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Presentacion

Podriamos intentar empezar a describir a los puertos de diversas
maneras y todas serian el inicio de un analisis fructifero. Se puede
decir que un puerto es un lugar en la costa adonde arriban embar-
caciones trasladando bienes y personas, y que es un espacio desde
el cual parten los suefos de los migrantes y los productos de las zo-
nas proximas en busca de nuevos destinos. También que es la tierra
donde marineros y pescadores encuentran descanso y esparcimiento
luego de varios dias trabajando en el mar y la puerta de acceso a una
ciudad donde el intercambio entre personas de distintas proceden-
cias promueve la conformaciéon de una cultura particular. Los puer-
tos pueden ser abordados desde esos aspectos o desde otros porque
constituyen espacios sociales de una gran complejidad.

Los espacios portuarios no se limitan a ser uno de los marcos don-
de se desarrollan las actividades de los hombres en sociedad. Los espa-
cios son estructuras sociales que condicionan a las otras estructuras
que conforman la sociedad (Santos, 1990: 160). Al mismo tiempo, no
son inmutables sino que estan moldeados por el cambio histérico y,
como instancia social, estan dotados de cierta autonomia. Los espacios
tienen formas durables por lo que condicionan a la sociedad por perio-
dos de tiempo prolongados. Esto es evidente en el caso de los puertos.

La mayor parte de los puertos han desarrollado en sus adyacen-
cias un asentamiento urbano. Algunas de esas urbes han crecido
hasta constituir grandes aglomeraciones. Esas ciudades-puerto tie-
nen caracteristicas particulares que complican los intentos de lograr
una definicién precisa de las mismas. Sin embargo, en rasgos gene-
rales, lo que las define como tales es que lograron transformarse en

! Milton Santos considera que el papel especifico del espacio proviene,
justamente, del hecho de que sus formas sean durables (Santos, 1990: 165).
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ciudades gracias al movimiento de personas y bienes que generaba el
puerto (Monge y del Olmo, 1996: 221). Aun cuando en muchos casos
el crecimiento posterior del asentamiento urbano termina relegando
al puerto del lugar preponderante que tenia al inicio del proceso.

Los espacios portuarios, entonces, son estructuras sociales com-
plejas que condicionan el desarrollo social y, a su vez, son modifi-
cados en ese mismo proceso. Esas estructuras estan conformadas
por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mer-
cancias y personas, una cambiante poblacién flotante, un intenso
y variado intercambio cultural, migraciones, turismo, circulacién de
informacién y el asentamiento de industrias, entre otros. Esta diver-
sidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacién a
que las ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva
interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido,
lleva a cabo la Red de Estudios Portuarios. Las actividades realizadas
por la red vinculan a investigadores que desde distintas disciplinas cien-
tificas se encuentran indagando sobre diferentes aspectos que hacen a
los espacios portuarios de la actualidad y del pasado. El conjunto de los
textos reunidos en esta compilacién son un claro ejemplo de ese trabajo.

Los estudios reunidos en el libro se refieren a temas, lugares y
periodos temporales muy variados. En primer lugar, varios capitulos
se refieren a situaciones referidas a puertos maritimos en Espana y
América. Victor Pereyra nos introduce en el tema de la primitiva or-
ganizacion territorial de los enclaves portuarios situados al norte de
la peninsula que conformaban el litoral maritimo del reino de Castilla
del siglo XII al XIV. Luis Lépez, por su parte, nos invita a realizar un
recorrido por las embarcaciones y las mercancias que circulaban por
el puerto de Cadiz en el convulsionado trienio de 1810-1812.

José Mateo y José Luis Nogueira nos sumergen en la demografia
de los puertos de la provincia de Buenos Aires tal como se encuentran
reflejados en los primeros censos nacionales. Ya entrado el siglo XX
pero manteniéndonos en las costas del litoral bonaerense, Gustavo
Chalier analiza los intentos, realizados por capitales franceses, de re-
activar el Arroyo Pareja como terminal portuaria y la oposicion de las
empresas de origen britanico ancladas en otros puertos.

Los dos capitulos siguientes indagan, desde distintos puntos de



vista, la historia del puerto de Mazatlan situado en las costas del Pa-
cifico mexicano. Ulises Suarez Estavillo indaga sobre el devenir de la
pesca del camarén y el papel de sus empresarios durante el periodo
1949-1958. En cambio, Yasser Espinoza Garcia y Héctor Manuel Pi-
mienta Fernandez examinan la influencia del turismo en la economia,
la sociedad y la cultura de la zona.

Los capitulos de la seccién siguiente concentran una serie de mira-
das sobre los puertos del Rio de la Plata. Arturo Ariel Bentancur nos pre-
senta un ensayo donde, luego de anos de exhaustivas investigaciones,
reflexiona sobre la incidencia del puerto en la vida social de la ciudad de
Montevideo. Maximiliano Camarda, por su parte, expone los resultados
de su investigacién sobre los cargadores de cueros realizada desde los
puertos que componen el complejo portuario rioplatense durante las dos
décadas que van desde 1779 hasta 1799. Javier Kraselsky estudia la
pérdida de poder del Consulado de Buenos Aires durante la conflictiva
coyuntura de los afios 1808-1816 y los cambios en los préstamos que
otorgaban los comerciantes vinculados a esa instituciéon.

Por otro lado, la actividad en un puerto rioplatense alternativo,
practicamente desconocido hasta ahora, es retratada por el trabajo
de Antonio Galarza sobre la boca del rio Salado entre los afios 1838
y 1848. Betina Riva muestra, en cambio, un aspecto muy importante
en la vida social de los espacios portuarios al abordar, desde la 6ptica
que brindan los procesos judiciales del siglo XIX, la sexualidad y los
delitos vinculados a ella dentro de ese mundo tan particular en el que
viven los marineros.

Claudia Carut aporta la mirada indispensable de la geografia
al analizar, a partir del caso actual de Puerto Madero, las transfor-
maciones de las areas portuarias que habian entrado en desuso.
Marcelo Weissel, por su parte, presenta unas reflexiones que, desde
una perspectiva que combina la arqueologia y la filosofia de la ilu-
sion, plantean los cruces que se dan entre las representaciones y la
realidad del puerto de la Boca.

Las otras secciones se corresponden a los circuitos internos tanto
a través de los puertos fluviales? como a la circulacién terrestre de

2 Los puertos situados en el Rio de la Plata son considerados aparte de los
fluviales porque reciben una gran cantidad de comercio ultramarino y porque
practicamente la mitad del rio es en realidad un estuario. Una linea imaginaria
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mercancias dentro del hinterland de los distintos puertos. Con res-
pecto a las terminales situadas en las orillas de los rios, Isabel Pa-
redes hace un recorrido por los puertos del Parana que constituian
el circuito que conectaba Asunciéon con Buenos Aires durante el si-
glo XVIII. Por otro lado, Miguel Angel de Marco (h) se sumerge en el
discurso desarrollista antifrigerista para descubrir de qué manera a
mediados del siglo XX, mas especificamente entre 1958 y 1976, se
planteaba la reactivaciéon de los puertos situados en ese mismo rio.

El resto de los textos que conforman el libro indagan sobre los
circuitos terrestres y lo que podemos considerar como puertos secos?®.
Lina Constanza Diaz Boada nos sitiia en el Virreinato de Nueva Gra-
nada en los siglos XVIII-XIX para internarnos en la ruta del cacao y
asi seguir los negocios de la elite de Pamplona.

Los ultimos tres capitulos nos traen de vuelta al Rio de la Plata.
Maria Claudia Errecart nos propone una revision del circuito mer-
cantil que unia a Buenos Aires con Potosi. Por su parte, Nicolas Bian-
gardi analiza los embargos de cueros realizados en la Banda Oriental
durante la coyuntura particular de los afios 1784-1785. Por ultimo,
Evangelina Vaccani efectiia un estudio de la estructura fiscal virrei-
nal a partir del caso de la Aduana de Buenos Aires.

El conjunto de todos estos textos es una muestra de la amplitud
de aspectos que los espacios portuarios permiten abordar. Esperamos
que la lectura de este nuevo libro impulsado desde la Red de Estudios
Portuarios logre, como sus antecesores, incentivar el interés por esos
espacios dentro de las ciencias sociales y que, al mismo tiempo, ayu-
de al intercambio entre los investigadores de las distintas disciplinas
para lograr una verdadera mirada interdisciplinar de esos problemas.

Maria Emilia Sandrin y Nicolas Biangardi
La Plata, septiembre de 2013.

que se dibuja de Montevideo a Punta Piedras (cerca de Punta Indio) divide el
rio del estuario (Calcagno y Lovrich, 2013: 111).

3 Varias ciudades cumplen una funcién portuaria dentro de los circuitos
terrestres. Por ejemplo, lugares donde en el siglo XVIII, o anteriormente, se
llegaba en carretas pero por un cambio en el relieve debian continuar su viaje
en arrias de mulas. De esta manera, se daba una situacion similar a la de los
puertos donde las mercancias pasan de un medio de transporte a otro.
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La cuestion del Muelle Nacional y la reactivacion
de Arroyo Pareja

Gustavo Chalier

El presente trabajo se inserta dentro de una labor mas amplia
encarada por el Archivo Histérico Municipal de Punta Alta y que pre-
tende un analisis diacrénico del puerto comercial de la ciudad, pri-
mitivamente llamado Arroyo Pareja y que hoy se conoce como Puerto
Rosales. Concretamente la presente ponencia busca, por una lado,
conocer la pugna de intereses entre aquellos que deseaban el desarro-
llo de esa terminal portuaria y los que lo impidieron, atn insertandolo
en el programa que el Estado Nacional buscaba para Bahia Blanca;
y por el otro, poner de manifiesto la alianza tactica entre el capital
francés y amplios sectores de la comunidad de Punta Alta en pos de
la defensa de intereses comunes.

Ambicioso y malogrado proyecto encarado por el capital francés,
Arroyo Pareja tuvo que enfrentar practicamente desde su inicio gran-
des dificultades: el inicio de la Primera Guerra Mundial al escaso ano
y medio de iniciadas las obras; la muerte prematura de su proyec-
tista y promotor, el ingeniero Abel Pagnard; las desinteligencias en
el seno de la empresa entre el. grupo inversor parisino y los obrajes
argentinos; las reiteradas huelgas y conflictos obreros; la oposiciéon
mas o menos sorda del capital inglés con sede en Bahia Blanca y
que contaba con el monopolio portuario en la zona; cierto sector de
la Armada, suspicaz por compartir el area portuaria con actividades
comerciales; los recelos que en ciertos sectores comerciales de Bahia
Blanca originaba la idea de la creacién de un polo econémico cercano
que rivalizara con la hegemonia que comenzaba a detentar la ciudad
a principios del siglo XX (Chalier, 2005).
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Sea como fuere, lo que seria en los papeles el puerto cerealero mas
grande de América del Sur quedo6 reducido, en la practica, a un mue-
lle de mamposteria de 300 metros utiles que fue librado al servicio en
1920. Pese a estar dotado de vias, gruas de pértico, usina y demas
adelantos, lo cierto es que estuvo lejos de cumplir con las expectati-
vas con las que se construy6. Por otra parte, jamas pudo conectarse
con otro ferrocarril mas que con el Rosario- Puerto Belgrano, una linea
de capital francés que siempre tuvo serios problemas econoémicos,
como mas adelante se explicara con mayor amplitud (Chalier, 2009).

En esta coyuntura es cuando el Ferrocarril Rosario-Puerto Bel-
grano tomo6 dos decisiones empresarias vitales para sus intereses y
supervivencia: el gerenciamiento de las obras portuarias (lo cual con-
creté en 1921) y la prolongacion de su ramal desde Punta Alta hasta
Bahia Blanca, con la intencién de estimular el trafico de personas y
mercaderias. 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 ser-
vicio publico, en el corriente ejercicio, el nuevo puerto de Puerto
Belgrano [sic], que esta situado 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 proximidad de nuestra estaciéon de Almirante
Solier, nos ofrece entonces desde ahora una nueva facilidad para
la explotacién de cereales de nuestra zona del Sur. Le hemos se-
nalado que en virtud de un acuerdo con la sociedad del Puerto
comercial, es nuestra Compania que asegura el gerenciamien-
to de ese puerto de Puerto Belgrano [sic] por cuenta exclusiva
de dicha sociedad, lo cual presenta para nosotros la ventaja de
realizar una coordinaciéon perfecta entre el servicio del puerto y
el del ferrocarril, no gravando a nuestra Compafia de ninguna
carga financiera (Compagnie du Chemin de Fer Rosario a P. Bel-
grano, 1922:5).

Empero, tampoco la alianza entre las compafiias logr6 catapultar
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al puerto a los lugares pensados. Segun estadisticas oficiales del Mi-
nisterio de Obras Publicas de la Nacion, que comenzaron, en el caso
de Arroyo Pareja en 1927, el movimiento de exportacion de cereales y
lino en el area portuaria de la ria y en este muelle fue el siguiente, en
numeros redondos:

Exportaciones de cereal por los puertos de la bahia Blanca, en
toneladas (afos seleccionados)

ANO ING. WHITE GALVAN A. PAREJA TOTAL

1927 1.250.000 1.200.000. 50.000 2.500.000
1929 950.000. 1.100.000 100.000 2.200.000
1930 400.000 600.000 30.000 1.030.000
1932 1.100.000 650.000 100.000 1.900.000

(Adaptado de: Ministerio de Obras Publicas. Direccién General
de Navegacion y Puertos: Monografia y estadistica de movimiento del
Puerto de Bahia Blanca. 1920-1932)

Con todo, el tonelaje exportado por Arroyo Pareja en términos
absolutos y relativos es bajo: las 100.000 toneladas de 1932 repre-
sentaban aproximadamente el 5,5 % del total de exportaciones de los
puertos de la ria de la bahia Blanca. Dado que en esa época se mejora
ostensiblemente la infraestructura, debemos colegir que a comien-
zos de la década del 20 este movimiento debia ser menor. Lo exiguo
de estos numeros se explican por varios factores concomitantes: pri-
mero, como ya se ha dicho, el puerto se hallaba incompleto, lo que
atentaba contra su operatividad. Faltaban realizarse esos seiscientos
metros que acercaran el murallén de atraque al canal principal de
acceso y las obras hidraulicas necesarias para asegurar que el muelle
no embacase. De este modo, se aseguraria su uso por buques de gran
calado en toda época. Pero esto estaba lejos de ocurrir y esos trescien-
tos metros de muelles, amén de su poca capacidad para el atraque,
desaprovechaban la ventaja especial de la proximidad al canal. Por
otro lado, la linea que servia al puerto era la del Ferrocarril Rosario-
Puerto Belgrano que, segun se ha visto, distaba mucho de ser un fe-
rrocarril altamente competitivo. La via, sin ramales, s6lo podia apor-
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tar muy poca cantidad de cereales al puerto, el que por otra parte, era
lo que éste permitia absorber. Se daba, pues, una suerte de circulo
vicioso, pues Arroyo Pareja no era atractivo para que fuera la terminal
de otras lineas (el Ferrocarril del Sud o el provincial, por ejemplo) a
raiz de su exiguo tamano. Y precisamente su desarrollo como puerto
estaba condicionado fuertemente por la ausencia de un entramado
ferroviario que lo conectase con areas productivas del pais. Pero, y
esto se debe destacar, estas obras de ampliacién sé6lo eran posibles
si el movimiento portuario llegaba al medio millon de toneladas, de
acuerdo al articulo 3° de la ley de concesion, que estaba atn vigen-
te.! Esta sobreestimacion inicial de las capacidades de Arroyo Pareja
constituy6, a la postre, una nueva traba (esta vez legal) que impidi6 el
crecimiento del puerto.

El radicalismo y el Estado interventor

El ingeniero Alberto Flores, funcionario de la Direccién de Nave-
gacion y Puertos de la Nacion (y pocos anos después administrador
del Ferrocarril del Sud) present6 a sus superiores, en julio de 1922, un
proyecto a la, para erigir un puerto comercial del Estado en aguas de la
bahia Blanca. Se aprovecharian para tal fin los terrenos fiscales exis-
tentes entre White y Galvan, de unos cuatro kilémetros de extensién.

La medida se daba en un contexto politico particular. Cuando la
Unién Civica Radical gané las elecciones presidenciales de 1916 y se

! “La primera seccién consistira en las obras iniciales y las demas nece-
sarias a la habilitacion completa del servicio, para una extension de mil me-
tros de muelle de atraque para carga y descarga. Las demas secciones seran
determinadas entre el Poder Ejecutivo y el concesionario de acuerdo a las
exigencias del movimiento del puerto, considerandose que el concesionario
esta obligado a construir otra seccion de mil metros de muelle con sus
servicios accesorios, cuando el movimiento haya llegado a quinientas mil
toneladas por aiio y por seccion, durante dos ainos consecutivos y asi,
proporcionalmente, para las demas secciones” (Ley de concesion N° 5574, art.
3°, subrayado mio) La ley no indica si esas quinientas mil toneladas/afno eran
de cereales tnicamente o comprendia también otros tipos de carga. Se debe
suponer que el texto referia al movimiento general del puerto. La cifra era alta,
pero no desmesurada; como comparaciéon, por Ingeniero White, y solamente
en concepto de trigo, salian mas de medio millon de toneladas por ano en
aquella época.
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ungi6 como presidente a Hipoélito Yrigoyen, terminaron casi cuatro
décadas de gobiernos conservadores- liberales. El nuevo partido llegoé
al poder con un discurso democratico, buscando integrar a la amplia
clase media al sistema politico. Pero en lo econémico, no quiso (ni hu-
biera podido, seguramente) cuestionar el modelo agroexportador pro-
movido a partir del 1880. Las alternativas de la politica econémica del
radicalismo (en el poder desde 1916 hasta 1930) estuvo condicionada
en gran medida por la coyuntura internacional, entre dos periodos de
crisis -la derivada de la Primera guerra Mundial y la debacle de 1929)
y la bonanza de la década de 1920 (Rapoport, 2000:143 y ss.).

Sin embargo Yrigoyen propicié un cambio sensible en el papel tra-
dicional del Estado en la Argentina. De simple espectador o regulador
de la actividad econémica, el Estado yrigoyenista comenzé a interve-
nir en el desarrollo econémico y en la solucién de conflictos sociales.
El principio rector era que los recursos nacionales existentes en el
pais debe pertenecerle y responder a los intereses del Estado y no a
empresas extranjeras. Timido y gradual, el intervencionismo incluy6
proyectos proteccionistas y de fomento como la creaciéon de Y.P.F. o
de las Lineas Maritimas del Estado.

La llegada al poder del sucesor de Yrigoyen, Marcelo T. de Alvear,
significé el ascenso de otro radicalismo. La corriente populista del
ex presidente tuvo que luchar con otra, de cufio mas conservador y
liberal, ligada a los intereses tradicionales del pais. Inclusive el nuevo
presidente estaba vinculado, por familia y educacion, a los sectores
que habian sido desplazados del gobierno en 1916.

Sin romper del todo con la linea impuesta por su mentor, Yrigo-
yen, Alvear impuso un estilo politico y econémico mas acorde con
sus intereses de clase, ayudado por la coyuntura internacional de un
mundo necesitado de materias primas luego de la I Guerra Mundial.

Un solo radical yrigoyenista habia en el gabinete de Alvear: Eu-
frasio Loza, Ministro de Obras Publicas; y esa va a ser la cufia para
generar proyectos nacionalistas.

El proyecto de Mario Guido

En el transcurso de 1922, el diputado radical bahiense Mario
Guido present6 sendos proyectos de ley referentes al establecimiento
de un puerto nacional y zona franca en Bahia Blanca.
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En lo que atane al puerto, este estaria compuesto de un muelle de
ultramar de 350 metros y otro de 250 para la navegacion de cabotaje.
Se incluian las obras accesorias (dragado, relleno, vias, galpones, ma-
quinarias, edificios para aduana y resguardo, agua corriente, usinas,
etc.), a un costo total estimado en poco mas de $ m/n. 5.400.000.

En los considerandos, el diputado Guido advierte:

Hace muchos afios que viene senalandose la necesidad de cons-
truir 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 importacion y exportacion.

La prensa, las instituciones comerciales (caAmara 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 direc-
tamente a los intereses de la navegacién, hasta el modesto vecino
o transeunte que, de paseo procura asomarse al estuario (Guido,
1923: 4y 5).

Y con argumentos practicamente calcados con el informe prelimi-
nar de la concesion Godio, casi cuarto de siglo atras, prosigue:

Lo curioso es que hasta en documentos publicos se menciona el
puerto de Bahia Blanca y la creencia general de la opinién es efec-
tivamente la de que existe ese puerto, junto, pareceria natural, a
la ciudad del mismo nombre.

No es asi, sin embargo. Tal puerto no existe y la ciudad, aunque
se diga maritima, no puede ni asomarse al mar.

Lo que hay son dos puertos, es decir dos muelles, construidos por
y para los ferrocarriles, el Sud y el Pacifico |...]

Son puertos cerrados, de exclusivo uso particular y sin libre ac-
ceso, como no sea por los rieles de cada una de las dos empresas
(Guido, 1923: 5y 6).

La presién de las empresas, calificada de agobiante, es remarcada
por el congresista de esta suerte:
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“Esa misma légica barbara del interés particular, es la que ha
permitido por muchos anos y hasta hoy, la enormidad (tendria
que ser otro el calificativo), de que el tinico depésito fiscal que
tiene el puerto, esta tan lejos del muelle, que para llevar a él mer-
caderias que llegan, hay un recargo de tres pesos, recargo que es
beneficio del ferrocarril porque sélo por sus rieles se puede llegar
al depésito. Y como ese depédsito estd a mitad de camino entre el
puerto y la ciudad resulta que hay otro recargo por transporte de
carros, cuando la mercancia deba llegar al destinatario” (Guido,
1923: 6y 7).

Merece transcribirse el parrafo en que Guido aborda la cuestiéon
del gran poder de lobby de las empresas ferrocarrileras.

Yo no sé qué poder sugestivo desarrollan esas grandes empresas,
pero es el caso que aun existiendo, desde 1907, una ley numero
5944, en cuyo articulo 22 se disponia la construccién de depé-
sitos fiscales en Bahia Blanca, nunca se realiz6 ese propdsito a
pesar de haberse estudiado minuciosamente por técnicos y fun-
cionarios de los ministerios de obras publicas y hacienda.

Desde 1907 hasta 1911 -jcinco anos!- se tramité el cumplimiento
de esa ley produciéndose todos los informes necesarios, hasta el
presupuesto de las obras. Y hasta ahora nada. Ahi esta sin des-
tino, el millén de pesos oro que debia hacer surgir los depésitos
fiscales (Guido, 1923: 7).

Esta situacion, segiin Guido, ha causado enormes perjuicios al de-
sarrollo regional. El desalojo de la navegacién de cabotaje y el desvio de
la importacién directa son dos de los darios gravisimos senalados por
el legislador. Por eso se hacia imprescindible levantar un puerto con
nuevos y amplios depésitos fiscales y de libre acceso por tierra.

Bahia Blanca invirtié una respetable suma para construir un ca-
mino adoquinado al puerto, pero el propésito queda malogrado a
los 500 metros de la entrada de los muelles a los muelles pues a
esa distancia empieza la zona portuaria inaccesible, como ya lo
hemos dicho, a todo otro vehiculo que no sea del ferrocarril, hasta

- 156 -



el punto que; si un equipaje debe ser conducido a bordo de un
buque, hay que llegar a él con el mismo a hombro o en una carre-
tilla de mano, como exclusiva condicién de acceso a vehiculos no
ferroviarios (Guido, 1923: 22).

En cuanto al emplazamiento del puerto, a Guido le parecia na-
tural que el mismo estuviera situado entre los de Galvan y White,
siguiendo los estudios del ingeniero Flores.

La ubicacién del puerto que proyecto no encuentra obstaculos de
ningin género. Su posicion intermedia- entre dos puertos parti-
culares, - no supone un propésito de competencia, sino simple-
mente el aprovechamiento del lugar mas propicio a la finalidad
que se persigue (Guido, 1923: 23).

Y mas adelante enumera las ventajas del sitio escogido, de acuer-
do a los estudios presentados por el ingeniero Flores.

1°. Proximidad al canal navegable que une a los dos puertos
particulares, lo cual lo haria aprovechable con un dragado no muy
profundo.

2°. Facilidad de ejecucion por la naturaleza del terreno y menor
extension a rellenar.

3°. Menor distancia a Bahia Blanca.

4°. La existencia de un camino adoquinado entre esta ciudad
y la zona.

5°. Acceso inmediato a las vias de los Ferrocarriles Sud y Pacifico.

6°. Posibilidad de futuras ampliaciones.

Ademas, es el mismo legislador quien agrega dos beneficios adi-
cionales a los enumerados por Flores.

a. No se haria necesaria la expropiacién de tierras, ya que los
terrenos son del Estado; y maxime que con la arena del dragado se
podra rellenar una considerable zona, ganandose tierra al mar.

b. Se solucionaria el problema de la instalacién de la estaciéon pe-
trolera que almacenaria el petréleo extraido de Comodoro Rivadavia.
Se haria uso de la extensa red ferroviaria para su distribuciéon en el
resto del pais.

Ni Guido ni por lo visto Flores se detuvieron en considerar siquie-
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ra la posibilidad de instalar el muelle nacional en Arroyo Pareja. Pese
a esto, tanto los franceses como la poblacién de Punta Alta hicieron
causa comun para concretar la Ginica salida que avizoraban posible a
fin de sacar del estancamiento al puerto local.

Las solicitudes de venta del puerto por parte de la empresa francesa

Apenas el proyecto del ejecutivo y de Guido tomé estado publico,
la compania ferroviaria francesa ofrecié al gobierno en venta las ins-
talaciones 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 continuaba siendo nada mas que un anhelo.

Asi como se encontraba, con sus trescientos metros de muelle,
la gran ventaja comparativa sobre el puerto de Ingeniero White (la
de dar directamente al canal de acceso, lo que hacia practicamente
innecesario el dragado) se esfumaba. Era perentorio, entonces, la pro-
secucion de las obras.

Para ello se volvia imperioso un flujo importante de capitales, de
riesgo, que se invertirian a cuenta de una ganancia futura.

Lo que no pudo realizar la Compania del Puerto Comercial de Ba-
hia Blanca a raiz de problemas técnicos y financieros derivados de la
I Guerra Mundial, tampoco pudo hacerlo la Compagnie du Chemin de
Fer Rosario a Puerto-Belgrano.

La empresa ferroviaria tenia sus propios problemas. Estos es-
taban en relaciéon directa con el déficit crénico de explotaciéon de
la compania.

Destinada por su traza a cortar longitudinalmente la llanura
pampeana, quitandole el flujo de mercaderias a las firmas rivales y
desviandolas a sus propias terminales portuarias, nunca pudo del
todo concretar su sino.

El volumen de carga fue menor al esperado, en virtud de las tari-
fas de competencia establecidas por los ferrocarriles britanicos.

El establecimiento desde hacia décadas de un poderoso monopo-
lio ferrocarrilero y los fallidos intentos de concrecién de una salida
propia y efectiva a la bahia, hicieron que el trafico por esa zona mer-
mara en consecuencia.
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Asi una de las salidas légicas 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.

El 30 de marzo de 1923, en un tren especial proveniente de Ro-
sario arribaron a estacién Almirante Solier (Punta Alta), Georges Her-
sent, en su calidad de miembro de los directorios de las empresas del
ferrocarril y del puerto; el ingeniero Francois Sisqué; Adolfo Olivet,
inspector de trafico, y Carlos Estevenin, administrador del puerto de
Rosario. “Visitaron detenidamente el puerto de Arroyo Pareja” (dice
la crénica), y se fueron directamente a Bahia Blanca, donde Hersent
tomo el tren para Buenos Aires, y los demas se fueron al dia siguiente
para Rosario. (Nueva Epoca, 2 de abril de 1923, 1)

Pese a no explicitarse, la intencién de esta visita relampago esta-
ria claramente relacionada con la cuestion de la venta de las instala-
ciones al gobierno de la Nacién.

Cuando se hicieron publicas las intenciones de los franceses, en-
traron a jugar elementos de presiéon a favor y en contra. La prensa
bahiense, histéricamente hostil a Arroyo Pareja, minimizé la cues-
tion, hasta tal punto que provocé un comentario contundente de Nue-
va Epoca.

[...] algunos colegas de Bahia Blanca e Ingeniero White, han for-
mulado comentarios desfavorables para el [puerto] local con el fin
de que el gobierno no se interese por el negocio (Nueva Epoca, 7
de abril de 1923, 1).

El tenor de las notas denunciadas por el periédico puntaltense
esta ejemplificado por El Atldntico. Este diario bahiense publicé, en su
edicion del 5 de agosto de 1923, una pagina entera dedicada al pro-
greso de Punta Alta, donde realizé un prolijo registro de su economia,
sus instituciones y su vida social.

Alli da cuenta que el puerto de Arroyo Pareja es ineficiente por
falta de vias adecuadas que lo liguen a las zonas productivas del pais.
Es una lastima, contintia la nota, que los vecinos no se den cuenta
de esta falla cuando solicitan la nacionalizacién. Y propone que las
acciones de los puntaltenses deben orientarse a la concrecién de dos

-159 -



proyectos destinados a atraer a Arroyo Pareja la produccion del norte:
los proyectos del administrador de los Ferrocarriles del Estado, Do-
mingo Fernandez Beschtedt, de extender las vias de Rosario a Santa
Fe y de alli hacer una traza paralela al Rosario-Puerto Belgrano; y la
del diputado Juan Cafferata para conectar Puerto Belgrano y Cérdoba
(El Atlantico, 5 de agosto de 1923, 7). 2

El 18 de marzo de 1923 el presidente Alvear concreté una visita
a Bahia Blanca, lo que desperté gran expectativa en el vecindario de
Punta Alta, ya que se decia que el jefe de estado visitaria las instala-
ciones de Arroyo Pareja. Se habian dispuesto para la ocasién 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 Na-
val, a la cual llegé por via maritima,

lo que ha dado lugar a diversos comentarios sospechandose con
raz6n, 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
(Nueva Epoca, 21 de marzo de 1923, 1).

Alvear si recorrié, en cambio, White y Galvan, lo que en virtud de
lo conocido por el proyecto de Guido y las ofertas realizadas por los
ingleses, suscité toda serie de especulaciones por parte de la opinién
publica puntaltense.

Las firmas inglesas contraatacaron, ofreciendo sus instalaciones
al Ministerio de Obras Publicas, agregando 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 a Ingeniero White ni a
Puerto Galvan para concretar sus proyectos.

En julio de 1923, la Compagnie ofreci6 a precio de costo las insta-
laciones al gobierno. Nueva Epoca destacé en su momento la conve-
niencia de la oferta, puesto que el puerto se hallaba funcionando (lo
que reportaria ganancias desde el primer dia) y sélo faltaban obras
complementarias (Nueva Epoca, 21 de julio de 1923, 1).

Finalmente el gobierno recibi6 hacia fin de 1923 una nueva pro-

2 Se ignora como una traza paralela a la del ferrocarril francés pueda solu-
cionar los problemas de trafico que tenia éste.
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puesta por parte de los administradores de Arroyo Pareja: la ena-
jenacion de las instalaciones a cambio de tres millones de pesos (Nue-
va Epoca, 19 de diciembre de 1923, 1).

Nunca se obtuvo respuesta.

Las gestiones de Antonio Ballesteros

Ante estas gestiones de alto nivel y practicamente de inmediato,
los puntaltenses tomaron el proyecto de la empresa como propio por-
que entendian, con razén, que era una de las tltimas oportunidades
de reactivacion del Puerto Pagnard, como todavia se decia entonces.?

En marzo de 1923, el Dr. Antonio Ballesteros, abogado puntalten-
se con residencia en Buenos Aires, envié al presidente de la Nacién y
al Ministro de Obras Publicas Eufrasio Loza sendas notas de pedido
de adquisicién del puerto de Arroyo Pareja. La intervencion del letra-
do estaba lejos de ser totalmente desinteresada, ya que poseia tierras
linderas a las de la Compania del Puerto las que se valorizarian con
una reactivacion de la terminal maritima.

Ballesteros va a ser uno de los mas activos peticionantes ante las
autoridades nacionales a favor del puerto local. Su mismo trabajo en
la capital, por otra parte, lo habilitaba para ser una suerte de nexo
entre los puntaltenses y los poderes de la Nacion.

Con mapa adjunto del estuario, Ballesteros expuso ante Loza la
conveniencia de adquirir Arroyo Pareja antes que embarcarse en la
construccién de un nuevo puerto.

Aquellos grandes gastos de canalizacién profunda, se exigira a
la Nacion que los realice, si se construye o adquiere un puerto
en el interior de la bahia, cuyo coto se duplicara bien pronto por
esos gastos, sin pasar de un raquitico puerto de cabotaje, al que
no podran jamas entrar los grandes buques actuales y futuros
de 10, 20 y 30 mil toneladas por cuyo medio se propulsara aquel
progreso general.

Aquellos inconvenientes no existen para el Puerto Comercial de
Bahia Blanca (arroyo Parejas [sic]), concluido en su primera sec-
ciéon. En ese gran puerto, podran atracar buques del cabotaje na-

3 Se ha encontrado ese topdénimo en mapas de épocas tan tardias
como 1929
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cional, para hacer operaciones al costado de los buques de ultra-
mar de gran calado (Unién del Comercio, la Industria y el Agro de
Punta Alta ,1990).

En ese mismo mes, trescientos destacados vecinos de la ciudad,
entre los cuales figuraban socios de la Liga de Defensa Comercial de
Punta Alta, enviaron un petitorio al presidente Alvear en adhesion al
del Dr. Ballesteros. Los fundamentos desplegados en la nota repiten
los ya conocidos de indole geografica y econémica. Los signatarios

[...] confirman su peticion de que la Nacién adquiera el Puerto
Comercial de Bahia Blanca “Puerto Belgrano” (arroyo Pareja), re-
cuperando esa ubicacién Unica, de aguas hondas, acceso directo
al mar y sobre tierras altas.

Los grandes costos crecientes y siempre insuficientes que deman-
daria a la Nacién, “en todo futuro”, el dragado, canalizaciones,
etc. Hacia el interior de la bahia, y en el puerto mismo, si se
adquiere o construyera alli seria verdaderamente ttil evitarlos,
para invertirlos en caminos, extensiones futuras, depésitos fis-
cales, etc. Y demas obras publicas de la Nacién, quedando asi
abaratados “para siempre” los fletes y libre la gran zona, de los
muy grandes que gravitan sobre ella desde Buenos Aires (Unién
del Comercio, la Industria y el Agro de Punta Alta ,1990).

En abril de 1923, el Dr. Antonio Ballesteros, envié otra nota al
presidente Alvear acompanando un petitorio que circulé por todo el
pueblo y que fue firmado “por la mayoria del comercio, propietarios
e instituciones de la progresista ciudad de Punta Alta (bahia Blanca-
Puerto Militar)”.

Por el petitorio se solicitaba al Poder Ejecutivo adquiera Arroyo
Pareja para desarrollar el futuro Muelle Nacional. Las razones que
fundamentan este pedido son expuestas con claridad meridiana por
Ballesteros.

El problema de la localizacion de los depésitos, que tanto preo-
cupaba al comercio bahiense, quedaria subsanada por la propuesta
informal de la Compania Rosario Puerto Belgrano de construir esos
depositos en los terrenos de su estacion en Bahia Blanca. La empresa
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administradora de las obras portuarias, se obligaria a llevar toda mer-
caderia importada a la ciudad por un flete inferior a la competencia.

Ademas, Arroyo Pareja “es una obra concluida y suficiente para
las necesidades actuales,” contintia Ballesteros, argumentando que
el coste seria indudablemente menor que lo que demandaria la cons-
truccién de uno nuevo. De “gastos ingentes y suntuarios” calificaba
los destinados a levantar un otro puerto en la bahia donde ya hay tres
establecidos. Y hacia hincapié en la “ubicacion privilegiada” de Arroyo
Pareja por sobre el interior de la bahia.

Si contra todo esto, y por interés material inmediato, o egoismos
suntuarios, o de comercio frio y estrecho, sin considerar las mo-
dernas razones sociales y el futuro de una gran democracia, una
parte de la poblacion o de comercio, que ya tiene dos puertos,
desea un nuevo muelle fiscal de cabotaje en situaciéon inadecuada
de tierras y aguas bajas, la ciudad de Punta Alta, representando
los verdaderos intereses generales, no puede evitarlo sino pidien-
do que el gran “ Puerto Nacional de Cabotaje y de Ultramar” sea
ya construido, nacionalizandose a tiempo, o sea, antes que otros
gastos y el aumento de su valor, lo haga dificultoso en el futuro
(Unién del Comercio, la Industria y el Agro de Punta Alta ,1990).

Acompané la nota un extenso y completo informe en que Balles-
teros expone las ventajas que poseia, intrinsecamente, el puerto pun-
taltense. Aqui las resumiremos.

1. Su condicién de puerto de aguas profundas, lo hacian singu-
larmente 1itil al comercio tanto de ultramar como de cabotaje. Tam-
bién se subrayaba el hecho de estar construida su primera seccién y
demas obras complementarias.

2. El acceso directo al mar, sin dragados ni canalizaciones, lo ha-
cia mas atractivo que los puertos del fondo de la bahia.

3. La eleccion de Puerto Belgrano por parte de Luiggi y Pagnard
no podia ser casual: ellos conocian las posibilidades del sitio.

4. Las costas sin cangrejales, fango, ni banados y las tierras altas
cercanas la hacian particularmente favorables para el establecimien-
to de un pueblo cercano al puerto, en condiciones 6ptimas de sanidad
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para sus futuros habitantes.

5. La cercania con un Puerto Militar, con el que podrian (y debe-
rian) realizar actividades complementarias y se beneficiarian con la
coexistencia de elementos y personal obrero y de mar.

6. La importancia de la ciudad de Punta Alta, con sus estaciones
de ferrocarril y su poblacién, la hacian indicada para su proyecciéon
atlantica y para convertirse en factoria maritima de Bahia Blanca. En
cuanto a la distancia que mediaba entre ambas ciudades, ésta se su-
peraba facilmente por el ferrocarril.

7. Al puerto llegaban dos lineas ferroviarias que lo conectaban
con los principales centros productivos y comerciales de la Argentina
(Nueva Epoca, 5 de mayo de 1923, 1).

La prensa portefia se hizo eco de la cuestion. La Razén, en su
edicion del 14 de abril, elogié el petitorio de los vecinos. Y un arti-
culo aparecido en el prestigioso matutino La Nacién apoyaba la tesis
puntaltense.

La idea de ubicar el puerto nacional, aunque sea para la navega-
cion de cabotaje, en White o en Galvan, se reputa aqui como un
verdadero desacierto, pues existiendo como existe el puerto natu-
ral de aguas hondas de Arroyo Pareja, cuya venta ha sido ofrecida
al gobierno, se estima que es inadmisible que éste pueda decidir-
se por la compra o construccién en un lugar que se considera in-
adecuado como lo es el que ocupan Ing. White y Galvan situados
en el fondo de la bahia, en terrenos de cangrejal anegadizos, y
sobre todo, teniendo en cuenta que el acceso a esos muelles, por
mar, se verifica mediante un canal de escasa profundidad abierto
sobre un fondo de barro, canal que s6lo puede ser navegado en
marea alta y que representa un continuo desembolso de dinero
para su mantenimiento en méas o menos regulares condiciones
(La Nacién, 10 de marzo de 1923, 4).

Esta actitud, sin embargo, no fue compartida por los medios de
Bahia Blanca. Los diarios de la época de la vecina ciudad apenas si
mencionaron la polémica. La situacién es expuesta con un dejo de
amargura por el diario puntaltense.
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[...] nos causa singular sorpresa la actitud de la prensa de Bahia
Blanca, que viene guardando reserva absoluta en la considera-
cion de este asunto, es decir, con respecto a las gestiones que des-
envuelve este vecindario tendientes a que el gobierno se disponga
a adquirir el puerto local.

Los estimados colegas de Bahia Blanca, apenas si han trans-
cripto el texto de las comunicaciones elevadas por el pueblo
puntaltense, pero sin expresar, hasta la fecha, las opiniones que
deben tener, relacionadas con este asunto de esencial importan-
cia para Bahia Blanca y su zona tributaria (Nueva Epoca, 27 de
junio de 1923, 1).

En junio, vuelve a insistir Ballesteros con una carta a las auto-
ridades, expresando de forma clara la pugna de intereses en juego.

Ese nuevo muelle proyectado en el interior de la bahia, y no
donde la Nacién tiene sus intereses, sino donde el FC Sud tie-
ne los suyos, concentraria con nuevas ventajas y privilegios el
monopolio de esa Empresa, en contra de la separacion paralela
aconsejada por la ciencia positiva y econémica (Nueva Epoca, 15
de junio de 1923, 1).

Sin embargo, y pese a las protestas y a los argumentos en con-
tra, el gobierno decidi6é hacer suyo el proyecto de Guido y construir
el Muelle Comercial en los terrenos ubicados entre White y Galvan.

Finalmente, una extensa nota publicada en Nueva Epoca en ene-
ro de 1924 expone los fundamentos al rechazo de la iniciativa gu-
bernamental.

Por intermedio de la Direccién de Navegaciéon y Puertos de la Na-
ci6én, se han iniciado los preliminares para dar comienzo a los
trabajos de construccion del puerto nacional de cabotage [sic],
[...] en terrenos anegadizos y de cangrejal y por tanto, navegables
solamente en marea alta. Sinceramente creemos que el P. Ejecu-
tivo evidencia alguna precipitaciéon de suyo inexplicable en este
problema, que tiene su trascendencia.

El gobierno tiene en sus manos, desde Diciembre ppdo. una se-
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gunda oferta de venta del Puerto Comercial de Arroyo Pareja para
crear en él el Gran Puerto Nacional de ultramar y cabotage [sic].
La oferta ha sido formulada con condiciones liberales, ofreciendo
la ventaja de tratarse de un puerto de ubicacién Unica, de aguas
hondas y de acceso directo al mar.

Tiene en su estudio esta propuesta el P.E. y antes de decidirse
sobre su aceptacion o rechazo, da comienzo a las obras del puerto
de cabotage [sic] en el punto antes mencionado. Con esto se co-
mete un error. [...] Lamentamos de veras que el P. Ejecutivo haya
decidido la construccién del puerto de cabotage, cuando tiene en
sus manos el medio el medio para resolver en forma ventajosa el
proyecto de creaciéon del Gran Puerto Nacional... (Nueva Epoca, 16
de enero de 1924, 1).

El peridédico socialista El Yunque, de Punta Alta, menciona lo di-
cho en el Senado de la Nacién, por Juan B. Justo, en momentos de
un debate sobre politica ferroviaria:

El Ferrocarril del Sur se ha tragado la linea de Huinca Renancé a
Bahia Blanca; se ha tragado la linea de Bahia Blanca y Noroeste,
junto con Puerto Galvan; pero no le parece un buen bocado la
linea de Rosario a Puerto Belgrano porque no es dueno del puerto
de Arroyo Pareja y por eso lo boicotea (El Yunque , 14 de agosto
de 1925, 1).

A pesar de las notas periodisticas y de los petitorios populares, el
gobierno no dio marcha atras con el proyecto. La primera secciéon del
Muelle Nacional se inauguré en 1930, lo que cancelé toda discusion.

Epilogo

El estado actual de los conocimientos no permite responder mu-
chos interrogantes que-confiamos- se iran contestando en el futuro
conforme se avance en el analisis de los documentos existentes o se
accedan a otros que esperan aun en los archivos. No obstante, es
factible aventurar en forma preliminar algunas lineas de trabajo que
den cuenta en lineas del proceso que tuvo lugar en la década de 1920.

Por empezar, es interesante ahondar en la politica financiera de
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las empresas francesas en la zona y en su capacidad de sostener en el
tiempo un proceso ambicioso como el del sudoeste bonaerense.

Luego, seria pertinente estudiar detenidamente la capacidad de
lobby de cada uno de los actores involucrados y develar el juego de
acciones politicas llevadas a cabo a nivel nacional, provincial y nacio-
nal. Pues, si no se puede ser monocausal, todo parece apuntar a una
accion decidida del Ferrocarril del Sud para impedir el crecimiento de
su rival empresarial.

Por ultimo, mas alla de la crénica periodistica, resulta interesan-
te detenerse en el impacto social que las decisiones empresariales
tuvieron en una comunidad como la puntaltense de ese entonces y
estudiar qué sectores estuvieron mas interesados en sostener la pro-
puesta francesa.
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Los espacios portuarios son estructuras sociales complejas que condicionan el desarrollo

social v, a su vez, son modilicadas en ese mismo proceso, Esas estructuras estin conforma-
das por una multiplicidad de elementos que incluyen: circulacion de mercancias y
personas, una cambiante |J(':l'a|elt ion flotante, un intenso v variado intercambio cultural,
migraciones, turismo, circulacion de informacion v el asentamiento de industrias, entre
otros. Esta diversidad, casi inabordable en su totalidad, constituye una invitacion a que las
ciencias sociales encaren su estudio desde una perspectiva interdisciplinaria.

El presente libro es el resultado del esfuerzo que, en ese sentido, lleva a cabo la Red de

Estudios Portuarios. Las actividades realizadas por la red vinculan a investigadores que

desde distintas disciplinas cientificas indagan sobre diferentes aspectos que hacen a los
espacios portuarios de la actualidad v del pasado. El conjunto de los textos reunidos en
esta compilacion es un claro ejemplo de ese trabajo y constituye, ademds, una muestra de

la amplitud de aspectos desde los cuales se puede estudiar esos espacios.
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