo
barco... si, o sea cuando ya hemos estado grandes, yo ya lo veia como era el

trabajo, yo iba alla... (Manuel, 75 afos).

Santiago Alache, nacié en Ciudad Eten, su mamé fue de Puerto Eten y su papa de

Salaverry, y su papa fue lanchero en el puerto.

Si, s1, mi papa trabajaba era lanchero portuario, era mi papa, cuando trabajabamos
alla nos encontramos ahi en el muelle, €l trabajo en los barcos, entrabamos para

descargar la azacar (Santiago Alache, 79 anos).
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Marcelino Huamanchumo, nacié en Monsefu, su papa fue maritimo trabajo en el muelle.

Si trabajo en el puerto en el muelle y también se iba a la pesca en caballito cuando
no habia trabajo se iba a la pesca y cuando habia se quedaba aqui...me contaba

que muchacho habia mas trabajo que ahora (Marcelino Huamanchumo, 77 afios)
José Estrada, fue estibador, y su papa también fue estibador ingresando de muy jovencito.

Mi padre ingreso a trabajar aca también como estibador de la edad de 16, 17 afios

muchachito, se jubil6 en el afio 71 (José Estrada, 70 afios).

Miguel Mimbela, fue estibador, su papa fue muellano, y recuerda que en el tiempo de su
papa se descargaba rieles con los que se hizo el tendido del ferrocarril, y hasta el cemento

con que hicieron el parque de puerto Eten.

Mi papé también fue trabajador maritimo pero €l fue estibador del muelle y el
comenzo a trabajar en 1912 hasta 1962, cuando mi papa trabajo en ese tiempo si
habia descarga de rieles de madera, el cemento que era importado con el que
construyeron segun dicen el parque de ahi de Puerto Eten que hasta ahora esta un
cemento extraordinario que lo traian de Alemania, Inglaterra, los rieles con el que
hicieron el tendido del ferrocarril eran también de origen inglés, las maquinas, los
tornos, taladros del taller de la empresa eran de procedencia inglés algunos, y

otros alemanes de muy buena calidad (Miguel Mimbela, 69 afios)

3.2. Todo un trabajador maritimo: estibadores, lancheros y muellanos

El camino para ingresar como trabajadores maritimos iniciaba siendo suplentes y luego
de algunos afios de trabajo alcanzaban la titularidad, casi siempre cuando se jubilaba un
trabajador maritimo antiguo o si fallecia. La edad promedio de ingreso a trabajar fluctiia
entre los 20 y 30 afios. Muchos de los trabajadores maritimos cumplieron con el servicio
militar, y pasado los dos afios y terminado el servicio militar retomaban sus labores o
recién ingresaban a trabajar. Al momento de su inscripcion en la capitania del puerto,
todos los trabajadores maritimos eran padres de familia con hijos, por lo que trabajar era
necesario. Los trabajadores maritimos debian inscribirse en la capitania del puerto, era
quiénes llevaban el control de todos aquellos que laboran en el mar. Los gremios para
inscribirse correspondian al de estibadores, lancheros y muellanos, asi se organizaba el
trabajo portuario. Los estibadores generalmente eran quiénes trabajaban en los barcos que
llevaban la aztcar para exportar, los lancheros en las lanchas transportando los sacos de
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azucar hasta los barcos, y por ultimo los muellanos quienes movilizaban los sacos desde

el muelle a la lancha.

Celestino Baca recuerda mucho su relacion cuando nifio llevando el almuerzo o desayuno
a los trabajadores maritimos, se fue acostumbrando a lo que veia, e ingresa como suplente
al gremio de estibadores, cumplid con su servicio militar, y al regreso continuo con

trabajando, hasta ser titular llegando a jubilarse como trabajador maritimo.

...ya con los tiempos, afios llevaba el desayuno a los trabajadores que trabajan en
los vapores, entonces en ese tiempo yo llevaba desayuno almuerzo...ya me iba
poco a apoco acostumbrando hasta que entre de suplente de estibadores y poco a
poco ya en el afio 50 me fui, porque yo servi en el afio 50 después ya me agarraron
me llevaron a la armada y me botaron porque me fui calladito me botaron por
Talara y ahi me tuve que venir en camiones, sin medio me botaron, ya con el
tiempo he sido suplente de estibadores y en el afio 50 comencé a trabajar de firme,
ya comencé, trabajé hasta que me he jubilado, ya soy jubilado. (Celestino, 85
afos).

Manuel Ramirez, se jubilé de trabajador maritimo luego de 32 largos afios de trabajo,

recuerda que antes de ingresar a trabajar €l fue suplente y aprendi6 bajando a las lanchas

donde su papa también trabajaba.

Yo antes de ir a trabajar, yo iba como suplente, primeramente, llevando almuerzo,
desayunos, y como mi padre trabajaba en una embarcacion de esa en una lancha
entonces yo me bajaba a veces aprender como oficial, ahi si no gandbamos nada
sino propinas que nos regalaban los mismos trabajadores, asi se aprendia (Manuel,

80 anos, lanchero).

Mauro Gonzales, se jubildé de trabajador maritimo luego de 33 afios de trabajo como
estibador, €l se inici6 como suplente, casi como la mayoria, cumplié su servicio militar,

y al regreso ingresé como titular.

...en el 49, en el 49 ingrese al gremio de estibadores como suplente he estado 6
afios de suplente, a la edad de 19 afios me casé y después a los 19 que ha sido en
el 48, en el 50 me fui a la armada al servicio pero ya habia dejado aca mi trabajo
como estibador como suplente estibador entonces cumpli mis 2 afios de servicio
vine y me ingres¢ nuevamente al trabajo como titular como un estibador titular,

ya, del gremio y de ahi ya se me hizo mi vida ahi hasta el tiempo de 33 afios de
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servicio, yo entre como titular en el 52 y me jubile en el 85, como ahora ya estoy
de la edad del tiempo del 85 ya estoy jubilado, hasta este tiempo, anteriormente
me dedicaba a la pesca cuando sali de jubilado porque todavia estaba un poco

joven (risas). (Mauro, 82 afios)

Marcelino Huamanchumo también cumplio con su servicio militar y a su regreso animado

por su hermano, encontr6 una buena oportunidad en el muelle.

Cuando yo vine del servicio me dedique a trabajar con mi hermano en panaderia,
me dedique a eso pero yo como vine de servicio estuve meses después mi hermano
me dijo quieres trabajar y me dedique trabajar en el muelle tuve mi familia con mi
pareja me cas€...Yo ingresé¢ al gremio de trabajo maritimo, en la lancha, era
lanchero, estibando en la lancha toneladas de azucar, llevarlas al barco y de ahi

nos pagaba el porcentaje que haciamos, porque era trabajo individual.

José Barrera, no tuvo a su padre como trabajador maritimo, su padre fue albaiiil, pero ¢l
ingres6 a trabajar por una oportunidad como suplente para luego alcanzar la titularidad

en el gremio de estibadores.

Es que hubo oportunidad, pedian gente para trabajar, ya los viejos iban acabando
y faltaba personal. Entre como numerario en el 63 yo tenia 20 afios, ya habia
trabajado mas antes desde los 15 habia trabajado, estuve de postulante por lo
menos 6 aflos y después entre como titular perenne, luego he trabajo en total en la

estiba 31 afios en la estiba... (José Barrera, 70 afios)

Maximo Niquen, si bien recuerda cuando nifio visitaba el muelle llevando la comida a su
padre, ¢l fue consciente de la rudeza e injusto del trabajo, pero considera que era una

fuente de trabajo, la tnica del lugar a lo cual ingreso a trabajar al gremio de estibadores.

...yo veia que ese trabajo era una esclavitud, unos tratos, pero francamente, pero
la practica el deseo de trabajar de la gente ya se habia aclimatado a eso, porque
era una fuente de trabajo...era la Unica, y asi se llevaban la azacar de aca, a

Mexico, a Chile, a Inglaterra,

Francisco Niquen, hermano de Maximo, ingres6 a trabajar al gremio de lancheros,
pasando primero por el gremio de remolcadores. El trabajaba en el ferrocarril, pero
decidi¢6 ir al Puerto porque pagan un par de soles mas, y al igual que sus compafieros,

cumplid su servicio militar y retomo sus labores de maritimo.
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Yo primero he trabajado en el ferrocarril del muelle de Eten, ahi estuve 3 afios
después bueno ya el trabajo maritimo se componia de lancheros muellanos y
estibadores y en un gremio de remolcadores que jalaban mejor dicho las lanchas
que cargaban en el muelle para llevarlas al barco... y como yo acad ganaba una
miseria como se dice no una miseria pero en ese entonces no se ganaba una cosa
bien para poder comer, se comia bien pero por decir yo ganaba aca 3 soles diarios
y alla estaban pagando 5, me fui a un par de soles més, no...asi empecé, ya después
de ahi estuve en el remolcador como 8§ afios ya de ahi me fui al servicio en el aino
59 cuando tenia 23 afios me fui al servicio en el mes de marzo del afio 59 hasta
marzo del 61 de ahi me dieron de baja del servicio y vine a mi centro de trabajo
porque esa es la ley que uno va y tiene que encontrar su centro de trabajo, bueno
de ahi tuve un afio mas ya después pase de locomotor pasé a ser trabajador

maritimo en el gremio de lancheros.

Federico Reyes, ingreso en el afio sesenta como achicador de muelle, para luego ir de

postulante a muellanos, en donde aprendia para luego quedar como titular.

Yo ingresé en el sesenta entre a trabajar como achicador ahi en el muelle y de ahi
me pas¢ a postulante de muellanos en 1963...uno tenia que ir cuando era suplente
te tocaba con un firme, ¢l es el que te ensefiaba y uno tenia que aprender pues
conforme ibas trabajando ya aprendias porque a veces no iba tu pareja que estaba
enfermo, no iba, ya pues ponian un suplente ahi...claro ahi poco a poco ibamos
aprendiendo hasta que ya entrabamos de firme y ya sabiamos (Federico Reyes, 70

afios).

Manuel Vicente, encontrd una oportunidad de trabajo en el puerto, muy jovencito, gracias
a la ayuda de su papa que era muellano, y al ver que habia mucho trabajo lo consiguid,

ingresando al gremio de lancheros.

Yo iba alla, a la edad de 18,19 afios ya principi€ a trabajar, o sea cuando después
que vine del ejercito busque trabajo y me dieron alld, entonces yo vi el trabajo
donde trabajaba mi pap4, o sea que mi papa me consigui6 el trabajo ahi pues, me
consiguid el trabajo en el mismo puerto y como habia harto trabajo me dieron

trabajo ahi...de lancheros y mi papa trabajaba de muellano, si (Manuel, 75 afios)

Santiago Alache, ingres6 al muelle de jovencito, 18 afios, pero antes paso por otras labores
para finalmente entrar al gremio de lancheros, no sin antes haber cumplido con su servicio

militar.
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Ah, yo ingresé de 18 afos...primero entramos de achicador, después de bozero,
después de bozero entramos a lanchero...lanchero estibabamos la aztcar en la
lancha acé en el muelle ibamos y descargabamos en el barco...Ya cuando vine
con mis papeles con todo entre a lanchero, como suplente después de suplente
cuando se moria uno ya entraba de firme, asi era... asi fue cuando mi papa fallecio
también entre por mi papa, porque a mi papa ya le habian cancelado también salié
jubilado y ya no trabajaba o sea que yo entre a ocupar su lugar, vine acé a la
capitania yo era achicador , habia bancadas y una bancada para mi hijo, entonces
entro de suplemente entre de titular y de ahi me quede hasta que se cerrd se cayo

el muelle (Santiago Alache, 79 afios).

Marcelino Huamanchumo ingresé al muelle cuando regres6 de su servicio militar, pero

antes se dedico al trabajo de panaderia junto a su hermano.

Cuando yo vine del servicio me dedique a trabajar con mi hermano en panaderia,
me dedique a eso, pero yo como vine de servicio estuve meses después mi
hermano me dijo quieres trabajar y me dedique trabajar en el mulle, tuve mi
familia con mi pareja me casé...ingresé¢ al gremio de trabajo maritimo, en la
lancha, era lanchero, estibando en la lancha toneladas de aztcar llevarlas al barco
y de ahi nos pagaba el porcentaje que haciamos, porque era trabajo individual

(Marcelino Huamanchumo, 77 afos)

Miguel Mimbela, ingres6 al trabajo maritimo cuando sali6 de su servicio de la Marina, a
su regreso no encontrd su trabajo anterior, por lo que decide ir al puerto, en donde su

padre habia salido jubilado como muellano, ingresando ¢l como estibador.

Bueno cuando sali de baja de la Marina, yo habia trabajado acé antes de irme con
un maestro que trajo la empresa...era caldedero cuando yo sali de baja ya se habia
ido el maestro ya no lo encontré entonces decidi ir a trabajar a bordo, ya mi padre
habia salido jubilado el afo 62 justo cuando yo estaba en la Marina y casi era
como si hubiera entrado a reemplazarlo a ¢l, sino que yo no fui al muelle sino me

fui a bordo (Miguel Mimbela, estibador).

José Silva Sanjinés no es portefio, sino Lambayecano, llego jovencito al puerto y tuvo la

oportunidad de conseguir trabajo.

Yo de nacimiento soy lambayecano, mi juventud la pase en Lambayeque con mis

padres, me quede huérfano de madre a la edad de 4 afios, pero con mi padre estuve
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ahi, yo llego a puerto a los 19 afios en 1959 llegue un mes de diciembre y a los
tres meses consegui trabajo en la agencia Lambayeque como trabajador maritimo
y de ahi pase a estibadores, cuando no habia trabajo maritimo me dedicaba a la
pesca también, si bastante he pescado en Santa Rosa cuando no habia trabajo aca

tenia que salir cuando escaseaba el trabajo maritimo...(Silva Sanjinés, estibador)

3.3. Después de las mareas, viene la calma: jubilados

Los ex trabajadores maritimos estuvieron vinculados al trabajo portuario desde nifios,
viviendo en el espacio fisico y aprendiendo de sus familiares cercanos. El puerto era una
oportunidad laboral del distrito donde muchos se animaron a trabajar, ¢ ingresaban desde
jovenes y se retiraban a los cincuenta o sesenta afios. Los recuerdos del trajin, del esfuerzo
y largas rutinas ahora contrastan con la tranquilidad, el descanso, la familia y el disfrute
de los hijos y nietos, aunque para muchos también de la espera, dado que algunos no
cuentan con su jubilacion y cancelacion de remuneraciones, a consecuencia del cierre y
operaciones del puerto, y la disolucion de la Comision Controladora del Trabajo Maritimo
a través del Decreto Supremo 054-91-PCM. Muchos de ellos después de jubilarse o
terminar el trabajo maritimo, decidieron seguir activos en otros oficios, como pescador,
obreros o guardianes, situacion que algunos viven actualmente, sin embargo, otros se
encuentran en sus casas con una vida de tranquilidad, y otros, lamentablemente

fallecieron.

Celestino Baca, fallecio en el 2016, el se jubilé como trabajador maritimo, pero luego
decidio trabajar haciendo limpieza en una casa de unas monjitas del puerto, se trasladaba
en bicicleta, se dedicaba a mariscar, y en los tltimos afios se quedaba en su casa a disfrutar
de la familia, sus nietos y tuvimos la oportunidad que nos cantaran unas canciones de su

composicion dedicadas al puerto.

Yo soy jubilado ahora... jUf! Tengo nietos, si yo a veces para solito cantando
aqui, son como 25 nietos, y todavia falta una que esta soltera la Vanesa que esta
solterita mi hija...paro sentado acd, iba de noche a pescar...sacaba marisco y me
iba a pescar de noche, que buenos recuerdos...hasta canciones he sacado, he
sacado tres canciones al muelle del puerto le voy a cantar porque no estan

grabadas... (Celestino Baca, 85 afos)
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CANCION AL MUELLE DE PUERTO ETEN

Una manana fresca y serena
Me fui a la playa y me sorprendi
Ver unos palos que el mar varaba

Eran del muelle de ENAPU Pera

Yo me pregunto y me respondo
Ya no hay trabajo que vamos a hacer
Solo nos queda contemplar el muelle

Que los pedazos solo quedo

All4 en el Lima hubo un general
General Soriano hombre que supo actuar
Hombre portefio de Puerto Eten
Grabamos su nombre y arriba esta

Grabamos su nombre y arriba Peru

Hoy recordemos cuando el ejército por el muelle desembarcaba

Y nuestros hijos fusil en mano se dirigian a Ecuador

Ven no, no te vayas muelle querido
sin decirnos un adids nos quiere dejar
Ven te suplico por mi muelle que sin ti nos moriremos en esta soledad.

(Celestino Baca, estibador, 85 afios)
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Mauro Gonzéles se jubil6 de trabajador maritimo, pero contintio trabajando como obrero,
y ya luego se dedico a la pesca, hasta que lo dejo y ahora cumple una rutina de descanso

en su casa junto con su familia.

...de ahi que sali del trabajo maritimo me dediqué a buscar trabajo por otros sitios
y entre a trabajar a una compania del agua hacer zanjas, ahi estuve un tiempecito
regular y me despidieron porque ya no querian admitir jubilados...hasta que de

ahi me dedique a mi casa, ya tengo mis hijos que ayudan aca en mi casa...

Me dedicaba a la pesca...conocia eso de la pesca siempre no faltaba en la casa el
pescado fresco de todo tamafio, tenia mis herramientas, anzuelos, arponzitos, uno
conocia como viejo pescador conocia iba a mariscar a la pefia, ya poco a poco me
iba aclimatando yo al descanso...ya ahora por ejemplo en mi casa hago los
quehaceres de mi casa, limpieza y de ahi después voy y me siento ahi en la
banquita hasta que me toquen la campana para ir a tomar el ayuno, ya de ahi en
las tardes todo el dia estoy en mi casa viendo y ayudando a mi hija...aqui ellos

vienen todos los dias (Mauro Gonzales, 82 afios).

Manuel Vicente, de Ciudad de Eten ahora es manufacturero junto a su esposa, tejen
sombreros de junco de macora, junco que traen del Ecuador y lo compran en Eten, los
sombreros pueden demorar un dia, dos, quince dias o un mes depende del tamafno del

sombrero.

Manufacturero, ya lo que trabajo manufacturero, tejemos sombreros de junco de
macora, ese junco lo traen del Ecuador, lo traen de alla y lo venden por kilo, aqui
ya lo traen de alla en fardos, y el negociante lo vende acé pues, demora 1 dia, 2

dias, 15 dias un mes seglin el sombrero que se hace... (Manuel Vicente, 75 afios)
Federico Reyes, trabaja en el banco de Puerto Eten como apoyo, ¢l recibe propinas.

Yo trabajo, apoyo al Banco, no gano nada, sino que estoy apoyandome, me dan

una propina, no mas los jefes ahi (Federico Reyes, 70 afios).

José Antonio Barrera, recibi6 su jubilacion después de luchar por ella frente al Estado,
pero cuando salid del trabajo maritimo se dedic6 a otros trabajos, y ahora descansa en su

casa y sale a caminar a la playa.

Yo he salido jubilado estoy descansando porque en el afio noventa se cayo el

muelle donde yo trabajaba segun ley del sefior Fujimori nos liquid6 a todos nos
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dejo en la calle sin seguro sin nada pero abogando poco a poco hemos conseguido
algunos de nosotros hemos conseguido la jubilacién...se gana poco pero estamos
mas tranquilo...he tenido tiempo que también he salido a otro sitio a trabajar en
mantenimiento de pistas en el Ministerio de Transporte, he estado en el distrito de
Morrope, varios afios he estado en campamentos trabajando porque ya no
teniamos nada que hacer aqui todos salian. .. ahora, si me hecho la cama me quedo
muerto, yo extrafio la playa pues, yo acostumbro a salirme a la playa todos los dias
5:30 de la mafiana, todas las mafnanas camino por lo menos 5, 6 kilémetros y me

regreso (José Antonio, 70 afios).

Santiago Alache no sali6 jubilado del trabajo maritimo, el esta a la espera que el gobierno
apruebe su jubilacion, cuando cerraron el puerto ¢l se dedico a realizar todo trabajito y a

la pesca que la realiza hasta ahora.

...nos quitaron el seguro hasta ahorita que no tenemos seguro y no sale nada de la
jubilaciéon porque en la ONPE que manana que pasado...hasta ahorita nada, ya
tengo como 20 afos que he metido mis papeles...estamos esperando que el
gobierno nos pueda cancelar, estamos esperando que cambie de gobierno y puedan
cancelarnos, a veces salimos a pescar, ir a muelle, por ahi que hay algunos
trabajitos salimos a pescar a trabajar...si varios compafieros que no recibimos
pension, también andan asi por el muelle buscandose la vida porque si no como

vemos a nuestra familia (Santiago Alache, 79 afos).

Marcelino Huamanchumo, sali6 jubilado, pero por el trabajo de carpinteria, no del trabajo
maritimo, ahora se dedica a la carpinteria.

Yo soy jubilado, pero cesé de trabajo de carpinteria ahora soy carpintero
(Marcelino Huamanchumo, 77 afios).

Miguel Mimbela no salié jubilado cuando se termino el trabajo portuario, ¢l decidid

quedarse en el puerto realizando trabajos temporales.

Bueno algunos de los trabajadores se fueron, otros se quedaron y yo fui unos de
los que me quede y a partir de ese momento por la cuestion de la edad sabes que
es un problema cuando uno ya tiene mas de cuatro afios conseguir trabajo, solo he
desempefiado trabajos temporales y fue un golpe duro para muchos de nosotros la

caida del muelle y el fin de trabajo maritimo...yo tuve la oportunidad en el afio
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ochenta y uno de quedarme en Ilo porque una de mis sobrinas est4 casada, la duefia
de una ferreteria era hermana del esposo de mi sobrina entonces yo fui para alla a
Illo...pero un dia me llaman y me dicen que mi papa estd enfermo que me
reclamaba entonces me vine...y ya no regresé porque yo pensaba quedarme alla

(Miguel Mimbela, 69 afos).

Los ex trabajadores maritimos son portefios en mayoria, han nacido en el puerto, solo tres
de ellos han nacido en Chiclayo y Monsefu, pero llegaron de nifios al puerto junto a sus
padres. Conocieron el puerto y el trabajo a temprana edad por sus padres, que fueron
trabajadores maritimos, esto los acerco al entorno y oficio desde nifios, siendo el cercano
vinculo con el puerto y el trabajo, dicha vivencia es una de las caracteristicas que refiere
el peso contundente y caracter historico del lugar para los trabajadores maritimos, las
experiencias vividas y la relacion con los antepasados, aquellos que los antecedieron en
el trabajo maritimo siendo los padres o abuelos. El puerto y las actividades portuarias
fueron el entorno del portefio, y una oportunidad de trabajo, la inica y mejor remunerada

pero sacrificada.

De jovenes ingresaron al trabajo maritimo, a los gremios de muellanos, lancheros o
estibadores, primero se inscribian en la capitania del Puerto como postulantes, y se
desempefiaban como suplentes cuando faltaba un titular, y luego pasado un tiempo,
alcanzaban la titularidad, generalmente cuando un viejo maritimo se jubilaba o fallecia, y
podia coincidir, que fuera uno de los padres de ellos, como sucedié con Miguel Mimbela,

quien ocupara el lugar de su padre cuando sali6 jubilado.

El trabajo maritimo en aquellas épocas se aprendia de la observacion y consejos de los
viejos trabajadores maritimos, se necesitaba habilidad, fuerza y destreza para destacarse

y realizar las labores, aquellas que describiremos en el proximo capitulo.

Hoy en dia los ex trabajadores maritimos son hombres de la tercera edad entre setenta y
ochenta afios, son padres, abuelos y bisabuelos, algunos de ellos jubilados por el trabajo
maritimo, otros se jubilaron por otros trabajos, y finalmente aquellos que aun siguen
esperando su jubilacion por parte del Estado, lo que les obliga a continuar realizando
cachuelos hasta que la edad se los permita, y, en la espera, lamentablemente algunos
partieron si haber recibido dicha jubilacidn, y sin ver el tan ansiado proyecto del Terminal

del Puerto Eten.
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Tabla 9

Relacion de ex trabajadores maritimos participantes

Nombres Lugar de Edad Gremio Padre
Nacimiento

Jos¢ Ramirez Puerto Eten 87 Lanchero Lanchero

Chima

Toribio Urcia Puerto Eten 86 Estibador Lanchero

Diaz

Maximo Puerto Eten 85 Estibador Lanchero

Niquen Panta

Celestino Baca Puerto Eten 85 Estibador Astillero
Barreto

Mauro Monsefu 82 Estibador Lanchero
Gonzales

Llontop

Santiago Ciudad Eten 79 Lanchero Lanchero
Alache

Ramirez

Manuel Chiclayo 75 Lanchero Muellano
Vicente

Chancafe

Francisco Puerto Eten 75 Lanchero Lanchero
Niquen Panta

Jests Espinoza - 75 Estibador Astillero
Chima

Marcelino Monsefu 75 Lanchero Muellano
Huamanchumo

Llontop

Dante Trujillo Monsefu 75 Estibador -
Gonzales

Jos¢  Estrada Puerto Eten 74 Estibador Estibador
Polo
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Emilio Puerto Eten
Huamachumo

Neciosup

José Silva Lambayeque
Sanjinés

Jos¢  Barrera Puerto Eten
Tancun

Federico Reyes Puerto Eten
Periche

Miguel Puerto Eten
Mimbela

Reyes

74

70

70

70

69

Lanchero

Estibador

Estibador

Muellano

Estibador

Albaiiil

Lanchero

Muellano

Nota: Fuente: Elaboracion propia
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FOTOGRAFIAS DE EX TRABAJADORES MARITIMOS

Figura 7 Celestino Baca Barreto. Estibador, Puerto Eten, 2011. Nota. De coleccion propia.
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Figura 8 Toribio Urcia. Estibador, Puerto Eten, 2011. Nota. De coleccion propia.
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Figura 9 Manuel Ramirez Chima. Lanchero, Puerto Eten, 2011. Nota. De coleccion propia.
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Figura 10 Francisco Niquen Panta. Lanchero, Puerto Eten 2011. Nota. De coleccion propia.
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Figura 11 José Silva Sanjinés; y Miguel Mimbela Reyes. Estibadores, Puerto Eten 2011. Nota. De coleccion propia.
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Figura 12 Grupo de trabajadores maritimos en el frontis del local de la Ex Federacion Maritima, Puerto Eten, 2011.

Nota. De coleccion propia.
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CAPITULO IV. EMBARQUE DE CADA DiA

En el presente capitulo describiremos los elementos que constituyen los contenidos de la
memoria colectiva de los ex trabajadores maritimos, como son el marco espacial y el
marco temporal, lo cual se enmarcan en un tiempo social, tiempo que se estructura
alrededor de las actividades portuarias, sus rutinas y labores, y asi mismo, el lugar, el
entorno fisico, los espacios de trabajo que a través de la interaccion y vivencias los han

significado que se mantienen en sus recuerdos y en el tiempo.

4.1. Los espacios del trabajo diario

El espacio material habitado y vivido por los ex trabajadores maritimos se conforma por
su entorno material como el lugar de operaciones, maquinaria y objetos de trabajo con los
que se desarrollaban las labores del trabajo maritimo. Cada uno de estos espacios estuvo
relacionado con un gremio, los muellanos en el muelle, los lancheros en las lanchas y los
estibadores en los barcos, donde cada uno desarrollaba actividades especificas del trabajo
maritimo. Las grias o winches eran el medio por el cual se transportaba los sacos del

muelle a las lanchas, winches de muelle, y de las lanchas al barco, winches de abordo.

4.1.1. El muelle

El muelle era el espacio de encuentro e inicio de labores de los trabajadores maritimos.
Aqui se iniciaba con la carga de sacos de aztcar a las lanchas realizado por los muellanos,
los sacos venian en los coches del ferrocarril para luego ser puestos en el muelle, formar
las lingas, que eran los bultos o rumas de sacos de azucar, y colocarlas en lanchas por

13

medio de los winches: * ...los carreros por decir principalmente, ellos embarcaban la
azucar a los carros para ser transportados al muelle, en el muelle habia otro grupo de
muellanos que embarcaban la aztucar por intermedio de lingas y winches a las lanchas...”
(Manuel Ramirez Chima, lanchero), las lingas se formaban con cierta cantidad de sacos:
...poniamos lo sacos a esta altura (sefiala con la mano a la altura de su cabeza), 20
sacos de alto por lo menos ya de ahi a la griia agarraban los pasamos el cabo y lo
bajaban ahi a la lancha ya en la lancha lo estibaban y de ahi se iban a bordo al

barco pues atracaban ahi en el barco y ahi comenzaban a estibar igualito como

haciamos nosotros para el barco... (Federico Reyes, muellano)
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Figura 13 Estacion con coches cargados de azucar para ir al muelle, 1960. Nota. De coleccion particular Familia Ballena Escajadillo.
www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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Figura 14 Frente a la oficina del muelle de Eten, locomotora N°9 efectuando operaciones de embarque de aziicar a granel para el vapor Kanishka
Jayanti, 1966. Nota. De coleccion particular Sanchez Razuri.
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Figura 15 Movimiento de gruas y lingas para las lanchas, 1960.

Nota. De coleccion particular Familia Benites Jimenéz. www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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Figura 16 Maniobra del winche preparado linga de aziicar para su embarque, 1962. Nota. De coleccion particular Fidel Campos.
www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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4.1.2. Las lanchas

Las lanchas o lanchones eran el medio para transportar la carga hacia los barcos:

...en el muelle habia otro grupo de muellanos que embarcaban la azicar por
intermedio de lingas y guinches a las lanchas donde yo trabajaba en una de ellas
y nosotros estibamos la carga para llevarla directamente al barco, embarcaciones
de 300, 400 y 500 toneladas porque todas las embarcaciones no tenian el mismo
tonelaje habia unas chicas, otras grandes y otras medianas y asi sucesivamente.

(Manuel Ramirez Chima, lanchero)

Estos lanchones con la carga eran jalados por los remolcadores: “Habia tres remolcadores,
ellos jalaban la lancha, nos llevaba al buque o a veces cuando estamos vacios nos traia al

muelle” (Santiago Alache, lanchero).

Las lanchas tenian capacidades de tonelaje diferentes: “Segun el tamafo habia unas de
seiscientos sacos, de mil doscientos sacos la mas chica ha sido de cuatrocientos cincuenta
sacos antes eran los sacos de ochenta kilos, pero ya como vino a granel como ya no era
cosido solo amarraba los sacos y venian con setenta kilos” (Francisco Niquen, lanchero).
Llegaron a operar entre diez y quince lanchas, las cuales tenian nombres o nimeros: “Diez
lanchas, tenemos: Eten Cayalti, Pucala, Patapo, Combo, Rinconazo... del uno al diez”
(Francisco Niquen, lanchero), entre otros recuerdan a las lanchas por los nimeros: “Yo
he trabajado en la lancha Catorce, mil sacos, mil sacos cargabamos acéd y descargdbamos
en el barco” (Santiago Alache, lanchero), “Trabajé en la lancha nimero Uno, teniamos
cada uno, una pareja y con esa pareja movilizdbamos los sacos, ibamos asi a la mano para
que la lancha iba planita...habian lanchas que llevaban mil sacos, ochocientos,
seiscientos, segun...la mia cargaba mil doscientos sacos” (Manuel Vicente Chancafe,

lanchero)
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Figura 17 Cabeza del muelle de Eten, gruas en operaciones de embarque de azucar a granel en vapor Kanishka Jayanti, 1966. Nota. De coleccion
particular Sanchez Razuri.
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Figura 18 Cargando sacos en lancha, Pacasmayo, 1973. Nota. De libro Puertos del Peru, p.41.
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Figura 19 Lingas en lancha (s/f). Nota. De coleccion particular Familia Trujillo Bernal. www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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4.1.3. Los winches, gruas o gruas pescantes

Las grias o winches como les llaman los ex trabajadores maritimos, eran winches
eléctricos, pero también los habia a vapor: “En ese tiempo eran guinches este eléctricos y
habia también a vapor” (Toribio Urcia, estibador)

Los winches eran maniobrados por los wincheros, tanto en el muelle como a bordo del
barco. La operacion especifica del winche era trasportar las lingas de azicar del muelle a
las lanchas y de las lanchas al buque: “... cargaban sus sacos, hacian una linga, venian
como veinte, treinta sacos y ahi caia la linga donde se ponian dos agarra un saco se lo
echaba al hombro y lo ponian asi en ruma en el vapor...” (Celestino Baca, estibador). Los
wincheros del gremio de estibadores solo maniobraban los winches de abordo, no los del

3

muelle: “...a bordo habia guinches, grias que lo trabajaban los estibadores, Osea
nosotros...” (Miguel Mimbela, estibador), ellos consideraban que manejar los winches de

abordo requeria de mucha agilidad y resistencia.

...mucha gente no le gustaba el guinche por frio, mucho frio, no vez que es pampa
pues por decir aqui una casa de 3 pisos era un barco que tenia bodega, puente y
entrepuente, alld en el puente los guinches, y a llenar eso de azucar donde

estamos. .. (Méaximo Niquen, estibador).
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Figura 20 Grua N° 3 en muelle de Eten. Nota. De libro Puertos del Peru, 1973, p.37.
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4.1.4. Los barcos o buques

El trabajo de los estibadores se realizaba a bordo, en los buques que llegaban de diversos
paises, americanos, japoneses, ingleses, chilenos, hasta rusos, y de los barcos peruanos
que pertenecian a la Compania Peruana de Vapores, como el Pachitea, el Parifias, el
Urubamba, Amazonas, Mantaro, Apurimac, Rimac, etc., estos debian trasladar los sacos
de azlcar a las bodegas de los barcos, los sacos llegaban en las lanchas, las mismas que
eran recibidas por el winche del barco maniobrado por un estibador de la cuadrilla. Una
vez los sacos a bordo estos eran cargados al hombro y llevados a la bodega del barco, si
bien antes era en sacos cosidos, en la ultima temporada de trabajo fue en saco amarrado,
donde habia que desamarrar y echar la azicar y acomodarla con la pala, “palanear” y
dejarla pareja en la bodega.
... el barco bien alumbrado con comodidades las bodegas bien alumbradas para
que uno pueda caminar, pues, llevar la carga al hombro, porque primero llevaba
la carga al hombro para irlos acomodando y después vino otro sistema de trabajo
ya vino la carga a granel osea que la aztcar la llevaba en sacos amarados no mas
con una pita cortdbamos la pita y basedbamos a la bodega azicar y entonces venian
abajo en la bodega que se hacian unos morros altos pero tenia que bajar gente para
desparramarla para que se acomode porque si no se subia y se llenaba la bodega
no asi que tenia que desparramarla... a veces venian unos barcos bien altazos
cuando venian vacios, Uf! Ahi se da un poquito de nervios, subir todito, como a
veces ya cuando estaban bien cargados, porque aqui venian a cargar harta azucar
el barco venia bien altazo después ya con la carga iba bajando (Mauro Gonzales,

estibador).
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Figura 21 Buque carguero Tupac Inca Yupanqui y lancha Cayalti, 1960. Nota. De coleccion particular Familia Trujillo Bernal.
www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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Figura 22 Trabajadores Maritimos en labor de embarque de aziicar en buque carguero Golden Feece, 1966. Nota. De coleccion particular Familia
Trujillo Bernal. www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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Figura 23 Trabajadores Maritimos en labor de embarque de aziicar en buque carguero Golden Feece, 1966. Nota. De coleccion particular Familia
Trujillo Bernal. www.facebook.com/Atenas-del-Mar
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4.2. Lo que vivimos, tiempos de embarque

El marco temporal de la memoria de los ex trabajadores maritimos se fija en las labores
del trabajo y de todo lo que le rodea e implica el embarque de aztcar, si bien también se
desembarcd otros productos, es especialmente la azicar la de mayor relevancia en sus
recuerdos, de las rutinas y labores del dia a dia del trabajo portuario. Los momentos que
recuerdan y a aparecen en esta narracion son recuerdos que se consideran de mayor
relevancia al haber quedado marcados en su memoria, siendo el compafierismo y el
aprendizaje del trabajo, la resistencia, el sacrificio y riesgos en el interin de las labores,
como los embarques de medianoche, asi como de buenos momentos de risas con los
compaiieros: ““...era divertido claro, sudando, pero uno serio que hace, mas se sufre, mas
doloroso es el trabajo, hay que distraerse en algo, la pasdbamos muy divertido, de todo

habia bromas...” (José Silva Sanjinés, estibador).

4.2.1. Del amanecer al anochecer: se ganaba bien

En la memoria de los ex trabajadores, el recuerdo de la rutina de trabajo iniciaba muy
temprano, a las siete de la mafiana ellos esperaban el tren que salia de la estacion para
llevarlos al muelle a iniciar sus labores. El trabajo podia extenderse hasta la medianoche
mas aun cuando el barco tenia prisa en su carga, este momento lo hemos denominado del
“amanecer al anochecer” porque eran horarios excepcionales, dado que ellos cumplian
con un horario regular entre las siete a once y de una a cinco de la tarde. Los horarios
excepcionales significaban una mejor paga para los ellos ya que se embarcaba mayor

cantidad de azucar.

...hemos ganado buen dinero, hubo un afio 75 o 74 por ahi vino un barco, el barco
era hindd, un barco pero grandote se llevd en sacos como cuatrocientos mil
sacos...pero mira yo que era suplente, este, trabajaba todos los dias hasta la once
de lanoche, los dias domingos trabajaba diez horas, yo que era suplente gané como
doce mil soles trabajando seis u ocho dias, con Manuel Barreda, que era estibador
individual, se gan6 como treinta y seis mil soles era un montén de plata un monton

de billetes, paraba en el cine...(Miguel Mimbela, Estibador)

...tuve la oportunidad de una semana de sacarme mas de mil soles trabajando
desde la siete de la mafiana hasta las once de la noche como éranos postulantes

pasabamos a otro barco terminaba el dia volviamos a regresar al barco a granel
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terminaba el dia y nos volvian a pasar todos los postulantes rotabamos asi, asi
seguido, los titulares se iban a su casa a dormir y a nosotros nos dejaban alli, en
ese tiempo estaba uno mas joven podia resistir pues ahora uno ya esta viejo...(José

Barrera, Estibador).

Si pasabamos momentos bien agradables, bien agradables buenos momentos,
cuando habian barcos y venian y trabajan corrido por decir de once a una para
aligerar el trabajo lo hacian ellos y a nosotros nos convenia porque cuando trabajan
esas dos horas de tiempo nos pagaban el doble por embarcar un saco si por un saco
nos pagaban 10 centavos a esa hora nos pagaban 20 asi que el que menos a esa
hora rapidito para desembarcar y volver ir al muelle cargar de nuevo para ganar
mas, Uf! Como le digo una serie de beneficios teniamos en esa época trabajamos
bastante, pero gandbamos bien, bien, bien gandbamos. (Manuel Ramirez,

Lanchero)

Hubo veces que llegaban muchos barcos, se formaban colas de espera para el embarque,

y los trabajadores practicamente terminaban saltando de un barco a otro barco.

...gandbamos buenos centavitos, cuando trabajabamos de siete a doce, una de la
mafana o nos veniamos al puerto y pasdbamos de un barco a otro porque estan ahi
haciendo cola los barcos, antes era asi los barcos hacian cola para cargar y
descargar y nosotros teniamos que pasar al barco en la mafana, ir de un barco a
otro ya no veniamos hasta el siguiente dia hasta la tarde, ahi nos queddbamos en

los buques. (Mauro Gonzales, estibador)

...y asi trabajdbamos ocho horas, cuatro horas de mafiana de siete a once y de una
a cinco de la tarde, y muchos barcos han venido de amanecida y han continuado
hasta terminar, habia barcos que nos amaneciamos trabajando dos dias, hubo me
acuerdo un barco argentino, hasta como tres barcos que termindbamos y
saltdbamos a otro barco a trabajar de noche, amanecida. (José Silva Sanjinés,

estibador)
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4.2.2. Temporadas de descanso: entre cachuelos y pesca

Asi como habia mucho trabajo, también hubo épocas de escasez, es lo que hemos
denominado “temporadas de descanso”, el ritmo de trabajo se ajustaba a la
demanda de la llegada de los barcos, por lo cual muchos de los maritimos
alternaban con otras actividades como la pesca: “Pescabamos, la mayor parte eran
pescadores, otros eran albafiles, otra electricidad y aprendian cachuelitos, asi,
todo esos trabajos son una aventura eso de que uno va a salir a buscarse algo es

una aventura” (Maximo Niquen, Estibador).

...los trabajadores maritimos en esa época habia trabajadores que tenian sus
embarcaciones y se ayudaban cuando no habia trabajo maritimo se ayudaba con
sus embarcaciones salian a pescar...yo era uno de ellos, mi padre tenia dos
embarcaciones una a vela y otra a motor, yo a los nueve afnos ya me iba a pescar

(risas). (Manuel Ramirez, Lanchero, 90 afios).

Si claro, porque todo el tiempo no habia trabajo este diario, sino habia dias que
dejaban de venir los barcos a llevar las cargas, ahi habia quince veinte dias a veces
hasta dos meses de descanso y en ese tiempo nos dedicamos a la pesca, a la pesa

en bote a vela, al anzuelo, todo eso nos dedicdbamos (Mauro Gonzales, Estibador).

Para algunos trabajadores maritimos que no se dedicaban a la pesca existia la posibilidad

de solicitar préstamos a la agencia.

No habia trabajo...nos daba préstamo en ese tiempo diez soles era plata pues nos
daban y cuando habia trabajo nos descontaban por partes pagdbamos, por partes
pagabamos y no nos faltaba la plata porque nos daba la agencia...Yo no he sido
pescador, habia otro grupo de pescadores pero yo nunca he sido pescador, yo he
sido trabajador del buque no mas, pero pescador no he sido (Toribio Urcia,

Estibador).

No, cada mes, dos meses, tres meses y cuando eran tres meses parabamos en la
agencia esto para que nos den préstamo ya cuando habia trabajo nos descontaban

ahi... (Federico Reyes, Muellano, 70 afios).

Esperabamos ibamos a la agencia a preguntar, jefe, cuando viene el barco, tal
fecha de aqui ocho dias, diez dias ya venian a trabajar, venian a cargar los barcos

segun los barcos habia por cuarenta, cincuenta mil, cien mil sacos venian a cargar
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€s0s, ya teniamos para quince dias de trabajo todos los dias, pero méas habia trabajo
que descanso porque no le digo que venian barcos de distintas naciones a cargar y

descargar (Manuel Vicente Chancafe, Lanchero, 75 afios).

Porque el trabajo maritimo la costumbre de uno, no habia dos meses de trabajo,
pero la gente se dedicaba a pescar se dedicaba a otra cosa, como yo he trabajado
de estibador, pero yo iba a ayudar a mi papa a trabajar al correo y ahi ganaba una

propina de parte de mi padre... (Dante Trujillo, Estibador, 75 afios).

4.2.3. El aprendizaje, esfuerzo y riesgos del oficio

Cada gremio conocia sus labores y se organizaban a través de cuadrillas y parejas, pero
cuando se tenia que aprender de las labores, no habia manual de instrucciéon sino la
observacion y experiencia de los viejos. “Mirando ahi no mas poco a poco fui hasta que
me puse agil en eso, me decian el loco porque los corria con la linga (risas)...buenos

tiempos para que” (Celestino Baca, estibador).

Nosotros manejabamos las maquinas...en ese tiempo eran winches eléctricos y
habia también a vapor, era facil, nos ensefaban pues, los mismos, si eran los
chilenos, que va a manejar, entonces esto se maneja asi, hay que abrir esta palanca
acd, nos explicaba como era pues, de alli como aprendimos ya tanto tiempo, ya
con el tiempo uno ya no nos explicaba porque uno ya sabia, con el tiempo uno
aprende, como los buques iban y venian, si, y aprendiamos pues, y ese era el

trabajo de nosotros. (Toribio Urcia, estibador)

...en una cuadrilla compuesta de diez gentes habian sefiores ya de mas edad y
siempre se les dio por enseiarme y yo como siempre he tenido interés aprendi, o
sea que la mayor parte del trabajo he sido winchero, sentado asi con mi winche
pues, jalando carga del lanchon para arriba, no porque tenia miedo al trabajo, ya
los viejos se cansaban de noche en el puente, puente se le llama donde esté el
winche en altura y ese frio de noche ya no podian resistir ellos, y decian que los

muchachos suban los que querian los que no, no (Jos¢ Antonio Barrera, estibador).

Uno tenia que ir cuando era suplente te tocaba con un firme, €l es el que te
ensefiaba y uno tenia que aprender pues conforme ibas esto trabajando ya
aprendias porque a veces no iba tu pareja que estaba enfermo no iba, yo, ya pues

ponian un suplente ahi...claro ahi poco a poco ibamos aprendiendo hasta que ya
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entrabamos de firme y ya sabiamos (Federico Reyes Periche, muellano).

...me mandaron a la quinta cuadrilla, cada cuadrilla se componia de diez hombres
y en esa cuadrilla habia un estibador antiguo o sea mas antiguo que yo pero
relativamente joven también me llevaria pues unos ocho, diez afios se llamaba o
se llama porque estd vivo Daniel Diaz y el me enseii¢ a manejar los winches, la
gria y la pluma loca y yo siempre recuerdo y estoy agradecido de €l...pero él me
ensefio y siempre se lo agradezco cuando lo veo (Miguel Mimbela Reyes,

estibador).

Cuando entré a trabajar de lanchero titular ahi nosotros mirdbamos a los antiguos
que estaban trabajando ahi y ya nosotros sabiamos como agarraban el timén para
la lancha ponerlo a babor, estribor, proa y popa. (Emilio Huamanchumo Necisup,

lanchero)

De los esfuerzos y resistencia que los trabajadores maritimos pasaban eran practicamente
las del oficio mismo, el cargar y manipular, la fuerza, y la exposicion a climas y horarios

extremos, asi como de accidentes.

... pero si peligroso, cargaban sus sacos, hacian una linga, venian como veinte,
treinta sacos y ahi caia la linga donde se ponian dos agarra un saco se lo echaba al

hombro y lo ponian asi en ruma en el vapor. (Celestino Baca, Estibador, 85 afios).

...por lo regular aca, este en dias de trabajo siempre ocurrian accidentes,
chapaduras, quebraduras de huesos todo era pues este por el trabajo, era un trabajo
bruto...se accidentaba pe’, ya uno conocia pue’ mandaba a virar el winchero en la
oportunidad uno hacia asi y uno ya estaba virando pero a veces se levantaba la
pieza y se pone, al que se descuidaba chocaba y lo lastimaba asi lo golpeaba, varios
accidentes todo ese trabajo era peligrosisimo que uno tenia que cuidarse uno
mismo y nosotros los wincheros por decir que veiamos, habian barcos llenos,

habia barcos habia...veia todo cuidaban las personas de ahi con cuidado, pero

habian barcos que no tenian eso y no lo alcanzaba a ver uno teniamos que hacerle
caso al portaloneros que vira, tira, arrea todo eso ya era una costumbre ya pero,
...yo he tenido oportunidad de manejar eso, asi que he llevado un trabajo bien
peligroso, peligro, esos guinches pes este...pero la gente que...ha sabido

desempeifiarse... (Maximo Niquen, Estibador).
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He sido winchero, sentado asi con mi guinche pues, jalando carga del lanchon para
arriba, no porque tenia miedo al trabajo, ya los viejos se cansaban de noche en el
puente, puente se le llama donde esté el guinche en altura y ese frio de noche ya no
podian resistir ellos, y decian que los muchachos suban los que querian los que

no, no (José Barrera, estibador).

...habia mucha gente que no le gustaba el winche por frio, mucho frio no vez que
es pampa pues por decir aqui una casa de tres pisos era un barco que tenia bodega,
puente y entrepuente, alla en el puente los guinches a llenar eso de azticar donde
estamos, se llenaba acd pasamos al puente ya, asi es que todas esas cosas que

hemos pasado aca... (Maximo Niquen, estibador).

...ese pareja era una bestia para tirar palana, cuando el buque se estaba techando,
yo era mas alto pues, yo subia, y estaba asi pues (se pone en posicion de jorobado)
ya no tenia cintura pues, y ¢l me decia, siempre me decia, “pareja, vaya, vaya
siéntese alla” y se quedaba €l solo pues, era una bestia tirando palana, yo también
jalaba pues maso menos, pero ¢l me ganaba pues, y cuando estdbamos para salir,
para salir de la parte de adentro, por la parte de cubierta por la parte de la escotilla,

me decia “no vaya, vaya” y se quedaba €l solito...pa! pa! (Miguel Mimbela).

Las mareas fuertes era otro de los factores que se debia sortear o acostumbrarse, los
estibadores debian subir a los barcos por medio de escalas, escaleras, entre un barco que

se mecia, el buen equilibrio y la buena suerte de no caer al agua.

Ha habido varios accidentes, pero yo he tenido la buena suerte que no tuve eso y
el mar era aca peligroso, a veces también amanecia unas olazas, asi nosotros nos
ibamos en el remolcador que llevaba una lancha nos llevaba del muelle al barco
ibamos asi ibamos asi venia la ola la paraba, jasu! (gestos de la ola alta) pero aca
nos acostumbramos no nos llamaba la atencion hasta que llegamos al barco y

subiamos al barco a trabajar pues... el buque tenia escalas, como las escala que

tienen en los edificios, no tienen asi unas escalas (escaleras), que usted sube a la
segunda planta, los edificios, asi tenian los buques al costado del buque era asi ,
asi igualito como la escala que usted sube a un edificio y de alli el remolcador se
pegaba aca y nosotros nos prendiamos y por la escala esa subiamos hasta arriba...

uno estaba acostumbrado, es que el buque no estaba asi paradito, el buque se hacia
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asi (mueves las manos como vaivén) el agua lo mueve pero ya uno lo veia se
aventada y se prendia y caminaba subia otro, otro, asi era...a veces se iban al agua
pero al mismo los agarraban y los sacaban... como estaba el remolcador alli la
gente le tiraba un cabo lo jalaban y lo subian otra vez, asi era antes pues (Toribio

Urcia, estibador).

Si, claro que era peligrosisimo peor cuando el mar de embravecia tenia que
arriesgar las lanchas los remolcadores, pero nunca hubo un naufragio grande
cuando habia el mar bravo avisaban que no llegaban al muelle o que no saliera el
trabajador al barco porque asi hubo un tiempo pues que estaban ellos asi... bueno
si, yo una vez me cai a las once de la noche a bordo por bajar me resbale, pero el
mar estaba quietecito y como ahi estan los compafieros que ahi mismo le tiran un
cabo auno para que lo prendan y lo jalan, y no pas6 nada, habia otros que sufrian
el golpe caian mal pues (Mauro Gonzales, estibador).

Si era bien peligroso, exactamente cuando la mar estaba brava tenian que haber
mareas para poder trabajar bien o cuando estaba brava o cuando el barco estaba
apurado pagaba para que exactamente para que nosotros trabajaramos pero con
mucho cuidado a veces se rompian las bozas se rompian la vitas y habian
accidentes...nos bajadbamos asi y cuando queriamos subir la misma cosa y
peligroso era de noche no de dia, de dia era mas peligroso porque a veces venian
unas mares alta a veces uno se caia... no claro no pasaba nada claro porque ahi
mismo le tiraban cabo a uno lo jalaba, si habia por eso le digo que era bien

peligroso (Manuel Vicente Chancafe, lanchero).

Si, cuando habia braveza y asi trabajabamos con braveza a veces se rompian los
estrogos y se caian los sacos, al agua, a la lancha, no vez que el barco jalaba las
lingas y a veces se rompia el estrogo y caia, asi nosotros trabajdbamos...varios se

han caido por la braveza varios que se han ahogado una época de mi papa, Fausto

Alache, venia una gria por alzar una pieza se meti6 la pieza arriba en la proa y
cayo el guinche con todo y la lancha también se volte6 ahi hubo bastantes
ahogados, ahi cayd mi papd don Chirro... mi papa Fausto Alache, ahi cayo mi
papa, varios amigos de mi papa cayeron ahi han fallecido, los que se salvo fue mi
papay como se llama don Chirro los tinicos, porque cuando cayo la graa se tiraron
ellos al agua pero los deméas no, se metieron se enredaron con la manta se ahogaron

(Santiago Alache, estibador)
94



4.2.4. Toneladas de azicar en miles de sacos, de 115 kilos a 50 kilos

La azucar que se embarcaba se hacia por miles de sacos, fueron muchos sacos que
tuvieron que transportar y embarcar, no solo en cantidad sino en peso, sus antecesores
cargaron sacos entre 100 y 115 kilos, si cargar sacos de 80 y 50 kilos, que fue lo que ellos

cargaron, imaginese llevarse al hombro y cargar mas de 100 kilos.

Poco a poco se ha ido disminuyendo la cantidad de kilos de sacos es decir en el
peso porque los viejos los que los comenzaron a trabajar aca que los he llegado a
conocer han sido hombres que han levantado bultos de ;115 kilos!, ocho horas,
diez horas, dieciocho horas trabajando, descansaban pue’, tomaban desayuno,
almuerzo y lonche nada mas, pero seguian trabajando, trabajaban al destajo,
ganaban por tonelada, el que gana...el que hacia mas ganaba mas el que hacia
sobretiempo le pagaban , una tarifa este, que era se pagaba regular y como asi el
tiempo y asi sucediendo han entrado nuevos este, generaciones, se ha ido
disminuyendo el peso del saco de ciento cinco viene a quedar en ciento cinco ya
después de ciento cinco viene a quedar en ochenta, ya, después de ochenta han
venido a quedar en cuarenta y cinco...en cincuenta kilos, ya que somos los ultimos

que nos queda, yo he gozado eso...(Méaximo Niquen, estibador)

Si, producian bastante azlicar, de acd la traian al puerto, en ese tiempo habia
ferrocarril pues, la maquina traia, no habia carreteras como ahora, en la maquina
traia desde Patapo, Tumén, Pomalca, venia la maquina hasta acé el puerto y de alli
la aziicar venia en sacos, en ese tiempo habia sacos de cien kilos, cada saco...

(Toribio Urcia, estibador).

...primeramente embarcédbamos sacos de ochenta kilos de aztcar saco cosido que
iban asi con todo, pero después vinieron los barcos que ya no llevaban de ochenta
kilos sino de cincuenta, sesenta kilos pero anterior de esos habian sacos de cien
kilos y de ciento cinco kilos de azicar moscabada que era negra y que pesaba mas

que todas esos (Manuel Ramirez, lanchero).

Ah no, si claro en ese tiempo habian sacos con peso de ciento cinco kilos entonces
en ese tiempo el que era muchacho se cargaba ese saco entonces ya después los
mismos la directiva los jefes todos, solicitaron a quejarse por el peso y pidieron
que se rebajara los jefes pidieron a las compaiiias, a las haciendas que mandaran
sacos con menos peso, pero entonces, mandaron sacos de noventa y tres kilos no

le sacaron muchos kilos entonces vino ya el peso de ochenta kilos tampoco no
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nos convenia porque nos pagaban una miseria en el saco entonces ya hemos
pedido cincuenta kilos pero en el de cincuenta kilos nos bajaron mas el precio
entonces les dijimos que quedara en ochenta kilos ahi quedo ahi
terminamos...bueno habian unos sefiores bien fuertotes, por eso le digo yo poco
tiempo cargué eso yo estaba por la edad de veintiuno, veintidos afios... jUh!, miles
de sacos pues, unos venian cuarenta mil sacos, ochenta mil sacos, ciento cinco
mil sacos, todo lo llevaba el barco venia hacer una escala no mas el barco aca a
llevar, estaba dias también a veces cuando trabaja ocho horas estaban meses aqui,
dos meses, tres meses, demoraba mucho de ahi ya pues (Mauro Gonzales,
estibador).

Mire, la maquina venia desde Tuman, Pomalca, Pucald una parte de Cayalti, se
armaban unas plataformas ahi venian los sacos de aziicar mas o menos jalaban un
promedio en un viaje mas de dos mil quinientos sacos de azucar de setenta kilos...
segun el tamano (de la lancha) habian unas de seiscientos sacos, de mil doscientos
sacos, la mas chica ha sido de cuatrocientos sacos antes eran los sacos de ochenta
kilos pero ya como vino a granel como ya no era cosido solo amarraba los sacos

y venian con setenta kilos (Francisco Niquen, estibador).

La carga de azlcar se hacia por toneladas, y eso se reflejaba en el numero de sacos de
azucar que se movilizaban, y esto se intensificaba durante los horarios excepcionales de
trabajo cuando los barcos se juntaban y debian esperar para embarcar azucar, si bien hubo

tiempos de descanso también hubo tiempo de arduo trabajo.

...una lancha de quinientos sacos que llevdbamos al barco en el barco
trabajabamos dos parejas por lo menos 1 hora de trabajo desembarcdbamos todo
eso, nos colgdbamos en la parte del barco atrds porque habia otras lanchas que
estaban ahi formando colas para poder llegar al muelle otra vez a cargar mientras
eso estaba uno jugando o pescando a veces haciendo cualquier cosa, y que no
teniamos nada que hacer... (Manuel Ramirez Chima, lanchero).

O sea, cuando iban a llegar a un puerto por medio de la capitania se comunicaban
tal dia llega el barco tal, tal de tal sitio a embarcar tantas toneladas de azucar, ya
por ejemplo dos mil toneladas, tres mil toneladas de azucar (Jestis Espinoza

Chima, estibador)
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...una lancha de quinientos sacos que llevabamos al barco, en el barco
trabajabamos dos parejas por lo menos una hora de trabajo desembarcabamos todo
€so0, nos colgabamos en la parte del barco atras porque habia otras lanchas que
estaban ahi formando colas para poder llegar al muelle y otra vez a cargar,
mientras eso estaba uno jugando o pescando a veces haciendo cualquier cosa, sino

teniamos nada que hacer. (Manuel Ramirez Chima, lanchero)

...el primer jefe cuando venia la maquina decia tantos sacos viene venian en carro
y ahi repartia su carga arriba del muelle a dejar en cada guinche, y ahi los
muellanos desembarcan, y de ahi nosotros teniamos un capataz y por medio de ¢l
decia 400, 500 y mil ya nos apuntaba y ya para que el jefe nos preguntaba cuanto
han hecho de carga en el dia porque haciamos varias viajes a cada rato, cuando
estadbamos en la bodega donde tenia la aztcar, abordo habia un jefe que repartia la
lancha te toca el uno, cinco y nos llevaba el remolcador hasta alla atracdbamos en

el barco y subia la carga por medio de ellos. (Marcelino Huamanchumo, lanchero)

...cuando llegaban los barcos los ponian (los sacos) en los carros y los jalaba una
maquina, era lo primero en embarcar, tenian como 10 toneladas teniamos por lo
menos como una semana de trabajo otros que venian que se amontonando 2, 3
barcos hasta 4 barcos, y a todos les daban prioridad pues a todos les daban

movimiento... (José Barrera Tancun, estibador)

...esperabamos ibamos a la agencia a preguntar, jefe, cuando viene el barco dice
tal fecha de aqui 8 dias, 10 dias ya venian a trabajar, venian a cargar los barcos
segin los barcos habia por 40, 50 mil 100 mil sacos venian a cargar esos, ya
teniamos para 15 dias trabajo todos los dias pero mas habia trabajo que descanso
porque no le digo que venian barcos de distintas naciones a cargar y descargar.

(Manuel Vicente Chancafe, lanchero)
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4.2.5. Compaiierismo, buenos momentos y buenas cosas

El trabajo trascendia las rutinas y habitos de las labores, generando un ambiente tnico,
entre bromas, ayuda, ensefianza, amistad, deporte, no solo entre sus pares connacionales
y gremiales, sino con los trabajadores de los barcos extranjeros, se compartia, se

intercambiaba y se regalaban productos:

Era armonioso divertido porque todos nos jugdbamos...siempre le decian tu eres
tal y nadie se molestaba nadie se picaba por las bromas que nos haciamos, era
divertido...la pasdbamos muy divertido, de todo habia bromas, juguetones el que

se picaba perdia, ahi le daban mas. (José Silva Sanjinés, estibador).

Uy, era una familia completa pues porque eran 7 en cada lancha, habia 7 hombres
7 trabajadores tres parejas mas un patron que le llamaban el que gobernaba la
lancha ese sefior no trabajaba sino se encargaba de gobernar la lancha no maés...

(Manuel Ramirez, estibador).

...cada cuadrilla eran doce hombres, doce, eran amigos esos 12 trabajamos juntos,
el otro grupo también 12 y asi, nos haciamos amigos entre nosotros pues (Toribio

Urcia, estibador).

Claro que, si yo recuerdo a mis amigos, yo trabaje con un amigo muy bueno, el

finado Reupo, Santos Ruminche, Demetrio Duran, ya estan muertos, Romualdo

Estrada, Otiniano Reupo, Serapio Gonzales, varios, varios amigos todos amigos
que eran del gremio, porque de ahi todos éranos conocidos, eran los que

trabajdbamos con nosotros... (Mauro Gonzales, estibador).

Si unidos, donde nos encontrabamos, que haces ti por acd me voy a pescar, y tu,
me voy a acompaiar, me voy al monte, nos poniamos de acuerdo un dia mafiana
me voy a Eten, ven no mas, porque asi nos ibamos a Cayalti, Patapo, Pucala,
Pacasmayo nos hemos ido a pasear, a recorrer todos esos sitios... (Maximo

Niquen, estibador).

Los trabajadores maritimos recuerdan como compartian y pasaban buenos momentos con
los compatfieros extranjeros: “Claro, si habia algunos que hablaban el inglés y por medio
de eso se trasmitia, bajaban a jugar futbol acd” (Emilio Huamanchumo Neciosup,

lanchero).

Hay buques que han bajado para jugar con nosotros futbol me acuerdo un buque
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griego bajo a jugar con nosotros futbol y después fuimos en ese tiempo habia un
bar a las orillas del rio que se llamaba la bocana el bar ahi fuimos a tomar con los
griegos después otra vez bajo el equipo de futbol de un equipo aleman también
fuimos alld a la bocana logicamente que ellos pagaban casi todo. (Miguel
Mimbela, estibador)

...con muchos si, conversabamos a veces el idioma no, pero algunos mas o menos
hablaban algo que se dejaban entender y se hacia amistad o por sefiales ya uno por
lo menos entendia ciertas palabras en inglés... aca nos hemos divertido con los
ingleses mas porque mucho les gustaba jugar futbol, justo jugamos un partido y
nos invitaron un almuerzo habia un centro recreativo la bocana nos hicieron un
agasajo, era un rio y ahi hay una bocana un centro turistico que tenia su lancha,

hace tiempo que ya no existe...(Jos¢ Silva Sanjinés, estibador)

...aqui los del puerto siempre me han visto que traia yo bozas, bosa es un cordon
elastico que atracan los vapores...cuando comencé a trabajar ellos venian con sus
tremendas bozas y en lugar de botarlas me las daban a mi y yo les preparaba como
estaba mi mujer viva, nos preparaba un pato, gallina, causas asi les llevaba y yo
me venia asi en el muelle y decian que yo me lo robaba, bien envidiosos, y ahora

el resguardo sabia, pues, no vez que veia lo que llevaba y me pasaban, asi como

si nada pues, ya pasa, pasa, yo calladito y buenas bozas y en esos tiempos hacia
mis sogas, que venian bastante gente a vender verduras, y yo hacia sogas y las
cambiaba y me daban verduras no gastaba, buena vida, ahora esta bien fregada.

(Celestino Baca, estibador)

...decian paisano, mucho le gustaba la hierbaluisa, el chileno, paisano traeme un
poquito de hierba luisa pues paisano entonces nosotros le llevabamos un pufado,
ya ellos nos regalaban jaboncillo, nos regalaban un pedacito de carne, este
regalaba cualquier cosa, pero era de comer, lo que no teniamos nosotros ya lo
traiamos y ya el resguardo no nos quitaba porque ese era regalo. (Manuel Vicente

Chancafe, lanchero)

...habia los chilenos, mucho les gustaba el platano, les cambidbamos platanos por
cigarros por alguna cosa chocolate le cambidbamos, después cambiaban una

sandia una cosa, les gustaba mucho la fruta a los chilenos, a los americanos poco,
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a los ingleses comian también fruta llevaban su buena fruta, lo cambiaban. (Jesus

Espinoza Chima, estibador)

Habia esa amistad esa confianza que cuando ellos querian algo del Peru lo
encargaban a los trabajadores, por ejemplo el chileno, le gustaba la hierba luisa, y
la llevaban alla la pican, la pican y la pasan en envase de vidrio para que el vidrio
no es como el plastico de malas consecuencias, y en gratitud esa regalaban varias
cosas alimenticias y a veces regalaban ropa, los espafioles traian también buenas

ropas. .. (Maximo Niquen, estibador)

Al segundo dia que iba uno a trabajar ya se encontraba con ellos y la amistad se
hacian amigos y a veces nos daban algunos regalos de esos que traian a veces nos
daban un radio ellos traian ahi en su camarote traian cosas radios chicos a pilas a
veces traian sabe qué cosa, unos arboles de navidad desarmables y todo y
regalaban a uno ropa , polos que traian de otro sitio cuando uno era bueno en ese
tiempo uno bueno se portaban bien con uno pero como digo yo ha habido una
amistad con toda , le llamébamos han llegado los gringos porque venian de EE.UU
a veces alemanes a veces venian griegos pero la gente un poquito rebelde eran los

griegos orgullosos no le gustaba nadie los que eran buenos los americanos EE.UU

espanoles llegaban también esos si hablan bien le castellano, los griegos como

digo eran un poquito. (Dante Trujillo, estibador)

La llegada de barcos extranjeros incentivaba el intercambio y el comercio de productos
sofisticados y a precios modicos, pero bajo la modalidad del contrabando, por lo mismo
que los resguardos que eran los vigilantes en el muelle estaban a la orden del dia con los

trabajadores maritimos.

...en ese tiempo habia mucho contrabando habia bastante cigarro, cigarro pero los
mejores cigarros, Camel, Lucky, Chester, Uyyy! que rico cigarros sefiorita un
olor que tenia y nosotros a veces traiamos escondido una cajetilla bien escondida,
porque si se la veian se la quitaban, se la quitaba no dejaba... si olor bastante olor,
locion, la locién inglesa era lo mejor se llamaba, Yarl¢ esa es la marca jabon Yarleg,

locion Yarlé, todo eso habia en los buques ingleses... (Toribio Urcia, estibador)
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...esos barcos que traian muchas cosas perfumes todo pasaba por aca para el
Callao y se veia que esos barcos vendian esos productos ac4, yo compraba para
vender, whisky cigarro y todas esas cosas, porque daba la oportunidad, y nos
daban la oportunidad los resguardos, eso no se puede quitar, puede ser para tu uso
0 sino pues te vas a ganar un solcito o algo mas...yo he tenido la suerte de decir
que he tomado mucho licor extranjero porque yo trabajado, yo he comprado
botellas de whisky a 4 dolares y el dolar en ese entonces estaba cincuenta, vendia
10 y me tomaba dos. (Maximo Niquen, estibador)

Bueno, en esa época que te digo se conseguia (whisky, vino) pero este para eso
uno guardaba para compromiso cumpleafios de la sefiora, de la mama, de uno

sacaba uno dos tres botellitas. (Jesus Espinoza, estibador)

4.2.6. El Puerto volvera: El Terminal Maritimo

Si bien este acapite no esta relacionado con la memoria de los trabajos maritimos, lo es a
modo de reflexion final y de aquello que les gustaria en un futuro, no para ellos, sino para
las generaciones que vienen atrds, como una oportunidad de trabajo, asi como la tuvieron
en ellos en su momento.

Las esperanzas es lo Ultimo que se pierde, y con los anuncios del presidente Vizcarra
sobre el Terminal Maritimo de Puerto Eten, reafirmando su compromiso y prioridad con
la obra, algo que los ex trabajadores maritimos han escuchado durante muchos afios, pero
la espera lo vale, el Terminal le devolvera a Puerto Eten todo lo que en algin momento

tuvo y ellos vivieron, y que las nuevas generaciones deberian tener.

...van a componer, (Terminal Maritimo) tiempo y tiene asi y algunos creen, hasta
que yo no al saber y al oir por primera vez eso que van a componer me alegro,
pues, pero tantos afos que vengo oyendo que van a componer el muelle me quedo
pensando los oigo y como los presidentes que prometen todo y después nada, hasta

ahora, cuando los oigo calladito me quedo... (Celestino Baca, estibador)

Lo tinico no més que se espera es no mas esto, el alcalde estd peledndose para que
le hagan el Terminal para que hagan el Terminal, tiene que ser algo positivo de
Olmos porque dicen que ya estad para terminar ojala pues, porque estando Olmos

con todas sus trabajos hechos va haber bastante trabajo y esa vaina de coémo se
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llama de la fruta... pueden cambiar ya cuando nosotros estemos bajo tierra ya pues
los que vienen atrds ya tendran esto, esa suerte de ellos, porque aca haciendo el
Terminal por lo menos van a necesitar no solamente todos de aca del Puerto no,
tiene que venir de Chiclayo de todo sitio porque se necesita un montdn de gente

asi como Salaverry, ahi hay bastante trabajo...(Francisco Reyes, muellano).

Ah no, por ejemplo, si es bueno si harian el Terminal seria para la gente que viene
atras los muchachos que vienen atrds porque ya nosotros ya que, solamente si ojala
que lo hicieran como para verlo no mas porque si no ya el sefior nos lleva... ojala
que Dios rogara que exactamente hicieran el Terminal para la gente que tanto
muchacho sin trabajo y por trabajo que no tienen crea la delincuencia tanta

delincuencia robos matanzas de todo hay en la vida, esperar al sefior Ollanta

Humala ayude a la nacidon que lo compongan a la nacién porque presidente sobre
presidente vienen, viene quien se lleva la plata, ellos los ministros (Manuel

Vicente Chancafe, lanchero).

Hay un problema, quieren hacer aqui en el Puerto Eten un Terminal Maritimo eso
esta aflos pero nunca los gobiernos... eso ya nosotros ya no lo alcanzamos ya sera
para los muchachitos que recién estan creciendo pues, pero nosotros ya no, seria
bonito que hicieran eso ;no?, para verlo aunque sea no, porque ya nosotros no
vamos a ir a trabajar alld nosotros somos jubilados ya no dan trabajo... para verlo
como es pues y el puerto ahi se va mas arriba pues porque ya viene mas gente hay
mas trabajo le cambia el ambiente al puerto, aqui esta a la siete de la noche no ve
nadie uno que otro pasa pero de ac4, alli... salvo que hagan el Terminal Maritimo
ahi puede cambiar el ambiente del puerto ahi si viene hasta mas gente de otros
sitios a trabajar aca pescadores vendrian de Santa Rosa, de San José aci...

(Toribio Urcia, estibador)

Que puedo decir esperar lo que ofrecen los sefiores y ojala que uno puedo alcanzar
para mirarlo, el terminal maritimo, un malecén en la playa, embellecer la playa
pero hay que esperar el nuevo gobierno, mas para los muchachos para la juventud

que ellos son los que necesitan trabajo (Mauro Gonzales, estibador)

Acd la desesperacion mia y de todos los mis compafieros que estan vivos es el
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terminal maritimo de puerto Eten, ese terminal maritimo de puerto Eten es un
proyecto del afio 33 porque eso me lo conversd mi papa y todos los sefiores de
mas de edad, desde ese afo esta, y cuando yo he tenido uso de razén... (Maximo

Niquen, estibador)

Yo me acuerdo de mi abuelito, ¢l decia, hijo tu si vas alcanzar el terminal
maritimo, yo ya no, resulta que yo también voy a llegar a esa edad y estoy con la
esperanza de que va a llegar... por eso digo ya mismo, porque estos, los habian
visto como iba hacer toda la forma como se ha portado este puerto, tiene hondura,
sin que hagan excavacion, tiene hondura, desarena de manera natural, si... que

nos acompaiie las esperanzas (Jesus Espinoza, estibador).
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CONCLUSIONES

Puerto Eten y el auge del azucar

Puerto Eten fue un puerto importante de exportacion de azicar en el departamento de
Lambayeque hasta mediados del siglo XX. Lambayeque tuvo a cuatro grandes haciendas
azucareras: Tuman, Pomalca, Pucala y Cayalti, las cuales conducian sus mercaderias a
Puerto Eten. El auge e incremento de la produccion de azucar favorecio las exportaciones
y el trabajo maritimo, y fue Lambayeque junto con La Libertad las regiones de mayor
produccion de aztcar en el pais, alcanzando un 83% de la produccion en la década de
1930 con una participacion del 21%, que crecid al 29% en 1945. Durante el periodo de
1945 a 1968 la industria del azucar vivo el boom de la postguerra, acufiado asi por Taylor
(2017), mantuvo por dos décadas un crecimiento sostenido dada la expansion de la
econdmica mundial y mejores precios de los productos basicos. Este crecimiento se vio
favorecido por los proyectos de irrigacion a gran escala impulsados por el gobierno de
Odria, con ello se ampliaron las areas cultivadas y la produccion, entre 1959-1962 el
azlcar se incrementd en un 63 por ciento. Junto a ello las mejoras tecnoldgicas
acompaiiaron el crecimiento de la industria, mecanizacidn, tractores y remolques, los

cuales redujeron los costos de produccion.

A inicios de la década de 1950, la industria recibe el incentivo del temporal de Guerra de
Corea (1950-1953), y a fines de la misma década por la Revolucion Cubana (1959) con
la cual Estados Unidos bloquea a Cuba su cuota azucarera y esta es repartida entre los
paises pro estadounidense, con lo cual Perti obtuvo una favorable cuota y con la cual pudo
mantener su rentabilidad y produccion hacia la década de 1960: Lambayeque durante la

década de 1960 produjo cerca de 6 030 000 millones de toneladas de aztcar.

Sin embargo, la industria azucarera presentaba sintomas de crisis hacia la década de 1950
la competencia y rentabilidad de los sectores como pesca, la mineria y la manufactura, asi
como la produccién en paises caribefios y la caida de los precios en el mercado mundial,
y el consumo interno, la falta de renovacion tecnologica y de tierras, las luchas sociales y
sindicales de los trabajadores, terminaron por mellar la rentabilidad de la industria de la
azticar. A mediados de la década de 1960 entrdé en crisis los principales sectores
exportadores, disminucion de capital e inversion, devaluacion de la moneda, y todo ello

sumado a los conflictos, desigualdades sociales y sindicales de una masa
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importante de la poblacion excluida frente al sistema politico y dominante de la élite

politica y comercial.

Con la llegada del gobierno por un golpe de estado por una junta militar al mando de Juan
Velasco Alvarado el 3 de octubre de 1968, el gobierno implemento una serie de reformas
que buscaron terminar con la dependencia y control de sectores econdmicos importantes
para la economia, las cuales estuvieron en manos y orientadas al extranjero. La Reforma
Agraria dada en junio de 1969, expropidé los complejos azucareros, las cuales se
constituyeron luego en Cooperativas Agrarias de Produccion (CAP), en Lambayeque se

constituyeron: Pomalca, Pucald, Tumén y Cayalti.

Pasado la expropiacion y constitucion de las CAP, durante los afos posteriores de la
década de 1970 la produccion superd el promedio registrado durante la década anterior
entre1965-1969, para lo cual Taylor (2017) denomina este momento como un entusiasmo
inicial, mientras que Rojas (1992) denomina la Primavera Azucarera a la mayor
produccion entre 1970-1975, no solo al impacto ideoldgico que generd expectativas
animos y energias de los cooperativistas, sino también a las mejoras climaticas y aumento
de precios en el mercado internacional. La participacion de produccion de Lambayeque

fue de 6 500 000 toneladas de azucar.

Sin embargo, parte de la produccion estuvo destinada a la demanda del mercado interno,
y sumado a ello la baja de inversion, escasez de tierra e irrigacion, la mala administracion
de las cooperativas, factores climaticos adversos de sequias entre 1979-1980 y el
fendmeno del nifio entre 1982-1983, fue justamente las condiciones climaticas las que
terminaron por complicar la situacion de las CAP y su inminente crisis, manifestindose
que por primera vez en la historia del pais, el gobierno tuvo que importar azlicar, hacia
1980, para satisfacer la demanda interna. Con la crisis de las CAP azucareras los trabajos
de embarque habian disminuido considerablemente entre 1976-1978 con lo cual sumado
a una afectacion del muelle al caer treinta metros de su estructura a causa de un maretazo
el 17 de junio de 1978, el puerto cerr6 sus operaciones, y obligd a los trabajadores

maritimos a trasladarse a puertos como Pimentel o Salaverry.

La memoria de los ex trabajadores maritimos se contextualiza precisamente en este
momento, no obstante, va mas all4 de las cifras y toneladas de azticar que se embarcaron,
para ellos signific6 un momento de auge, de oportunidades que vivieron siendo puerto

exportador de azlicar entre 1950 y 1970.
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Memoria Colectiva: seguimos siendo Trabajadores Maritimos de Puerto Eten.

La memoria colectiva muestra a los individuos interconectados e inmersos socialmente,
integrando e interactuando en diversos grupos, lo que explica el didlogo y vinculo de sus
recuerdos, los cuales coinciden y se respaldan en una base comun, un marco temporal de
la etapa de auge portuario, labores, rutinas, y un marco espacial, de los lugares donde se
desempefiaron, como el muelle, las lanchas y los barcos. Han transcurrido mas de treinta
afnos y la memoria se mantiene presente y viva, muestra lo que sus experiencias significan,
resaltando el esfuerzo, riesgo, resistencia, compaferismo y oportunidades, y asi mismo
un caracter historico y tradicional, que responde al vinculo con el entorno y oficio ejercido

por los padres y abuelos. Una memoria que les permite reencontrarse y reconocerse en el
grupo.
Una memoria presente y viva, después de tantos aiios.

Después de mas de treinta afios, la memoria colectiva sigue ahi, presente y viva, donde se
reconocen y reencuentran como grupo que fueron y son de trabajadores maritimos de
puerto Eten. La memoria sigue presente y esta duracion prolongada expresa el impacto y
afectacion que tuvo en sus vidas la experiencia del trabajo maritimo, a ello, sumado el
tiempo de servicio, aproximadamente treinta afios, asi como su vida en el distrito desde
nifos, jovenes, adultos y adultos mayores, fortalece el vinculo, interaccion y convivencia

con las costumbres, labores, entorno social, los compafieros, familia, etc.
Rasgo historico del lugar: Tradicion, el entorno y antecesores.

Este rasgo se presenta en la memoria colectiva de los trabajadores maritimos dandole un
peso contundente en tanto un lugar de memoria, dado que la importancia reside en los
antecesores, como los abuelos o los padres, quienes fueron trabajadores maritimos
compartiendo los mismos espacios y labores. Este rasgo lo un rasgo historico en la
memoria colectiva de los trabajadores maritimos por ser quienes vivieron antes dichas
experiencias. Esta caracteristica dota al lugar de un peso contundente de significado y
sentido de su relacidn, interaccion y expresion con el espacio. Asi mismo, nos habla de
su entorno, de la sociedad y cultura, y tiene como telon de fondo el puerto y sus
actividades, que desde nifios interactuaron visitando el muelle por sus padres o abuelos
que fueron trabajadores maritimos, lo cual encaminé e influenci6é dedicarse al trabajo

maritimo.
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Un trabajador maritimo: un oficio hecho por la experiencia.

La importancia de los viejos, trabajadores maritimos antiguos, en la experiencia del
trabajo, lo convierte en un personaje fundamental de su aprendizaje del oficio, un
aprendizaje realizado por la observacion, consejos y guia de los viejos maritimos, aquellos
que estaban pronto a jubilar y sin dudar compartian las maniobras y los peligros del oficio
con los jovenes que se integraban a las labores. Los jovenes ingresaban como suplentes,
y trabajaban de pareja con un firme, este era un viejo, de quienes ellos aprendian las

maniobras en muelle, lancha o barco.
El sentido de las experiencias, el habito laboral

La memoria colectiva de los ex trabajadores maritimos se enmarca en su experiencia
como trabajador maritimo en el puerto Eten durante el auge portuario especialmente del
embarque de azlcar de las haciendas azucareras del valle de Lambayeque y Saia. Dichas
experiencias de los trabajadores maritimos se constituyen en un marco temporal, un
tiempo social que se fijan en las labores, rutinas, horarios, arribos de los barcos, los
embarques, las lanchas, el manejo de gruas, manipulacion de sacos de azilicar, objetos
como los cabos (cuerdas), ganchos (pequefios garfios manuales), asi como de un marco
espacial, el lugar, como el muelle, las lanchas y los barcos. Lo mencionado anteriormente
son los telones de fondo, caracteristicas descriptivas que esta en la memoria, sin embargo,
estas cobran sentido cuando se interiorizan y se marcan en la vida y perduran en el tiempo.
Los sentidos otorgados por los ex trabajadores, se fija en el esfuerzo, la resistencia y el
riesgo de las labores que realizaban, asi como de las oportunidades y dificultades que el
trabajo otorgo tanto econdmica como social, y esto ultimo se ve reflejado en la propia
naturaleza del trabajo, al ser colectivo, en cuadrillas y parejas, se recuerda al compaiiero
o la gallada como se refieren al grupo, los compaiieros son el apoyo y recuerdo de buenos

momentos.
Lo que vivimos, lo que sentimos: esfuerzo, resistencia, sacrificio y buenos momentos.

La cotidianidad laboral y las rutinas fueron para su tiempo, excepcional e importante,
esforzado y de mucha resistencia por sus caracteristicas y exigencias, un trabajo
totalmente artesanal, en comparacion a la tecnologia empleada hoy en dia en el trabajo
maritimo, o del aprendizaje del trabajo por medio de la observacion y ensefianza de los
“viejos” trabajadores antiguos, que le ensefiaban o habia que observarlos, y con el tiempo

y la costumbre, te hacias conocedor. La interaccion entre el lugar, el espacio fisico que
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habitaron a través de las rutinas laborales en el muelle, las lanchas y los barcos, y lo que
para ellos significo esas experiencias, los turnos de medianoche o amanecida, los cuales
eran sacrificadas pero se ganaba un poco mas; los recuerdos de los descansos forzados,
dedicandose a la pesca u otro trabajito, no obstante, cuando llegaban los barcos, era su
momento y oportunidad para ganar dinero, los recuerdos de su aprendizaje del oficio a
través de la observacion y ayuda de los compaiieros y de los viejos maritimos, se
esforzaban en aprender y darlo todo, de ello dependia su permanencia y rendimiento, los
riesgos, otro rasgo del trabajo, en los winches, en las lanchas y en los barcos, el frio, la
exposicion a las marejadas, las caidas, la soltura de lingas, el cargamento de sacos al
hombro y azucar a las bodegas de los barcos, sacos que llegaron a pesar cien kilos y fueron
cargados al hombro por sus antecesores, mientras que ellos cargaron de setenta a
cincuenta kilos, y eran sacos que se multiplicaban por miles. Las rutinas laborales son
aquel tiempo inmovil al cual los ex trabajadores pueden volver y reconocerse dentro del
grupo, asi como el compafierismo, una fortaleza y rasgo del trabajo, ser una familia,
amigos, un ambiente divertido, las ventajas con sus pares extranjeros, los partidos de
fatbol, los regalos e intercambios entre ellos, y la adquisicion de productos sofisticados a
bajo costo, como licores, cigarros, perfumeria, que se reservaban para momentos

especiales.

La memoria de los trabajadores maritimos de puerto Eten, es una memoria que narra no
solo las experiencias de un grupo de hombres trabajadores, sino que esté relacionada y es
parte de una memoria local, cultural y social del distrito, son representantes y encarnan
en ellos una etapa relevante y significativa, como el auge portuario, siendo el azlcar el
producto por excelencia de la region. Por ello, la memoria ha perdurado por tantos afos,
en ellos y como grupo, dado que solo se conserva lo que se quiere y mantiene vivo, asi
como la afectacion y los sentidos de sus experiencias. El trabajo maritimo se distingue y
resalta por las caracteristicas que exigian las labores maritimas, tanto en el muelle, lanchas
y barcos, especialmente con los embarques de toneladas de aztcar, como el esfuerzo,
resistencia, habilidad, riesgo y el peligro, aquello lo hace un trabajo excepcional para estos
hombres, como dijeron ellos mismos, un trabajo de hombres bravos. Sin embargo, un
rasgo, de aspecto mas sensible, es el compafierismo, la amistad, sentirse como una familia,
“la gallada” como se refieren ellos al grupo, con quienes se reian, hacian bromas, se
apoyaban en las labores, resulta una fortaleza para sobrellevar la rudeza del trabajo. Lo
colectivo era parte de la naturaleza misma del trabajo, el trabajo por cuadrillas y

parejas, propiciando la relaciéon y acercamiento. Al referirse ser como una familia,
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también lo es, porque el trabajo maritimo es un trabajo tradicional entre los pobladores,
tanto abuelos como padres fueron trabajadores maritimos, la vivencia se extiende y
trasciende, ahora son ellos, los hijos quienes ejercieron el trabajo, de larga data, histérico,
en la familia, y ademas, entre la poblacion todos se conocian y conocen, llamandose entre
ellos, tios, lo que haria una gran familia, no solo dentro del trabajo mismo, sino fuera de
el. Asi mismo, también estaban los viejos, aquellos trabajadores maritimos antiguos que
ensefiaban las maniobras, habilidades, daban consejos, era la forma de aprender del
trabajo, un trabajo que perdid continuidad al cerrarse el puerto, y con ello, parte del
significado del distrito, que hoy solo conserva el nombre y, memorias en unos viejos

maritimos que se nos van despidiendo.
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