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1.- De los propésitos del trabajo.

;Bosquejar la historia del puerto comercial de Punta Alta en pocas pagi-
nas? ;Es eso posible? Al menos, se intentara. Como todos saben, la ereccion
de un puerto requiere algo mas que un sélido plan de ingenieria; las posibili-
dades econdmicas de la region y el entramado de intereses politicos y econo-
micos en juego hacen que esta empresa desborde los limites de lo meramente
técnico. Este trabajo tiene como norte poner en claro algunas cuestiones relati-
vas al desarrollo histérico de un puerto maritimo de la Argentina. Se propone
aportar elementos tendientes a la comprensién del intento del capital francés
de construir un espacio econémico y un circuito productivo de la region de
Punta Alta a principios del siglo XX. Asimismo procura ser una contribucién
a la escasa bibliografia producida sobre este tema. La investigacion que apoya
este articulo se viene desarrollando en el Archivo Histdrico Municipal de la
ciudad de Punta Altal y forma parte de la labor de rescate y valoracion del
pasado que efecttia este organismo.

1 Laciudad de Punta Alta (61.000 habitantes) se halla en el sudoeste de la provincia de Buenos
Aires, a unos 700 km al sur de la ciudad de Buenos Aires y a 27 km de la ciudad de Bahia
Blanca. Surgi6 en 1898 en torno a las vias de ferrocarril, como asentamiento de los obreros
que trabajaron en la construccion de la Base Naval de Puerto Belgrano. El Archivo Historico
Municipal fue creado en 1999 y tiene por objetivos resguardar, preservar y difundir su acervo
documental. Su misién es la de inculcar el valor que poseen las fuentes en la divulgacion
del conocimiento del pasado, comprension de los procesos histdricos y la construcciéon de
la identidad colectiva. Sus actividades van mads alla de la guarda, ordenacion, clasificacion,
preservacion y difusion del material. Desde su seno se generan investigaciones sobre temas
de la historia puntaltense y programas de difusién permanente: cursos de capacitacion para
docentes, edicion de libros, CDroms y una revista semestral de distribucion gratuita, ademas
de colaboracién en medios graficos y en emisiones radiales y televisivas locales (www.archi-
vodepunta.com.ar , activo en Septiembre 2012).
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2.- El granero del mundo.

A partir de mediados del siglo XIX y hasta 1930, se produjo en la Argentina
una etapa signada por un enorme y veloz crecimiento econdmico que produjo
cambios profundos. Insertado fuertemente en la economia global como pro-
veedor de materias primas agropecuarias y sacando provecho de sus vastas
llanuras fértiles, la Argentina vio cambiar radicalmente su fisonomia. En
pocos afios, la vasta Pampa, se vio atestada de ferrocarriles, puertos, suminis-
tros de aguas corrientes, y obras hidraulicas: la infraestructura necesaria para
el despegue de un pais que se convertia en “el granero del mundo” y como
tal necesitaba de los trenes y las muelles para exportar su riqueza agricola.
El arribo de millones de personas desde Europa form¢ la fuerza de trabajo
que hizo posible esta transformacion, conjuntamente con el capital del Reino
Unido basicamente y, en menor medida, de Francia. He aqui, en sintesis, la
economia agroexportadora, el crecimiento orientado hacia fuera impuesto
por la nueva division internacional del trabajo y por una élite oligarquica
dirigente y positivista que se empenaba en hacer de la Argentina un reflejo
de la culta y desarrollada Europa finisecular?.

2.1.- Bahia Blanca.

Si éste era el escenario general que contextualiza el tema de nuestro tra-
bajo, debemos aproximarnos al ambito geografico donde se desarrolla (loca
simul et tempora, ubi et quando gestae sunt, considerare oportet, dijo hace mil afios
el hagiografo Hugo de San Victor).

La bahia Blanca esta ubicada sobre el Atlantico, unos 700 km al sur de
la ciudad de Buenos Aires. Es una escotadura que rasga el continente, en
el limite entre la fértil Pampa y la aspera Patagonia. En su interior alberga
numerosos bancos e islas; muchas de estas formaciones afloran o varian de

2 A esta etapa, de la que la Argentina ofrece uno de los ejemplos paradigmaticos de América
Latina, el gran historiador argentino Tulio Halperin Donghi la llamé “de madurez del orden
neocolonial” (Cfr. HALPERIN DONGHI, Tulio (2001) Historia contempordnea de América Latina,
Madrid, Alianza, 280 y ss.) Para este periodo, el lector curioso puede consultar a FERRARI,
Gustavo y GALLO, Ezequiel (1979) La Argentina del Ochenta al Centenario, Buenos Aires,
Sudamericana; RAPOPORT, Mario (2000) Historia econémica, politica y social de la Argentina:
1880-2000, Buenos Aires, Macchi; DI TELLA, Torcuato (1998) Historia social de la Argentina
contempordnea, Buenos Aires, Troquel. Para una perspectiva cultural, véase JITRIK, Noé
(1982) El mundo del 80, Buenos Aires, CEAL.
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extension y contorno al compas de las amplias mareas y determinan canales
estrechos, cambiantes y laberinticos entre ellas. Charles Darwin nos dio una
fantasmagorica descripcion del paisaje cuando visito esas aguas en septiem-
bre de 1832:

“Esas Islas merecen mejor el nombre de bancos; consisten en un barro
tan blando, que resulta imposible andar por él, ni siquiera una distancia
corta; mucho de ellos estdn coronados por juncos muy largos, y en marea
alta solamente sus puntas son visibles. Desde nuestro bote no podiamos ver
nada en el horizonte sino esos llanos estratos de barro [...] [el agua] tenia
una muy rara apariencia, tomando caracteristicas de tierra y agua, sin las
propiedades de ninguna de ellas. El dia no estaba muy claro, habia una
refraccién muy fuerte, o como dicen los marineros ‘las cosas flotaban en el
aire’. El uinico objeto que no estaba a nivel era el horizonte; los juncos nos
producian el efecto de matorrales suspendidos en el aire sin que nada los
sostuviera y el agua nos parecia barro, y el barro agua” 3.

En la bahia Blanca se encuentran dos grandes fondeaderos naturales. Uno,
situado en el interior, es donde se encuentra actualmente el complejo de puer-
tos de la ciudad de Bahia Blanca®. El otro, a unos treinta kilémetros del pri-
mero hacia mar abierto, es conocido como Puerto Belgrano. En él se asientan
actualmente la Base Naval mas importante de la Argentina y Puerto Rosales,
el puerto comercial de Punta Alta (antiguamente denominado Arroyo Pareja,
por situarse a orillas de un pequeno estuario).

Hacia 1900, la ciudad de Bahia Blanca se despertaba de su largo suefio de
fortin que fue en sus origenes y comenzaba a querer ser un centro comercial
de importancia. La evolucion demografica atestigua dicho crecimiento: de los
2.096 habitantes con los que contaba en 1881, pasa a 14.600 en 1901 y a 44.143
en 1914, de los cuales el 48% eran extranjeros5. La ciudad atraia enormes can-

3 DARWIN KEYNES, RICHARD (Ed) (1988) Charles Darwin’s Beagle diary, Cambridge,
Cambridge University Press, 99 (trad. G. Chalier).

4 La ciudad de Bahia Blanca (320.000 habitantes), fundada en 1828 como fuerte de avanzada
contra los indigenas, a fines del siglo XIX cobré un rapido desarrollo merced a la llegada del
ferrocarril. Actualmente, ademas de ser un nodo ferroviario y carretero, es un centro indus-
trial y comercial de gran importancia. Su complejo de puertos maritimos es uno de los mas
importantes del pais.

5 Los datos censales estan extraidos de RECCHI, Enrique (2002) Bahia Blanca. 175 de historia en
historias, Bahia Blanca, Encestando. La cifra de extranjeros no incluye, claro esta, los hijos y
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tidades de capitales e inmigrantes, que transformaron su faz y la convertiria
en esa ciudad que queria ser una pequefia Paris, con parques, promenades y
palacetes estilo francés que levantaba su prospera burguesia (aunque en sus
arrabales se hacinaran en conventillos y casuchas los europeos- italianos,
espafioles, griegos, rusos, croatas, polacos- que constituian la fuerza laboral
que posibilitaba el “Progreso”).

El primer (y a la postre principal) puerto bahiense, Ingeniero White, habia
sido construido por la compafiia britanica Ferrocarril del Sud en 1885 y era un
simple muelle de hierro en sus comienzos, pero bastd para construir en su
torno un creciente imperio, que impulso6 a la compafiia y la ciudad. A partir
de €], la compania inglesa comenzo a edificar su monopolio portuario en el
sudoeste bonaerense: sucesivamente tomd el control de puertos de otras com-
panias ferrocarrileras britanicas, lindantes con White. De este modo ajusto
una suerte de red que atrapaba al comercio local, y lo recargaba con elevados
costes a cambio de servicios no siempre eficientes®.

El resquemor a que se construyeran otros puertos rivales movié al
Ferrocarril del Sud, a partir de 1900, a mejorar y ampliar sus instalaciones,
pero sin poder absorber, sin embargo, la creciente actividad comercial y pro-
ductiva de la regién. Los temores a la competencia no eran infundados: ya en
1884 se hablaba de un proyecto para construir y explotar un muelle de cargas
contiguo al sitio otorgado a la empresa ferrocarrilera. Pero fue precisamente
en los albores del siglo XX cuando el Ferrocarril del Sud sufrié el mas serio reto
a sus intereses.

3.- El proyecto Godio.

Luis Linck, junto a su hermano Augusto, conformaba desde 1886 Ia
Sociedad Augusto Linck y Cia, dedicada al comercio de exportacion e importa-
cion. Solicitd y obtuvo en 1889 una concesidn para erigir y explotar un puerto
en la bahia Blanca, que estaria ubicado al este de Ingeniero White, muy proxi-

nietos de éstos nacidos en la Argentina y que por el ius solis que rige en el pais, son argenti-
nos.

6 Véase CHALIER, Gustavo (2009) “Francos vs. libras. El puerto de Arroyo Pareja o la lucha
por la hegemonia econémica en aguas de la bahia Blanca”. En: MATEQ, José Antonio;
NIETO, Agustin (comp.) Hablemos de Puertos. La problemdtica portuaria desde las ciencias sociales,
Mar del Plata, GESMar/Universidad Nacional de Mar del Plata, 164.
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mo a la Base Naval que a la sazon se estaba levantando en Puerto Belgrano. El
proyecto fue encargado al ingeniero holandés Juan Abel Waldorp, responsa-
ble del puerto de Ensenada, en La Plata. Como casi siempre ocurria en estos
casos, los plazos fijados por la concesiéon caducaron al no hallarse facilmente
financistas dispuestos a invertir en el negocio. El representante de Linck en
Europa, Guglielmo Godio, (un abogado, poeta, explorador y aventurero ita-
liano vinculado a la colonizacion de tierras en la Argentina y conocido en cir-
culos de poder europeos y americanos) intentd acercar esos fondos’. Tal vez
Godio haya actuado con cierta felonia dado que, el 15 de noviembre de 1900,
la ley N° 3964 le otorgd una concesion para construir un puerto comercial de
ultramar en la bahia Blanca.

En 1901 se anuncid que el literato devenido uomo d’affari habia conseguido
sellar un acuerdo con un sindicato de empresas francesas, que tomaria a su
cargo las obras, aunque no se formaria oficialmente la compafiia hasta tanto
no se rinda un informe técnico completo acerca de las posibilidades concretas
de ejecucién de la obra.

En octubre de ese ano se designd una comision técnica a cargo de los
ingenieros franceses Kunkler, Delavigne y Coulon. El jefe de la misiéon de
estudios, Louis Victor Kunkler, habia participado en las obras del puerto de
Burdeos®, que realizé Hersent et Fils. Este dato no deja de tener su importancia
porque hablaria de una cierta vinculacion entre Godio y la casa Hersent, y el
primer intento de penetracion de esta tltima el la region sur de Buenos Aires,
donde desarrollaria una importante actuacion, segiin se vera mas adelante. El
informe técnico de la mision de estudios fue presentado en Buenos Aires el
11 de diciembre de 1901. Su analisis es en extremo interesante, ya que ofrece
una idea de la magnitud del proyecto, ademas de mencionar las bondades del
sitio designado para su concrecion. Principia el informe con una resefia de la
ciudad de Bahia Blanca con relaciéon a su puerto,

“La ciudad de Bahia Blanca, denominada “ La ciudad de los puertos”,
no tiene puertos; ella estd situada a mds de cinco kilémetros del mar; el
puerto que le es mds cercano es el de “Ingeniero White”, que la Compaiiia
del Ferrocarril del Sud ha construido para el servicio de sus vias férreas y

7  Sobre la novelesca vida de Godio y su actuacion en Bahia Blanca, véase: CHALIER, Gustavo
(2010a) “El affaire Godio y el primer intento de construccién portuaria en Arroyo Pareja”,
Revista de Estudios Maritimos y Sociales, Afio 3, N° 3, 115-124.

8  The Review of the River Plate, Septiembre 21, 1901, 457.
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donde estd ejecutando, en este momento, trabajos de ampliacion y de dra-
gado que le deben dar a las aguas una profundidad de 7 m. con marea baja,
es decir, un poco menor que la de los puertos de Buenos Aires y La Plata.

Pero esta profundidad, equivalente a 23 pies ingleses, segtin la propia
afirmacion de la Compaiiia del Ferrocarril del Sud, en su informe a sus
accionistas del 9 de octubre ultimo, es hoy insuficiente para asegurar al
comercio de la Republica su total desenvolvimiento, ya que ella no puede
convenir mas que a navios de 3 a 4 mil toneladas, mientras que su futuro
trdfico exigird un puerto de 9 a 10 metros, pudiendo recibir buques de 8 a
10.000 toneladas y mds” °.

La exigua profundidad de Ingeniero White imponia la construccion de un
nuevo conjunto portuario moderno acorde a esas exigencias. Insiste el infor-
me que “En los términos de la ley de concesion, el nuevo puerto comercial
debe ser construido en la bahia de Bahia Blanca [sic], en Puerto Belgrano.” A
favor de la afirmacion, se detallan las bondades del paraje escogido, sobre el
llamado arroyo Pareja:

“Ninguin punto de la costa argentina podia ser mejor elegido, pues,
desde el punto de vista maritimo, Puerto Belgrano presenta ventajas ina-
preciables. Se encuentran aguas profundas, en comunicacion libre y fdcil
con el Océano Atlintico, accesible, en cualquier marea, a los mds grandes
navios; las corrientes no son ni peligrosas ni molestas para la navegacion
y los vientos, por mds que soplen a veces con violencia, no toman jamds el

cardcter de tempestades o huracanes” '°.

En el final de su presentacion, la comision de estudios aclara que

“Estd entre las miras de la Compaiiia del Puerto comercial activar la
colonizacidn, interesdndose en el poblamiento de las zonas atravesadas por
los ferrocarriles concedidos y ofreciendo, ademds, a los trabajadores venta-
jas que facilitaran su existencia. Al efecto se construirdn en las principales
estaciones vastos galpones que recibirdn en depdsito cereales, lanas, cueros,

9 KUNKLER, Louis Victor (1901) Port Commercial de Bahia Blanca a Puerto Belgrano. Rapport de
l'ingénieur chef de la mission d'études, 2, Archivo Histdrico Municipal, Documentos de Puerto
Arroyo Pareja, caja F-1(traduccion: Gustavo Chalier).

10 Ibidem, 2y 3.
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etc.; los adelantos en especies podrdn hacerse a una tasa muy moderada
para los propietarios de esas mercancias; se realizard de este modo esa union
del capital con la mano de obra que es la fuente de todo progreso” ..

Entonces, el proyecto era algo mas que la construccion de muelles ribere-
nos a Puerto Belgrano: era la idea de un vasto plan de poblamiento y colo-
nizacion (jaqui entra en el juego de Godio!) y desarrollo econdémico, de un
conjunto ferroportuario, de una vasta red que, confluyendo en Arroyo Pareja,
extraeria la riqueza del sur del continente, incluso mediante la construccion
de un ferrocarril trasandino hacia Chile.

Este gigantesco plan, contra lo que se podria suponer, no conté con el apoyo
del sector comercial de Bahia Blanca. Asi, se puede leer en el diario EI Porterio:

“...hoy vemos surgir por el mismo arte de encantamiento un proyecto
de puerto monumental en la desierta playa de Puerto Belgrano, con sus
secciones para buques de ultramar y de cabotaje y ligado con lineas férreas
que abarcardn no sélo una extensa zona del sur de la provincia sind [sic]
también algunos territorios nacionales. [...]

Pero dando como una realidad lo anticipado por el telégrafo, surge en-
tonces un problema digno de ser estudiado detenidamente, por cuanto afec-
ta al presente y futuro de Bahia Blanca, desde el momento que el proyecto
Godio inutiliza al puerto actual y tiende a formar un nuevo centro de po-
blacion destinado d detener el impulso de la ciudad actual, donde radican
valiosisimos interese particulares [...]

Los intereses que compromete el proyecto Godio no son transitorios ni
insignificantes, y si bien es justo alentar toda obra llamada d influir en el
progreso del pais, también lo es, y mucho mds, impulsar el desenvolvimien-
to de los centros de poblacion existentes con medios propios de vida, lejos de
condenarlos d la ruina que como consecuencia obligada traeria la formacin
de un centro rival d poca distancia y con iguales medios.

[...] Sigamos con atencién el desarrollo de los sucesos y no descuidenos
ningtin detalle si no queremos ser vencidos. El pueblo debe ponerse de pié, pre-

parado éla lucha d la primera sefia. Su propio interés le marcard el derrotero”?.

11 Ibidem, 16.
12 El Porteio (abril 9 de 1900), 1.
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El belicoso tono del articulo trascripto oculta la pavura de la burguesia
bahiense. Temor por la creaciéon de un nuevo foco poblacional y comercial en
derredor del puerto de Arroyo Pareja, con la consiguiente pérdida de peso
relativo de Bahia Blanca y el perjuicio consiguiente para la rica burguesia
comercial que alli vivia, sdlidamente instalada y sin competencia. Por lo
tanto, las acciones directas de este grupo social no tardaron en hacerse publi-
cas. Por esa misma época, los comerciantes bahienses se expidieron por nota
a favor de la realizacion de un muelle comercial contiguo a Ingeniero White,
desestimando el plan de Godio:

“El puerto no puede ser mejor elegido, no solo cerca de esta ciudad, sind
en toda la Bahia y responde admirablemente d las necesidades de la navega-
cién y d las del comercio de la inmensa region que tiene su centro natural
en este punto [...]

No hay entonces conveniencia alguna para este comercio y menos para
la explotacion de nuestros productos, que se cambie el fondeadero mercante
y se construya en otro punto lindero con el puerto militar y afuera de esta
ciudad treinta kilémetros, un puerto comercial, como el que se pretende por
la propuesta del Serior Godio, que ademds de un mayor recargo de fletes
terrestres, tendrd el grave inconveniente de ser un verdadero peligro para
las instalaciones, depdsitos de materiales y buques de guerra fondeados y
amarrados en sus diques por su proximidad con este puerto y no menos
para los intereses comerciales ahi reconcentrados que no estarian al abrigo
de las emergencias de una guerra exterior y un ataque probable a su puerto
militar y comercial [...]

No es pues, presumible, que se pueda consentir la construccion de un
puerto comercial en ese punto, linderos con el primero, perjudicando con
él tantos intereses nacionales y econdmicos de esta vasta region y de esta
ciudad ya creada por las corrientes naturales y el propio esfuerzo de sus
quince mil habitantes actuales [...]" 3.

Como puede leerse en este fragmento, los intereses comerciales bahienses
estaban solidamente establecidos y se vuelve sobre el temor del desplaza-
miento de las actividades a Arroyo Pareja, tildando al proyecto Godio de
inutil e inconveniente.

13 La Nueva Provincia, julio 20 de 1900, 1.
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Finalmente Godio no logré reunir los fondos suficientes para comenzar
con la obra y la concesién cayd. La importancia de este proyecto radica en
ser el inicio de la irrupcion del capital francés a la zona de la bahia Blanca
en un drea sensible de la economia local, como lo era el sistema portuario.
Senal6 asimismo dos lineas que serian constantes de las inversiones francesas
de la zona: la eleccion del area de Puerto Belgrano, mas especificamente la
desembocadura del arroyo Pareja para la erecciéon de un gran puerto comer-
cial; y el trazado de un ferrocarril que, partiendo de ese muelle, vaya al area
agricola santafesina que experimentaba por esos afios un boom econdmico y
productivo'.

4.- Un Puerto Comercial en el Puerto Militar.

El fracaso de Godio hizo que el Estado decidiera montar un sitio de
embarque comercial en la Base Naval. En febrero de 1904 se promulgo la ley
autorizando las obras de acondicionamiento comercial del Puerto Militar, a
cargo del ingeniero Federico Beltami. El sitio (un simple rectangulo de 200 m.
por 600 m., aislado del resto del arsenal naval por un alambre tejido perime-
tral) comenzd a operar en agosto de ese ano'®. La resolucion fue resistida, al
igual que el proyecto de Godio, por el Ferrocarril del Sud y su inmenso lobby y
por los mismos comerciantes bahienses perjudicados por éste. Los comercian-
tes de Bahia Blanca terminaron por invocar las mismas razones que esgrimie-
ron para desacreditar el proyecto Godio'; aunque, hay que reconocerlo, el
propdsito del gobierno adolecia de serias fallas técnicas, como no contar con
sitio adecuado para atraque de buques mercantes y la asociacion de activida-
des comerciales y militares en un solo punto. Pero también, paralelamente,
criticaron duramente al gobierno por no tener en claro su politica de obras de
interés publico en la region y no haber destinado la partida suficiente para la
concrecion del proyecto en su totalidad. Si bien su deseo intimo era romper
con el monopolio del ferrocarril britanico, su temor consistia en que la con-
crecion de un puerto exitoso a 30 km de la ciudad pudiera aumentar desme-

14 Cfr. CHALIER, Gustavo (2004) “Inversiones francesas para el sur bonaerense”, Todo es
Historia, N° 441, 30-38.

15 REPUBLICA ARGENTINA (1905) Registro Nacional de la Repiiblica Argentina, 1° cuatrimestre
de 1905 (2° tomo), Buenos Aires, Talleres Graficos de la Penitenciaria, 1.609.

16 Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, abril 22 de 1905, 13.

163



Gustavo CHALIER VOLUM XIII 2012

suradamente los fletes o hacer surgir un polo econémico y demografico rival
que terminaria con la hegemonia que Bahia Blanca comenzaba a detentar en
la zona; por ello, paraddjicamente, su prédica contra la construccion de un
complejo portuario en cercanias de Punta Alta resulto, a la postre, funcional
al capital inglés. Tampoco parte de la Armada veia con buenos ojos lo que
el almirante Atilio Barilari llamé “estas promiscuidades del guinche que carga a
la vez caiiones y fardos de lana” V7. Si bien se realizaron algunos embarques, lo
cierto es que el sitio (carente de espacio y comodidades suficientes) nunca
conto con la suficiente inyeccidon de recursos por parte del Estado y su fun-
cionamiento fue precario.

5.- Vias y puerto: El Ferrocarril de Rosario a Puerto Belgrano.

Puerto Belgrano formé parte esencial de un proyecto ferroportuario
con caracteristicas particulares. A principios de siglo, el Ferrocarril Rosario-
Puerto Belgrano se construyd siguiendo un proyecto diferente y particular
que lo transformo en especialmente peculiar para el sistema ferroviario de
la época'®. El ramal fue concesionado en diciembre de 1903 (ley N° 4279)
a Diego de Alvear, poderoso terrateniente que negoci6 la concesion a un
grupo financiero francés. El 22 de septiembre de 1906 quedo constituida la
Compagnie de Chemin de Fer de Rosario a Puerto Belgrano, con la participacion
de importantes capitales franceses (ademas de Alvear, el financista Otto
Bemberg, los bancos Paribas, Bénard et Jarislowsky y Societé Générale, la cons-
tructora Hersent, etc.). Los rieles comenzaron a tenderse en 1908 y la linea fue
inaugurada a fines de 1910.

La construccién de un muelle en las aguas de la bahia, en el area de Puerto
Belgrano, era, para el ferrocarril francés, “el complemento indispensable de la

17 Revista del Centro Comercial de Bahia Blanca, abril 22 de 1905, 13.

18 Dos caracteristicas diferencian este proyecto del resto de los emprendimientos ferroviarios
de la provincia y atin del resto de la Reptuiblica: a) el origen del capital financiero, francés
y no britanico;b) el trazado de la linea que evitaba el consabido modelo radial, con una
orientacion oeste-este, centralizado en la Capital (origen del “pais abanico”, definido por
Alejandro Bunge); antes bien, el modelo seguia una linea norte- sur, uniendo Rosario con
Punta Alta y cortando transversalmente los principales ramales de las companias inglesas.
Este particular trazado hizo necesarias obras de ingenieria destinadas a salvar empalmes de
los ferrocarriles de la competencia, o para franquear la topografia, a veces complicada, de la
zona. En el distrito, ain hoy puede observarse los siete puentes de hierro que atraviesan el
rio Sauce Grande.
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linea” 1. En efecto, para la empresa ferrocarrilera éste era un punto de fun-
damental importancia y la raison d’étre de la compafiia: la union de los dos
puertos cerealeros mas importantes de la Republica por ese entonces. “Un
ferrocarril sin puerto — ha dicho un estudioso como Ricardo Ortiz — era mis
ineficaz que sin locomotoras®.

Que la intencién desde el origen era la construccién de un puerto propio
en el sector especifico de Puerto Belgrano (y no, mas genéricamente, en Bahia
Blanca, como se decia en ese entonces) esta dada ya por el nombre mismo de
la compania ferroviaria. Y ponia sobre el tapete la cuestion de la ereccion de
un sitio portuario alternativo al existente, de origen inglés.

Diego de Alvear negoci6 y obtuvo del gobierno nacional el permiso para
establecer un muelle comercial en Puerto Militar el 29 de septiembre de 1906.
Finalmente, transfirid su concesidon, como era de esperar, a la Compagnie de
Chemin de Fer de Rosario a Puerto Belgrano el 16 de mayo de 1907.

El contrato firmado el 4 de junio de 1907 entre el Estado argentino y la
empresa francesa fijo la duracion del acuerdo en cuarenta afos a partir del
momento en que la explotacion del muelle fuese autorizada por el gobierno.
Los derechos percibidos por la Compafiia debian ser objeto de una tarifa
especial aprobada por el Ejecutivo. Las obras estuvieron a cargo de la casa
constructora Hersent, quien firmé contrato con la compafiia ferroviaria el 12
de mayo de 1908.

Es asi como se inicid la construccion, en 1908, de un muelle en el ante-
puerto del Puerto Militar: el Muelle C. Fue dotado de todos los servicios
inherentes a la funcién, pero lo exiguo de sus dimensiones conspird para
que fuera verdaderamente util a los intereses del Ferrocarril. Durante los
anos que funciond, se lo conocio en la zona como “el muelle de la francesa”.
En virtud del contrato, el gobierno se reservaba el derecho de expropiacion,
previa indemnizacion, cuando las obras estuviesen terminadas, lo que hizo
en 1911, desmantelando casi enseguida las instalaciones de carga y deposito
de mercaderia. Mas que una salida efectiva al mar, la construccion del mue-
lle parece que fue una maniobra desesperada del ferrocarril para cobrar la

19 COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO A PUERTO- BELGRANO (1917) Rapport
a MM. les Créanciers de la Liquidation judiciaire de la Compagnie du Chemin de Fer de Rosario a
Puerto- Belgrano, Paris, Imprimerie et Librairie Centrales des Chemins de Fer, 1917, 5 (traduc-
ciéon: Gustavo Chalier).

20 Cit. por CAVIGLIA, Jorgelina (1993) Ingeniero White. La huelga de 1907, Bahia Blanca, Museo
del Puerto de Ingeniero White, 47.
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indemnizacién y resarcirse de este modo del rojo de los balances. Por otra
parte, la clausula de embargo respondio sin dudas a presiones de la Armada,
que habia mirado poco favorablemente las instalaciones mercantiles en el
seno mismo de una base militar.

6.- El puerto de Pagnard.

El ingeniero Abel Julien Pagnard?! (nacido en Changé, departamento de
Mayenne, en 1859) gozaba de una vasta experiencia en la construccion por-
tuaria. Llegd a la Argentina en 1902 como representante de Hersent et Fils en la
construccion del puerto de Rosario. Desvinculado laboralmente de sus patro-
nes, con los que mantuvo una excelente relacién personal, integrd la comision
oficial que en 1905 realizé estudios para el establecimiento de un puerto de
aguas profundas en la bahia Blanca. Pagnard utilizéo como base para su pro-
pio proyecto estos estudios y lo presento al Estado. El 15 de septiembre de
1908, la ley N° 5574 otorgd la concesion por setenta afos al ingeniero francés
quien, luego de varias prérrogas, constituyd en Paris el 23 de enero de 1912
la Compaiiia del Puerto Comercial de Bahia Blanca. En dicha sociedad, de la que
Pagnard era ingeniero consultor y director de obras del puerto, formaban
parte las constructoras Régie Générale de Travaux Publics, Hersent et Fréres y
varios directivos del Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano®.

El plano general del Puerto Comercial de Bahia Blanca presentado en el
Ministerio de Obras Publicas, firmado por Pagnard el 14 de marzo de 1906, da
cuenta de la magnitud del proyecto. El complejo descansaria sobre la margen
oeste del arroyo Pareja. Un gran muelle en punta, de dos mil metros de largo
y trescientos de ancho, contaria con sitios, sobre el arroyo, programados para
el embarque de ganado en pie y mercaderias generales, cada uno con sus res-

21 Cfr. CHALIER, Gustavo (2010b) “El ingeniero Abel Julien Pagnard. Técnico y empresario.
Su experiencia en Punta Alta (Argentina) /Abel Julien Pagnard, engineer, technician and
entrepreneur. His experience in Punta Alta (Argentina)”, Revista de Obras Piiblicas, n® 3.513,
Ano 157, 43-56.

22 Los fondos documentales de la compafiia portuaria fueron depositados por el grupo SPIE
S.A. (Grupo Schneider) en el CAMT (Centre des Archives du Monde du Travail), en Roubaix,
Francia. Figuran en catalogo como “Archives de la Societé de Construction des Batignolles-
Compagnie du Port de Bahia Blanca-Puerto Belgrano”, N° 89AQ1472. Dichos documentos
son de propiedad privada y no son comunicables salvo expresa autorizacion de SPIE S.A.
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pectivos galpones. La punta del referido muelle alcanzaria al canal de acceso
al puerto. Sobre su lado occidental, silos y elevadores anunciarian ese sitio
como apto para la carga de granos. El extremo del muelle y un gran murallén
de defensa de unos mil metros determinarian una darsena de marea. Esta
serviria para compensar las pleamares y bajamares, manteniendo constante
el nivel del agua (mediante un sistema de esclusas) de la darsena de flotacion.
La misma, limitada por el lado oeste de la gran escollera, tendria un ancho de
doscientos cincuenta metros y contaria con cinco diques de ciento cincuenta
metros de ancho, limitados por cuatro muelles de longitud creciente: seiscien-
tos sesenta metros el mas corto, mil cuarenta el mas largo, todos dotados con
vastos galpones. El complejo ademas tendria varaderos y darsena de manio-
bras junto al arroyo; y un gran dique de carena, ademas de depositos de
carbon y numerosos ramales ferroviarios que servirian a la escollera y a cada
uno de los muelles que daban a la darsena de flotacion. Asimismo estaban
previstas varias obras complementarias, amén del equipamiento completo de
la obra (galpones, usina eléctrica), el dragado del arroyo Pareja, canalizacio-
nes para agua potable y un relleno de unién entre el terraplén a construirse
detras del muelle y la tierra firme. Un colosal conjunto que se proyectaba
como el mayor puerto de aguas profundas de América del Sur.

Los trabajos preliminares comenzaron a principios de 1912. Pagnard
introdujo técnicas de construccion novedosas para la zona, pero ya probadas
en otros puertos donde desarroll6 tareas. Asi, por ejemplo, hizo uso de un
carro automatico de su invencion, que servia para el transporte de materiales
y que ya fuera ensayado con éxito en los trabajos portuarios de Amberes y
Rosario®.

El sistema constructivo de cajones empleado para edificar el Puerto
Comercial en 1912 habia sido utilizado por Hersent et Fréres en el Muelle C.
No obstante, la escala con la que se utiliz6 en Arroyo Pareja hizo que el siste-
ma cobrara alli excepcional relevancia. Los cajones en cuestion servian como
fundacion para asentar la futura infraestructura portuaria y ganar terreno al
mar.

23 Cfr. CHALIER, Gustavo (2004) “Inversiones francesas para el sur bonaerense”, Todo es
Historia, N° 441,32 y ss.; CHALIER, Gustavo (2002) “El Puerto Comercial de Punta Alta”, El
Archivo, N° 4, 5.
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7.- El Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano y Arroyo Pareja.

La inopinada muerte de Pagnard en noviembre de 1913 y el estallido de
la I Guerra Mundial fueron duros golpes para la iniciativa francesa. El flujo
de capitales cesd casi por completo, durante la contienda europea; luego de
finalizada, inconvenientes técnicos y problemas con el personal retrasaron
las obras: Tras haber obtenido sucesivas prorrogas por parte del gobierno,
la Compariiia del Puerto Comercial no pudo concluir ni siquiera la primera sec-
cion prevista de un kilémetro de muelles. A fines de 1918 se habilitaron sélo
trescientos metros, que son los que hasta hoy constituyen la base del puerto.

En esta coyuntura es cuando el Ferrocarril Rosario-Puerto Belgrano tomd
dos decisiones empresarias vitales para sus intereses y supervivencia: la
prolongacién de su ramal desde Punta Alta hasta Bahia Blanca, con la inten-
cion de estimular el trafico de personas y mercaderias y el gerenciamiento
de las obras portuarias (lo cual concretd en 1921). Acerca de la oportunidad
de contar con una salida al mar efectiva, los directivos del ferrocarril francés
expresaron:

“La Sociedad Francesa del Puerto Comercial de Bahia Blanca, de la cual
hemos hablado en informes anteriores, ha librado al servicio piiblico, en el
corriente ejercicio, el nuevo puerto de Puerto Belgrano [sicl, que estd situa-
do a la entrada de la bahia de Bahia Blanca [sic], al lado de nuestro antiguo
muelle de Puerto Militar.

Este puerto, que se encuentra, por asi decir sobre nuestra linea, puesto
que se conecta por un empalme de aproximadamente 1.500 metros en proxi-
midad de nuestra estacion de Almirante Solier, nos ofrece entonces desde
ahora una nueva facilidad para la explotacion de cereales de nuestra zona
del Sur. Le hemos sefialado que en virtud de un acuerdo con la sociedad del
Puerto comercial, es nuestra Compaiiia que asegura el gerenciamiento de
ese puerto de Puerto Belgrano [sic] por cuenta exclusiva de dicha sociedad,
lo cual presenta para nosotros la ventaja de realizar una coordinacion per-
fecta entre el servicio del puerto y el del ferrocarril, no gravando a nuestra

Compaiiia de ninguna carga financiera” .

24 COMPAGNIE DU CHEMIN DE FER ROSARIO A PUERTO- BELGRANO (1923) Rapport
du Conseil d’Administration, Assemblées Générales 1908-1923, Paris, Imprimerie et Librairie
Centrales des Chemins de Fer, 5 (traduccién Gustavo Chalier).
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8.- La salida estatal.

Pero tampoco asi se logré completar el proyecto Pagnard. En el transcurso
de 1922, el diputado bahiense Mario Guido present6 sendos proyectos de ley
referentes al establecimiento de un puerto nacional y zona franca en Bahia
Blanca. Era el proposito que sea el Estado y no companias privadas el que
controle un area tan sensible del comercio exterior. En los considerandos de
su propuesta, el diputado Guido advertia:

“Hace muchos afios que viene sefialdndose la necesidad de construir
en el estuario de Bahia Blanca un puerto nacional que real y libremente
cumpla la finalidad primordial de un puerto, en su doble aspecto de im-
portacion y exportacion. La prensa, las instituciones comerciales (camara
sindical y bolsa de comercio) y las autoridades aduaneras de la gran ciudad
del sur, han hecho resaltar en diversas formas aquella necesidad. Todos
han advertido y reconocido la conveniencia y la urgencia de semejante obra
portuaria; desde el comerciante vinculado directamente a los intereses de
la navegacion, hasta el modesto vecino o transetinte que, de paseo procura

asomarse al estuario” 2>,

El desalojo de la navegacion de cabotaje y el desvio de la importacion
directa eran dos de los dafios gravisimos senalados por el legislador. Por eso
se hacia imprescindible levantar un puerto con nuevos y amplios depdsitos
fiscales y de libre acceso por tierra. Pero en cuanto al emplazamiento del
puerto, a Guido le parecia natural que el mismo estuviera situado entre los
de Galvan y White, sin considerar siquiera la posibilidad de instalar el muelle
nacional en Arroyo Pareja. Tanto los franceses como la poblaciéon de Punta
Alta hicieron causa comun para concretar la tnica salida que avizoraban
posible a fin de sacar del estancamiento al puerto local. Apenas el proyecto
del ejecutivo y de Guido tomo estado puiblico, el ferrocarril ofrecié al gobier-
no en venta las instalaciones de Arroyo Pareja. Evidentemente, pese a las
ventajas de localizacion, el puerto no redundaba en grandes beneficios para la
empresa. El impresionante conjunto de obras imaginado por Pagnard estaba
aun lejos de poder realizarse y lo que en su momento prometia ser el puerto

25 GUIDO, Mario (1923) Proyectos de ley sobre Puerto Nacional y Zona Franca en Bahia Blanca,
Buenos Aires, Imprenta de la Cdmara de Diputados de la Nacién, 4 y 5.
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mas importante de América del Sur continuaba siendo nada mas que un
anhelo. Tal como se encontraba, con sus trescientos metros de muelle, la gran
ventaja comparativa sobre White (la de dar directamente al canal de acceso
a la ria, lo que hacia practicamente innecesario el dragado) se esfumaba. Era
perentorio, entonces, la prosecucion de las obras. Para ello se volvia imperio-
so un flujo importante de capitales, de riesgo, que se invertirian a cuenta de
una ganancia futura. Asi una de las salidas 1dgicas era la de ofrecer en venta
las obras portuarias, resarcirse de los gastos ocasionados hasta ese entonces y
poder utilizar el sitio una vez que las labores a cargo del Estado concluyeran.

Cuando se hicieron publicas las intenciones de los franceses, entraron a
jugar elementos de presion a favor y en contra. Las firmas inglesas contraata-
caron, ofreciendo sus instalaciones al Ministerio de Obras Publicas, agregan-
do un factor mas de presion al asunto. Esta accién, claro, era pour la galerie,
porque lo hacian a sabiendas que el gobierno no precisaba ni White ni Galvan
para concretar sus proyectos. La intencién de salir al ruedo comprometiendo
a la compaiiia francesa a vender a un precio lo mas bajo posible su puerto.
Obligados, los franceses tuvieron que caer en el juego inglés. En julio de 1923,
ofrecieron a precio de costo las instalaciones al gobierno.

El 18 de marzo de 1923 el presidente Marcelo T. de Alvear concretd una
visita a Bahia Blanca, lo que despertd gran expectativa en el vecindario de
Punta Alta, ya que se decia que el jefe de estado visitaria las instalaciones de
Arroyo Pareja. Se habian dispuesto para la ocasion diversos agasajos para
recibirlo; sin embargo, y pese a figurar en la agenda, Alvear no vino al puerto
francés, pese a haber estado en la Base Naval, a la cual llegd por via maritima,

“...lo que ha dado lugar a diversos comentarios sospechindose con ra-
z0n, que ha habido interés por parte de ciertas personas en que esta parte del
programa no se cumpliera, porque la empresa de Arroyo Pareja ha ofrecido
también en venta al gobierno su puerto” .

Alvear si recorrid, en cambio, White y Galvan, lo que en virtud de lo cono-
cido por el proyecto de Guido y las ofertas realizadas por los ingleses, suscitd
toda serie de especulaciones por parte de la opinion publica puntaltense.
Finalmente el gobierno recibi6 hacia fin de 1923 una nueva propuesta por
parte de los administradores de Arroyo Pareja: la enajenacion de las instala-

26 Nueva Epoca, Marzo 21 de 1923, 1.
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ciones a cambio de tres millones de pesos. Nunca obtuvo respuesta. Empero,
y pese a las protestas de la poblacién de Punta Alta y a los argumentos en
contra, el gobierno decidié hacer suyo el proyecto de Guido y construir el
Muelle Comercial en los terrenos ubicados entre White y Galvan. En una
intervencién en el Senado de la Nacidn, dijo el senador socialista Juan B.
Justo:

“El ferrocarril Sud se ha tragado la linea de Huinca Renancé a Bahia
Blanca; se ha tragado la linea de Bahia Blanca y Noroeste, junto con Puerto
Galvdn; pero no le parece un buen bocado la linea de Rosario a Puerto Belgra-
1o porque no es duerio del puerto de Arroyo Pareja y por eso lo boicotea” *7.

Evidentemente, mencionar el poder de lobby que en esos afos poseia el
ferrocarril inglés era algo mas que un ejercicio retdrico por parte del diputado.
Ponia en blanco sobre negro la feroz disputa entre los capitales europeos por
una parte sustancial del negocio en la Argentina. Del mismo tenor era la obser-
vacién que, una casi década antes, el 1° de octubre de 1916, hacia un informante
diplomatico al gobierno francés, que resumia el conflicto de esta guisa:

“La idea que precedio a su establecimiento [de la via del FC Rosario-Pto.
Belgrano] apuntaba a hacerla desembocar en el puerto de Arroyo Pareja,
el mds accesible de la bahia de Bahia Blanca [sic], con el fin de absorber la
mayor parte del trifico maritimo de la region. La concesion del puerto se
otorgd a una compariia francesa, uniendo, en cierto modo, el ferrocarril de
Rosario a Puerto Belgrano. Pero como lo explicara anteriormente, la cons-
truccion comenzada en 1913 [sic] debio abandonarse a la mitad, a comienzo
de la guerra por falta de fondos y en la actualidad, sélo se pueden realizar
trabajos de mantenimiento. Segiin los expertos, la ubicacion de este puerto
fue una excelente propuesta del ingeniero que tenia la concesion, nuestro
compatriota Pagnard, fallecido hace 18 meses, y los trabajos realizados asi
como la instalacion rinden el mayor honor a la industria francesa. Sin em-
bargo, existe demasiado optimismo en torno a esta construccion portuaria.
A pesar de su excelente ubicacion y las facilidades de acceso que ofrece,
el puerto de Arroyo Pareja solo prosperard si las compaiiias inglesas de
ferrocarriles, todopoderosas en esta parte de la provincia de Buenos Aires,

27  El Yunque, Agosto 14 de 1925, 3.
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traen su trdfico de cereales, animales, lanas, etc. Pero éstas tienen ya sus
propios puertos en Bahia Blanca [...] ;Abandonardn estos puertos, cons-
truidos con grandes gastos y sus grandiosas instalaciones para favorecer
a la competencia, que no es inglesa? [...] Las dos empresas que costaron
varios millones al ahorro francés parecen destinadas a un dudoso futuro,
incluida la quiebra. Si las compaiiias inglesas se niegan a utilizar el puerto
en cuestion para el transporte de mercaderias, lo mejor seria lograr que el
gobierno argentino lo compre para que funcione como anexo al puerto mi-

litar, que estd muy cerca” .

Y mas adelante, con un dejo de resignacion, expresoé el informante: “Bahia
]

Blanca es una ciudad que estd practicamente en manos de los ingleses...” .

La primera seccién del Muelle Nacional se inauguré en 1930, lo que can-
cel6 toda discusion.

9.- Epilogo: de la crisis a la nacionalizacion.

Escapando de los limites cronologicos impuestos al presente trabajo, se
trazara una breve semblanza del destino inmediatamente posterior que le
tuvo el Puerto Comercial de Punta Alta y el conjunto de inversiones francesas
en la region. La década de 1930 trajo aparejada una profunda crisis del siste-
ma ferroportuario nacional. Crisis econdmica, baja del precio de las materias
primas y la competencia del versatil transporte automotor sufrida por el tren
fueron factores que coadyuvaron a marcar el principio del fin de una era
en la Argentina. El puerto de Arroyo Pareja, pese a todo, sufrié un cambio
notable cuando firmas exportadoras lo constituyeron como sitio de embarque
alternativo a los puertos de Bahia Blanca. Fue el canto del cisne del trajinado
emprendimiento. A partir de finales de la década, esta actividad también se
fue diluyendo. La Segunda Guerra Mundial significé un duro golpe para las
alicaidas companias galas. Durante el gobierno de Juan D. Perdn se llevo a
cabo la polémica medida de nacionalizacién de los activos de las sociedades

28 Citado por LEPORI DE PITHOD, Maria Estela (1998) Seleccion de informes franceses sobre
la Argentina.1979-1930, Mendoza, Facultad de Filosofia y Letras/Universidad Nacional de
Cuyo, 61-62 (énfasis mio).

29 Ibidem, 63.
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extranjeras. En el caso que nos interesa, el traspaso de los bienes de las empre-
sas francesas al Estado tuvo lugar el 17 de diciembre de 1947, marcando el
fin de una era. En ese contexto, el viejo puerto pas6 a denominarse Puerto
Rosales (en homenaje a un marino, héroe de las guerras de la independencia)
y fue puesto bajo administracion de la Armada que, luego de un incendio,
desmanteld galpones, gruas y edificaciones consideradas obsoletas, desacti-
vandolo en forma total. El traspaso operado a la administraciéon de puertos
de la Nacion en la década del ‘60 y luego a la jurisdiccion de la Provincia de
Buenos Aires, logré una parcial reactivacion, sobre todo a partir de la instala-
cion de dos monoboyas para carga y descarga de petrdleo.

10.- Conclusiones.

Como se vio a lo largo de las paginas precedentes, el intento por crear un
espacio alternativo y rival al hegemonico impuesto por el capital britanico
en la regién de la bahia Blanca generé una lucha de intereses que condicio-
no el desarrollo de la region. Disputa que tuvo como actores principales no
solamente a los accionistas de Londres y Paris sino también a sus eventuales
aliados locales: comerciantes, politicos, oficiales de la Armada, érganos de
opinion publica, etc., enrolados en uno y otro bando segin conviniera a sus
intereses de momento. En esta contienda, el capital inglés llevo las de ganar,
obstruyendo con su inmenso poder de lobby los proyectos franceses que, por
otra parte, adolecian también de serias desventajas en cuanto a su concep-
cion y puesta en practica. En realidad, nunca el capital francés con intereses
en Punta Alta pudo competir con el britanico instalado en Bahia Blanca. El
volumen de capital invertido siempre fue mucho menor que el inglés. Por
otra parte, el desembarco de los franceses en la region se produjo con notable
retraso, encontrando ya a los ingleses sélidamente instalados en la region,
con un modelo econdémico poderoso y funcionando y con su red de intereses
politicos y sociales armada y que demostrd ser poderosa.
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BAHIA
BLANCA

GRUNBEIN

Referencias
. Puerto Godio (P)

. Puerto Linck (P)

. Puerto L. White (R)

. BaseNaval (R)
. Puerto Rosales (R)

. Fondeadero Puerto
Belgrano

. Arroyo Pareja

Estuario de la Bahia Blanca y sus puertos, realizados (R) y proyectados (P)
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Punta de muelle
hasta el canal de
acceso (60 pies)

Esquema del puerto proyectado por el Ingeniero Pagnard
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