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Resumen

Abstract

El siguiente articulo explora las accio-
nes y los debates suscitados en torno
a la politica portuaria en el partido de
Bahia Blanca entre 1880 y 1914. Para
ello, se rastrean los proyectos presen-
tados al poder politico y los caminos
seguidos por el Estado nacional, asi
como las repercusiones que provoca-
ron sobre los comerciantes mayoristas
bahienses ligados a la importacion y la
exportacion. De ahi se concluye que
para el espacio primé la iniciativa pri-
vada, lo que derivé en ventajas mono-
pdlicas por parte de dos empresas, vy, si
bien el Estado intentd la gestion directa,
su labor fue tardia y poco sistemdtica.
Los comerciantes, por su parte, se orga-

%

This article explores the actions and
debates around port policy in the Dis-
trict of Bahia Blanca. For this reason,
the projects presented to the political
power and the paths followed by the
national State, as well as the reper-
cussions they caused on the whole-
sale merchants of Bahia Blanca, who
are linked to import and export, are
tracked. It is concluded that private ini-
tiative prevailed for the space, which
resulted in monopolistic advantages
on the part of two companies and,
although the State tried direct manage-
ment, its action was late and not very
systematic. The merchants for their
part, organized themselves corporately
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nizaron corporativamente con el fin de
elevar sus demandas, pero, al calor de
las acciones oficiales y privadas, estre-
charon lazos con las firmas radicadas.
No obstante, esto fue una construccion
durante el periodo donde se pueden
detectar dos momentos diferentes en
la politica portuaria. En el primero, los
Gobiernos tendieron a priorizar una
politica de concesiones, especialmente
hacia empresas ya consolidadas en el
rubro de las comunicaciones. En el
segundo, el Estado tomé un rol directo
para solucionar la cuestién portuaria
a raiz de las demandas de los empre-
sarios locales y de nuevas visiones en
torno a su accionar en la economia.
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in order to raise their demands, but in
the heat of official and private actions,
they strengthened ties with the estab-
lished firms. However, this was a con-
struction during the period where two
different moments in port policy can
be detected. In the first, governments
tended to prioritize a policy of con-
cessions, especially towards compa-
nies already consolidated in the com-
munications sector. In the second, the
State took a direct role in solving the
port issue as a result of the demands
of local businessmen and new visions
regarding their actions in the economy.
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Introduccion

En su articulo 9, la Constitucién de 1853 —adoptada por la provincia de Buenos
Aires en 1860— solo reconocia la existencia de las aduanas nacionales sobre el
territorio, brindandole al Congreso la potestad de sancionar sus tarifas, y al mismo
Estado nacional, su organizacion y regulacién. El mencionado articulo buscaba
solucionar una situacion cara a la organizacién nacional, la articulacién de las
provincias en un mercado nacional en génesis, a la vez que centralizar bajo su
orbita los ingresos aduaneros. Hacia 1880, saldadas algunas de las dificultades
en este camino, como la eliminacion de las aduanas interiores, la federalizacion
de la de Buenos Aires y la libre navegacion de los rios, nuevos desafios se presen-
taban para las élites politicas en la organizacion de sus puertos. Ello se debia a la
construccién de un modelo econémico que tenia en la exportacién de productos
primarios su actividad dinamizadora, y a que las sucesivas campanas de avance
sobre el territorio indigena habian incorporado mas de tres mil kilémetros de
costa atlantica. ;Cémo llevaron adelante esta tarea los politicos de aquel “orden
conservador'”? ;Qué rol les cupo en ello a los Gobiernos y a los particulares?

Si bien Lazzaro (1992) abord6 los puertos de la republica durante el periodo
agroexportador, poco se ha dicho acerca de su impacto en el empresariado del
interior y, consecuentemente, sobre la dindmica de los elencos politicos. En efecto,
el presente articulo se propone problematizar la cuestion portuaria a partir de dos
nuevas dreas de interrogantes historiograficos. Por un lado, los debates en torno
al “orden conservador” como un bloque homogéneo temporal y territorialmente?.
Por el otro, la emergencia de empresas y empresarios del interior cuyos itinerarios
permiten complejizar la economia no solo nacional, sino también en el interior de
la regién pampeana®. Siguiendo a Lazzaro, que concluye que el desarrollo portua-
rio tuvo particularidades territoriales en lugar de constituir un sistema interrelacio-
nado, partimos del supuesto de que la politica portuaria hacia Bahia Blanca entre

Recuperamos la conceptualizacion de Botana (1985) a propdsito de la dimension estatal
y politica del periodo, entendiendo que dicha perspectiva se encuentra siendo revisitada
y problematizada a la luz de nuevos interrogantes y evidencia empirica, como se vera
mds adelante.

Los nuevos abordajes han girado en torno a la complejidad intrinseca dentro del aparato
estatal (Bohoslavsky y Soprano, 2010; Plotkin y Zimmermann, 2012) como multifacético y
complejo. Lo propio se ha hecho en relacién al campo politico y sus élites, involucrando
nuevos actores (como las provincias y regiones) y practicas para una vision mas flexible,
dialdgica y especificamente politica del periodo (Cucchi y Rojkind, 2018).

En los dltimos afios, una serie de estudios con escalas més reducidas han problematizado
la forma en que diferentes grupos de empresarios o individuos se han articulado a las
tendencias nacionales. Remitimos aqui solo una parte de estos estudios, por ejemplo,
para la provincia de Buenos Aires: Miguez (1985), Zeberio (1991), Balsa (1993), Reguera
(2006), Hora (2015), entre otros.
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1880y 1914 resulto variable en cuanto buscé responder a demandas de diferentes
actores involucrados: empresas extranjeras, empresarios regionales que buscaban
consolidar sus intereses sectoriales y la dinamica propia del campo politico.

Para ello, reducimos la escala de observacién hacia Bahia Blanca, cuyo trafico
maritimo en el lapso de estudio tendria un desarrollo exponencial, situdndose
en 1914 como el tercer puerto exportador del pais*. Este asentamiento estaba en
plena expansién debido a los flujos de inmigrantes y a la puesta en produccion
de las tierras de la frontera sur, dadas las sucesivas campanas para eliminar la
existencia auténoma de los grupos indigenas y la enajenacion de sus tierras al
capital privado.

A partir de fuentes oficiales, como informes, legislacion y los diarios de sesiones
del Congreso Nacional, buscamos dilucidar los mecanismos de acciéon de los
Gobiernos a propésito de la cuestién portuaria en Bahia Blanca. Para reconstruir
los posicionamientos de los actores de la sociedad civil —en particular, nos inte-
resan los empresarios—, nos basamos en la prensa local y en las circulares del
gremio de comercializadores bahienses, el Centro Comercial de Bahia Blanca.

En el primer apartado enfocamos en los principales debates acerca de los puertos
y su estructuracion en el territorio nacional, como también delineamos presupues-
tos tedricos que orientan la pesquisa. Luego de una presentacion de la zona de
andlisis, nos detenemos en las politicas de puertos para Bahia Blanca, a las que
dividimos en dos periodos, que se corresponden con los dos apartados sucesivos,
en funcion del rol que tomo el Estado a propésito de los puertos en el sur bonae-
rense: un primer momento, caracterizado por la tendencia a priorizar las politicas
de concesion, y un segundo periodo, marcado por su intervencién activa a partir
de la emergencia de nuevos actores que lo interpelaron.

Puertos y Estado en Argentina. Aportaciones historiograficas y nuevas
problematicas en los tltimos afios

La temdtica portuaria constituyé un asunto de vital importancia en la agenda de los
Gobiernos del periodo, en especial porque alli se condensaban intereses motores
de la economia agroexportadora: aquellos relacionados con la conexién con el

De exportar 1120 de pesos oro en 1887 pasé a un total de 69 010 pesos oro en 1912
(Vazquez Presedo, 1971). En lo que respecta a los cereales, en los afios 1905 y 1906 se
aprecié una mayor cantidad de trigo exportado que Rosario, concentrando un 29 %y 32
% del total del pais (Rogind, 1937).
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mercado mundial en materia de exportaciones e importaciones’. Curiosamente,
su estudio por parte de la historiografia no ha sido tan profuso como otras ramas
de la economia. Durante el siglo XX, buena parte de sus andlisis los articularon
a la dindmica de los ferrocarriles porque la mayoria se encontraba en las carteras
de inversiones de dichas empresas. Por ejemplo, autores como Scalabrini Ortiz
(1958) y Ortiz (1971) exploraron los puertos desde una escala nacional como
espacios privilegiados para abordar la penetracion del capital extranjero y que
coadyuvaron a reproducir un esquema econémico y productivo escasamente fede-
ral y auténomo, generando una serie de escollos para el crecimiento econémico.

Mas acd en el tiempo, Lazzaro (1992) analizé los puertos de manera diferenciada
de los ferrocarriles para explorar las vinculaciones entre el Estado, los capitales pri-
vados y la economia durante el periodo de la gran expansion agraria. En concor-
dancia con las nuevas tendencias historiogrdficas, Lazzaro se basé en el estudio de
diferentes casos. A partir de su comparacién, que incorporé a la region de Bahia
Blanca, la autora concluyé que la expansién portuaria no constituyé un “sistema”
porque no priorizé complementarse con la produccion de la totalidad del territorio
nacional, sino que estuvo marcada por la presencia y las necesidades del capital
extranjero y de la regién pampeana. En este contexto, el Estado tuvo dos roles: por
un lado, preservar y proteger el capital extranjero, y por el otro, construir puer-
tos, tarea en la que tuvo escaso éxito, a excepcion del de Buenos Aires. Lazzaro
generd una tipologia para atender esta diversidad, en la que distinguié puertos
con monopolio absoluto del capital extranjero, conjuncién de capital nacional
y extranjero, y otros de iniciativa estatal. Lejos de trazar un panorama arménico,
la autora entendi6 que la constitucion de los mismos estuvo determinada por las
[6gicas de las empresas extranjeras y sus negociaciones con el Estado.

Los estudios de los dltimos afios sobre los ferrocarriles® han buscado renovar
antiguas miradas al incorporar las agencias estatales, redimensionando el rol de
lo publico en la estructuracién de un sistema férreo y utilizando la perspectiva
de la historia de empresas para particularizar sobre su funcionamiento interno
(Schvarzer et al., 2007; Justo Lopez et al., 2016). Un andlisis reciente de este
estilo para los puertos fue realizado por Prieto (2021), quien, a partir del enfoque
de politicas publicas, abordé la gestién provincial del puerto de La Plata desde
1883 a 1904, cuando fue traspasado al poder nacional. Partiendo de la nocién

Dicho esto, el presente andlisis deja de lado la labor estatal militar y la construccién de un
puerto de este tipo en la region: la Base Naval Puerto Belgrano. La ley que lo reglamenté
data de diciembre de 1896 y su edificacion se inici6 dos afios después. Para mayor infor-
macioén sobre este emprendimiento, puede consultarse Cernadas et al. (1997) y Chalier
(2010b).

Incluidos en lo que se perfila como una “nueva historia ferroviaria latinoamericana”
(Gémez y Vidal Olivares, 2019).

16 Cuadernos del Sur - Historia 51 (2022), 12-34, E-ISSN 2362-2997



Muelles, concesionarios y empresarios del interior: la politica portuaria en debate...

del Estado como espacio complejo, su andlisis abordé los actores y las agencias
publicas existentes en su administracion.

En lo que concierne a los puertos de Bahia Blanca, los trabajos se han centrado
en diferentes dimensiones, ya que, como realidad compleja, estos espacios invo-
lucran una serie de variables que pueden ser analizadas a través de interrogantes
dispares (Sandrin y Biangardi, 2015). Ortiz (1941; 1958) los abordé temprana-
mente en una serie de conferencias que brind6 al visitar la ciudad a mediados
del siglo XX. Apoyado en un bagaje teérico de corte nacionalista, su examen
constituia una dura critica a la preeminencia de intereses extranjeros y agrope-
cuarios por sobre los industriales y el federalismo. Esta linea fue continuada por
investigaciones que ahondaron sobre los impactos de los puertos en la economia
regional, como la de Rodriguez et al. (2000). La cuestién social y la situacion de
sus trabajadores también fue objeto de indagacién desde el marco de la conflic-
tividad obrera (Fanduzzi, 2007). En consonancia con las nuevas aproximaciones
sobre los ferrocarriles, la labor de las empresas en la ciudad y sus efectos sobre
la infraestructura fueron trabajadas por Guerreiro (2011). Especificamente para
el caso de los capitales franceses en la zona, Chalier analizé el puerto de Arroyo
Pareja a partir de los agentes involucrados y las luchas con las empresas inglesas
asentadas en Bahia Blanca (2005; 2012a).

Si bien las investigaciones anteriores han reafirmado la relevancia que la infraes-
tructura portuaria brindé al desarrollo de la produccién del sur bonaerense y
parte de los Territorios Nacionales, poco se ha explorado la manera en que dichas
empresas se articularon con los empresarios asentados en Bahia Blanca. A su vez,
no han sido suficientemente problematizadas las interpelaciones que los grupos
regionales hicieron al Estado para lograr objetivos econémicos. Los estudios han
priorizado la importancia de estos espacios en el crecimiento econémico nacional
en detrimento de las vinculaciones que establecieron con agentes circundan-
tes y participantes en las cadenas de comercializacién que se enlazaban. Como
excepciones podemos mencionar los trabajos de Chalier (2011), para el caso de
los comerciantes de Punta Alta, y de Videla (2009), que buscé atender el posicio-
namiento de la Bolsa de Comercio de Rosario frente a la concesion del puerto.
Si bien ambos estudios se concentran en momentos puntuales y no realizan un
desarrollo diacrénico de dichos posicionamientos, permiten observar que, aun-
que la tendencia de la politica portuaria antepuso la produccién pampeana, la
diversidad de actores en la misma y las complejas redes de comercializacién que
anudaba generaron tensiones en sus desarrollos.

Si atendemos a los nuevos abordajes sobre el orden conservador y el Estado —
enmarcados en la renovacién de la historiografia politica latinoamericana— que
dan cuenta de su especificidad politica, entonces no podemos pensar que el actor
estatal solo respondié a las presiones del capital extranjero en cuanto a la poli-
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tica portuaria, sino que también tuvo que mediar entre los diferentes sectores de
la sociedad civil: grandes empresas, empresarios regionales, facciones politicas,
agentes estatales, entre otros. El presente trabajo retoma estos presupuestos para
problematizar las confluencias entre capital extranjero y Gobierno, y entre estos
actores y los empresarios de Bahia Blanca. Para esto, concebimos las politicas
como “nudos” que enlazan diferentes demandas de las sociedades en las que se
insertan y del mismo Estado (Oszlack y O’Donnell, 1981). En este sentido, nos
enfocamos en reconstruir las politicas a propésito de los puertos de Bahia Blanca,
brindando especial énfasis al momento de su disefio y el rol de los empresarios
regionales.

Siglo XIX: la construccién del monopolio y el Estado como habilitador de
concesiones

Con un fin principalmente defensivo, la construccién de un desembarcadero en
la region de la bahia en el sur bonaerense argentino fue uno de los motivos para
la construccion del fuerte Fortaleza Protectora Argentina en 1828, que result6
el antecedente del poblado de Bahia Blanca. El primer puerto en fundarse fue
conocido como “puerto viejo” y estuvo ubicado en la desembocadura del arroyo
Napostd. Si bien no contamos con estudios que analicen el impacto de dicha
politica, en documentos del periodo pueden verse demandas al Gobierno para una
mayor ocupacién del puerto, ya que precisaba obras de balizamiento e infraestruc-
tura. Los principales contactos se realizaban con Buenos Aires, donde se ubicaban
los cueros, trigos y lanas, y recién en 1882 comenzé la aduana local a percibir
rentas (Caronti et al., 1869).

El propésito de ubicar el puerto como punto del comercio interregional e interna-
cional pudo ser cumplimentado a partir de dos condiciones. Por un lado, la expan-
sion de las diferentes empresas de ferrocarril que avanzaron en la construccién de
muelles propios para desagotar la produccién regional. Por el otro, la eliminacién
de la existencia auténoma de los pueblos indigenas con las sucesivas campafias
de penetracion en el territorio y, finalmente, con aquella encabezada por Julio A.
Roca, que aceleré el proceso de privatizacion de tierras.

La primera concesién de un puerto a una empresa en la costa de Bahia Blanca
tiene su antecedente en la Ley n° 1447, del 23 de enero de 1881, en la cual se
aprobaba la extensién del ramal del Ferrocarril del Sur (FCS) de Azul a Bahia
Blanca, al igual que la prolongacion de las lineas de telégrafo (Ketzelman y de
Souza, 1930). Inmediatamente, la empresa pretendié asegurar un desembarcadero
propio en la costa para ingresar los materiales necesarios de la obra que estuviera
mads cerca que el puerto “Viejo”. El Ejecutivo firmé un decreto el 29 de enero de
1883 en el que se le permitia construir un muelle exclusivo para ingresar el mate-
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rial necesario. En abril del mismo afo, un representante de la firma le exigi6 al
Ministerio de Obras Pdblicas revisar el decreto con ciertas demandas, entre las que
podemos destacar: ampliar la transaccion a otros articulos durante veinte afos,
anular la obligacion de ceder las tierras cuando el Estado lo precisara, suprimir
la necesidad de presentar anualmente las tarifas de cargas y descargas para su
aprobacion. La empresa argumentaba que habia sido la primera en demostrar la
viabilidad del puerto de Bahia Blanca, no pedia proteccién gubernamental y habia
sido la firma que mas capital habia invertido en el pafs sin subvenciones o garan-
tias (Ldzzaro, 1992). El Gobierno se negé a otorgar los beneficios demandados.
No obstante, en julio de 1883 una resolucién prorrogd hasta 1902 la explotacién
del muelle de Bahia Blanca por parte del FCS. Como contraprestacion, la empresa
debia erigir una serie de edificios donde se asentarian dependencias del Estado,
como las Oficinas Fiscales de la Nacion, la Subprefectura y Rentas. En 1896,
cuando la empresa accedié a prolongar la via hacia el Neuquén mediante la ley
n° 33447, se sirvié de esta situacién para negociar en el contrato la extensién del
plazo de concesion del puerto. El Gobierno establecié que las tarifas cobradas
en el mismo no deberian ser mas altas que las que se percibian en el puerto de
Buenos Aires, al mismo tiempo que obligaba la extensién del telégrafo hacia los
Territorios Nacionales en paralelo a los ramales (Rogind, 1937).

Empero, esta no fue la Gnica concesion que se debatié y aprobé en los recintos
gubernamentales. En este primer periodo, diversas compafias buscaron usufruc-
tuar las oportunidades que se abrian, mientras que el poder politico combiné
diversas modalidades. La tabla | lista los proyectos comerciales para el estuario de
Bahia Blanca, en donde podemos advertir dos momentos de la politica portuaria.
Durante el primero, el poder politico actué como un habilitador de concesiones
para, en un segundo momento, avanzar en proyectos que implicarian la construc-
cién de un puerto estatal.

Durante las Gltimas décadas del siglo XIX, primé la vocacion de los Gobiernos por
concesionar la construccion y la gestién de los puertos a privados, mientras el
Estado se encauzé hacia las labores militares, operando una divisién de tareas con
las transacciones comerciales, que quedaron en manos de capitales particulares a
través de una politica de concesiones que era labor del Congreso Nacional regular.
Ciertamente, con la mencionada ley de expansion del ramal del FCS, en 1885 se
inauguré el Puerto Comercial en la costa de Bahia Blanca, que fue renombrado
en 1900 como Ingeniero White.

La extension de la linea respondié a intereses en torno a la defensa nacional, ya que las
tensiones con Chile se encontraban en aumento. Esta situacion apremiante para el Go-
bierno le permiti6 buenas negociaciones a la empresa, que se aseguré de extender otras
prerrogativas, como las impositivas (Lazzaro, 1992).
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Tabla 1. Proyectos para concesion de muelle en el partido de Bahfa Blanca segtin
empresa, ano de presentacion, aprobacion del Congreso Nacional y concrecién

Presentado por

Fecha de presentacion

Aprobacién

Concrecion

Ferrocarril del Sur 1883 Si Si: Puerto
Comercial luego
Ilamado Ingeniero
White
Ignacio Planes 1883 Si No
Oreiro & Cia. 1886 No No
Dulzemann & Cia. 1888 No No
Ferreyra & Cia. 1889 No No
Luis Linck 1889 No No
Ferrocarril Bahia 1896 Si, ley 3351 Si: Puerto Galvéan
Blanca Noroeste
Abreu, Istueta & Cia. 1897 (se presentd en No No
dos oportunidades
mas en 1898 y 1900)
Guglielmo Godio 1900 Si (se acoge a No
la ley n° 3908
que regula su
concesion)
Ignacio Planas pide 1903 No No
reconsideracién
Proyecto del diputado i 1903 Si, ley n° 4294 Si: habilitacién
Federico Seguf comercial del
puerto militar.
Suspendido en
1906
Proyecto de ferrocarril { 1903 Si Si: Puerto
presentado por Diego Ferrocarril
de Alvear incluye un Rosario-Puerto
muelle Belgrano.

20
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Practicar estudios 1904 Si, ley n® 4335 Si
para ferrocarril y

puerto del Poder

Ejecutivo

Puerto Nacional 1905 No No
por parte del Poder

Ejecutivo

Abel ). Pagnard 1908 Si, ley n® 5574 Si
Martinelli & Cia. 1908 No No
Saavedra & De Bary 1911 No No

Fuente: elaboraci6n propia a partir de diarios de Sesiones del Congreso de la Nacién 1884-
1914; LNP, 1898-1914.

En este contexto en que el Estado se encargd de ponderar y habilitar concesiones,
la mayorfa de las iniciativas presentadas correspondieron a agentes que actuaron
como promotores de inversiones. Su labor fue especialmente relevante debido al
tipo de organizacion empresarial con la que arribaban las inversiones extranjeras
de la época: las companias legalmente auténomas (Free Standing Companies).
Estas firmas, que se generaban en los centros financieros contemporaneos, esta-
ban volcadas al rubro de servicios e industrias en los nuevos territorios que se
incorporaban al mercado mundial®. A raiz de su estructura poco diversificada,
nacian a la luz de proyectos puntuales que se avizoraban como ventajosos, aun-
que luego podian expandirse. Por lo general, tales proyectos eran concebidos por
estos agentes locales, quienes, a causa de sus conocimientos sobre el terreno y la
politica vernacula, se encargaban de identificar negocios, proyectarlos, presentar-
los al poder politico para su aprobacién, difundirlos en la opinién publica y luego,
una vez obtenida la concesion, venderla a una de estas compaiias, al Estado o
coadyuvar a la formacion de una nueva.

Este tipo de personajes podian ser de lo mas variopintos: profesionales, como el
ingeniero Pagnard (Chalier, 2012b); multifacéticos, como Godio (Chalier, 2010a);

8 Para una conceptualizacién de este tipo de firma desde la historia empresarial, cfr. Wilkins
(1988) y Casson (1994). Para el caso de los ferrocarriles nacionales, Justo Lépez habla de
“promotores intermediarios” (1995).

Cuadernos del Sur - Historia 51 (2022), 12-34, E-ISSN 2362-2997 21



Florencia Costantini

grandes terratenientes, como Diego de Alvear; empresarios, como Abreu, o comer-
ciantes, como Martinelli & Cia. Claramente, no contaban con los capitales nece-
sarios para tamanas obras de infraestructura, por lo que obtener una concesion se
convertia en un paso insoslayable para luego negociar con ella. Lo cierto es que
estos mecanismos sirvieron para consolidar estrategias de acumulaciéon empresa-
riales y, al mismo tiempo, vincularon el mercado local con plazas extranjeras de
capitales. La aprobacién en las cdmaras constituy6 un cuello de botella para varios
de los proyectos, como el de Oreiro, Dulzemann, Abreu, Istueta y Cia, entre otros,
que no lograron obtener el visto bueno del Poder Legislativo. En efecto, durante el
siglo XIX los proyectos portuarios aprobados fueron aquellos asociados a empre-
sas ya asentadas en el pais, con trayectoria en el rubro de las comunicaciones,
y de capitales ingleses, como fue el FCS y el Ferrocarril Bahia Blanca Noroeste
(FCBBNO). Una excepcion a esto fue Ignacio Planas, cuyo proyecto antecedié a
la iniciativa del FCS, por lo que el Gobierno se apoy6 en dicha concesion para
iniciar la explotacion de la costa.

De todos modos, cuando se erigio el Puerto Comercial (FCS) las demas proposicio-
nes fueron desestimadas hasta la propuesta de la otra compafiia inglesa: FCBBNO.
La razon de este viraje respondié a beneficios sobre las arcas del Estado. Con la ley
n° 3351 se saldaron las garantias atrasadas y futuras para el FCBBNO, que asegu-
raba la ley de concesion del 13 de marzo de 1889. Para cancelarlas, el Gobierno
pagaba un monto a la compania mientras anulaba la obligacién de devolverlas y
le autorizaba la explotacién de un muelle (Pillado, 1899). Con intereses directos,
el Estado quebraba el monopolio del FCS 'y, en sintonia con la politica de ferroca-
rril, incentivaba la competencia a partir de la aprobacion de otras concesiones. En
1901 se iniciaron las obras del FCBBNO llamado Puerto Galvan, y un ano después
se inauguraba, para cabotaje primero y luego para ultramar.

Empero, a fines del siglo XIX, un informe del Ministerio de Obras Publicas de
la Provincia de Buenos Aires indicaba las dificultades del puerto del FCS, espe-
cialmente por su ubicacién en bancos de fango, que obligaban al dragado para
ampliaciones, y por “el monopolio que ejerce la empresa FCS que resulta que la
actividad de los negocios se reduce a operaciones sobre determinados frutos del
pais” (Fogueroa, 1898: 168). El mismo escrito mencionaba los derechos de muelle
diferenciales que hacia abonar la empresa, especialmente al trafico de cabotaje,
y la necesidad de solucionar esta situacién cara a los intereses de los productores
y comerciantes del sur bonaerense y territorios aledanos.
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Los cambios en el nuevo siglo: los empresarios regionales y las posiciones del
Estado

En efecto, para el 1900 se perciben cambios con respecto a la politica portuaria
en la zona que nos ocupa: se aprobaron tres proyectos —dos presentados por
promotores y uno por una compafia de ferrocarril—, y el Estado realizé estudios
y propuso la creacion de un puerto propio. ;A qué se debieron estas transforma-
ciones? En primer término, el avance de la frontera productiva habia aumentado
los rindes de cereales sobre el sur bonaerense frente a una infraestructura portuaria
que resultaba escasa para su salida hacia el exterior. En consecuencia, la presion
de la opinién publica reparaba en las desventajas del monopolio portuario del
FCS sobre el sur bonaerense y sus efectos en la competitividad de los productos
agropecuarios de la region. En segundo lugar, un nuevo elenco politico ocupaba
progresivamente puestos en diferentes ministerios. Caracterizados por la historio-
grafia como “liberales reformistas”, estaban ligados al ambito intelectual con una
tendencia cientificista y anticlerical (Zimmermann, 1994). Aunque sus mayores
innovaciones se centraron en el plano social, en el drea econémica se intentaron
modificaciones, como estudiaron Regalsky y Salerno (2008) a propésito de la red
de ferrocarriles y las obras sanitarias encuadradas dentro de la perspectiva de las
empresas estatales’. Fstas dos tendencias —aumento de rindes del hinterland del
puerto y nuevas ideas y elencos en los Gobiernos— no solo fomentaron un cambio
en el rol directo del Estado, sino que también abrieron el juego a nuevas empresas
para concesionar la explotacién de puertos.

Los cambios que se vivian en el sur bonaerense a causa de la expansién productiva
conllevaron, asimismo, la conformacién de un grupo de medianos empresarios
dedicados a la comercializacién y consignacién de los productos del agro que,
ademds, se volcaron al ingreso de mercaderias para una regién que crecia en
poblacién y en ingresos econémicos'®. Tuvieron como espacio de negocios la
plaza de Bahia Blanca y sirvieron de nexo entre los productores de la zona de
influencia a la misma y los exportadores a través de circuitos de créditos y servi-
cios (Ducds, 1902). Si bien su conexion como grupo mostraba antecedentes, su
organizacion se institucionalizé frente al colapso portuario del aflo 1900. En aquel
momento se visibilizé la inadecuada infraestructura portuaria para los crecientes
rindes agrarios, situacion que provocé una saturacion y la consecuente acumula-
cion de mercaderias sin desagotar en el tiempo estipulado, por lo que se alteraron
los compromisos y los precios. Este hecho propici6 la conformacién de una cor-

Del mismo modo, Campione y Mazzeo (1999) abordaron esta heterogeneidad de posturas
en el interior del sector dirigente a partir de que se disgregara la tendencia privatista que
habia primado durante el gobierno de Miguel Judrez Celman hasta la crisis de 1890.

10 En un trabajo previo realizamos un rastreo de los imaginarios de dichos empresarios a
partir del andlisis de revistas comerciales (Costantini, 2021).
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poracién para realizar reclamos a la empresa y al Gobierno: el Centro Comercial
de Bahia Blanca''. Allf se reunieron consignatarios, barraqueros e importadores
que veian alteradas sus actividades a raiz del accionar del FCS y de la traba que
imponia a los barcos de cabotaje por sobre la exportacién. Esta organizacion se
sirvio de diversos mecanismos para asegurar sus labores en el puerto bahiense,
entre los que se destacé la interpelacién al Estado nacional, a cuyos ministerios
envio peticiones para mejorar la situacién, la organizacién de la cosecha y los
depésitos de la aduana'?. Incluso, los ecos llegaron a la Sociedad Rural Argentina,
que en sus Anales de 1900 exhortaba al Estado a que resolviera la situacion por
los perjuicios a los que eran sometidos los agricultores (Lazzaro, 1992).

Ante esta presion, el Estado tom6 cartas en el asunto en torno a la problematica
del sur. La primera solucién fue presentada por el diputado Francisco Segui e
implicaba la habilitacién de una fraccion del puerto militar para tareas comer-
ciales, previo reacondicionamiento del mismo. Segtn el legislador, aprovechar
las instalaciones ya existentes resultaria en el abaratamiento de las cantidades
invertidas para su puesta a punto. En su arenga en la Cdmara de Diputados indic6
que era necesario tener “una nueva puerta de entrada y salida de la nacién, libre
de toda empresa monopolizadora”'3. A pesar de su sancién favorable, algunos
diputados repararon en que la tnica empresa de transporte que llegaria al nuevo
puerto era el mismo FCS, ya que detentaba la propiedad sobre la via que unfa la

plaza bahiense con el puerto Belgrano'.

Si bien algunos pocos barcos utilizaron este espacio de embarque inaugurado a
mediados de 1906, ciertos factores atentaron contra su desempefo, como su redu-
cido tamafio, que no solucionaba el problema de fondo, la opinién del comercio
bahiense sobre la lejania de la plaza, la imposibilidad de establecer jurisdicciones
claras entre la 6rbita civil y militar'® y la dependencia del FCS para su llegada.

" Algunas de las empresas y empresarios aquf representados eran Bartolomé Tellarini &
Cia., Lanusse & Olaciregui, Diego Meyer & Cia., Geddes Hermanos, entre otros.

12 “E| Centro Comercial de Bahfa Blanca” (30 de abril de 1902), La Nueva Provincia (LNP),
p- 2; “El préximo embarque de trigo” (4 de noviembre de 1905), Revista del Centro Co-
mercial de Bahia Blanca (RCCBB), p. 12; “El Ferrocarril del Sur” (11 de agosto de 1900),
El Heraldo, p. 1.

13 Congreso de la Nacién Argentina (1903), Diario de Sesiones de la Cdmara de Diputados
de la Nacién, Buenos Aires, Imprenta del Congreso de la Nacién, p. 746.

4 “Intervencién de los Diputados Luro y Vivanco” (1903), en Congreso de la Nacién Argen-
tina, Diario de Sesiones de la Cdmara de Diputados de la Nacidn, Buenos Aires, Imprenta
del Congreso de la Nacion, pp. 744-745.

15 “E| problema portuario” (3 de julio de 1906), LNP, p. 2.
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En 1905 el tema volvié a ocupar la agenda publica, ya que nuevamente se pro-
dujo una aglomeracion de tal magnitud que en las estaciones del ferrocarril de la
zona no se aceptaban mas granos para transportar. Ello se vio profundizado por la
huelga de obreros portuarios que se desaté en enero del mismo afio. En marzo, el
Centro Comercial envié una carta a los ministerios de Hacienda y Obras Pdblicas
notificando sobre las demoras en los embarques y los procedimientos abusivos de
la empresa'®. Por su parte, los exportadores se reunieron con el ministro de Obras
Pdblicas el 4 de marzo, y el dia 10 enviaron una carta al FCS que tuvo difusion por
diversos medios impresos. En el escrito responsabilizaban a la firma de las demoras
y exigian, amparadas en el codigo comercial, que la misma se hiciera cargo de las
sanciones y pérdidas que estaban experimentando las cerealeras por los compromi-
sos adquiridos en diferentes plazas. Quienes firmaban la nota eran Bunge y Born,
Dreyfus & Cfa., Brauss, Mahn & Cfa., Weil Hnos., Huni y Wormser y Paats & Cia."”.

Estos hechos [lamaron la atencion de varios medios de prensa y del mismo
Gobierno, que apresurd una serie de proyectos con respecto a la temdtica portua-
ria. En primer término, sanciono la ley n® 4580, en la cual se habilitaba al estudio
y proyeccién, por parte del Poder Ejecutivo, de puertos en el Atlantico con el
concurso del capital privado. En segundo lugar, y basado en la legislacién citada,
el Ministerio de Obras Pdblicas presentd un proyecto para erigir un puerto en el
estuario de Bahia Blanca cercano al militar. Tratado por la Cdmara Baja el 29 de
septiembre, se sancioné afirmativamente. En este caso, también fue el diputado
Segui quien presento el despacho de la comision, indicando que el nuevo plan
capitalizaria el que habia presentado anteriormente y daria una solucién definitiva
a los problemas que se daban en el sur de la provincia de Buenos Aires.

Para avanzar mientras el proyecto esperaba tratamiento en Senadores, el ministro
de Obras Publicas inici6 los estudios para su emplazamiento'®. Luego de viajes
de estudio por parte de expertos, entrevistas y dichos a la prensa, el proyecto se
diluyé porque no fue tratado en Senadores. Al afo siguiente, la opinién publica
bahiense esperaba que nuevamente se diera curso al proyecto en el ministerio,
pero ello no sucedié: el Gobierno no tomé el asunto de los puertos del sur. El
diario local La Nueva Provincia (LNP) lo atribuyé a la presion de las empresas
de transporte extranjeras sobre el Gobierno, al egoismo del entonces presidente
Figueroa Alcorta, que se encontraba mds enfocado en la dindmica partidaria y
facciosa que en los “intereses generales”!?, y al desinterés de los legisladores

16 “Centro Comercial de Bahfa Blanca” (4 de marzo de 1905), RCCBB, p. 15.

17 “pyerto de Bahia Blanca” (5 de marzo de 1905), LNP, p. 1; “Los exportadores y el Ferro-
carril del Sur” (14 de marzo de 1905), LNP, p. 1.

“El problema portuario” (23 de noviembre de 1906), LNP, p. 3.

“Produccién y exportacion. El problema portuario de Bahia Blanca” (11 de octubre de
1907), LNP, p. 3.

18
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que no podian sacar tajada econémica de ello porque no implicaba participar en
ninguna empresa comercial?’.

Lo cierto es que la problematica anudaba debates en torno a la gestion directa o
no del Estado en materia portuaria, lo que tampoco generaba consensos unanimes
entre quienes habian movilizado la cuestion en un primer momento. El Centro
Comercial objeté el accionar directo del Estado sobre la gestién de los puertos.
Seglin esta institucion, el problema tendria su solucién a partir de la iniciativa pri-
vada, ya que el Estado era un mal empresario y administrador, como lo demostraba
la gestion de los ferrocarriles. Su mision debia ser el fomento de la radicacién de
los capitales privados y la intervencion, cuando asi lo requiriera el comercio, para
interceder en su favor resguardado en los “intereses generales”?!.

A causa de ello, la organizacién tampoco estuvo de acuerdo con la iniciativa del
diputado Segui —en particular, por su lejana ubicacién de la plaza bahiense—
ni con la presentada por el Ejecutivo en 1905. Con respecto al primer proyecto,
ademas de su localizacién, que vislumbraba la posibilidad del surgimiento de un
sector comercializador competitivo en la vecina localidad de Punta Alta, el Centro
Comercial argumentaba una diferencia de fletes gravosa y la limitada inversion
para adaptar el puerto militar al comercio. En efecto, esta asociacién juzgaba
la iniciativa como un movimiento de tipo politico-partidario, lo que justificaba,
desde su punto de vista, que el Estado no pudiera actuar como empresa porque
sus intereses no eran estrictamente econémicos. Sumado a ello, perderia la espe-
cificidad militar del puerto y esto traerfa conflictos con las fuerzas alli asentadas®?.

No obstante, esta no fue una opinién generalizada entre los sectores locales. Cierta
fraccién del radicalismo, aquella que se manifestaba en el diario LNP, se encontrd
de acuerdo con las intenciones del Gobierno nacional, ya sea con el proyecto de
Segui, en un primer momento, y con la posibilidad de un puerto en Arroyo Pareja,
luego. Segin el periddico, el Estado tendria un enfoque mas solidario hacia los
comerciantes porque no “seguiria beneficios pingties”, sino el bienestar de las
partes?3. Asimismo, les permitirfa a los exportadores independizarse del monopo-
lio de dicha firma?*. El diario sostenia que los puertos, mas que los ferrocarriles,

20
2
22

“Los grandes intereses del pais” (7 de febrero de 1908), LNP, p. 2.

“El problema portuario” (7 de abril de 1906), Revista Comercial, p. 22.

“El gran puerto del Sud” (5 de mayo de 1906), Revista Comercial, p. 22. Por el lado de
las empresas exportadoras que operaban en la plaza, no logramos rastrear un posiciona-
miento con respecto al proyecto de la gestién directa.

“Problemas portuarios” (5 de julio de 1906), LNP, p. 3.

24 “E| puerto sdndwich” (28 de septiembre de 1906), LNP, p. 2.
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debian estar en manos del Estado, puesto que “es cuerdo que las llaves de un pais
estén en el bolsillo del duefio de la casa”?".

Sin embargo, el entusiasmo del periédico se disipé cuando avizor6 las limita-
ciones que encerraban las reformas, dado su reducido tamano, la lejania y los
conflictos con la armada. También mostré su desilusién cuando el nuevo ministro
de Obras Publicas, Miguel Tedin, desestimé la ubicacién en Arroyo Pareja y situé
un posible muelle nacional entre Galvan e Ingeniero White. Esta posicion le valio
el apelativo de “Puerto Sandwich” y le advirtié al Gobierno que tuviera cuidado
con las “mandibulas inglesas”2®. Ademds de encontrar acotada su expansién por
la presencia de los otros puertos, segtin LNP, no era un lugar apto porque nece-
sitaba dragado constante, en virtud de los bancos de arena. El punto a favor
que consideraba era su cercania a la ciudad vy, por ello, el abaratamiento de los
fletes. Cuando hacia fines de 1906 el Gobierno suspendié los estudios, el diario
se sorprendié?’, aunque no insistié en demasia sobre ello, lo que indicaria que
probablemente su opinién se habia basado en una actitud antagénica coyuntural
hacia la empresa. Sin embargo, luego de la Gran Guerra un representante bahiense
del radicalismo como Mario Guido seria responsable de la propuesta para crear
un puerto nacional (Guido, 1923).

Los debates que subyacian versaron sobre la presencia directa del Estado o su
participacion como controlador y regulador de la labor privada. Las posiciones
encontradas no lograron un acuerdo, pero en definitiva triunfé la segunda, y las
empresas de transporte continuaron monopolizando la terminal de comercio con
una mirada mds atenta por parte de los sectores sociales y de los poderes publicos
sobre su tarea. La interpelacién del Centro Comercial a los Gobiernos pretendié
constituir una llamada de atencion para el FCS en vez de un posicionamiento a
favor de la gestion directa del puerto.

En efecto, la situacion se apacigué porque en 1906 el FCS inici6 un conjunto de
obras para ampliar la capacidad del puerto y modernizarlo, como la construc-
cién de dos elevadores de granos de chapa. El primero de ellos fue inaugurado
en marzo de 1908, mientras que el segundo comenzé a operar al afio siguiente.
Asimismo, se organiz6 un sistema de turnos y lugares para los buques de los
exportadores. Antes se regia por orden de llegada y, a raiz de la competencia entre
empresas cerealeras, se ocupaba el espacio por mas tiempo del necesario para
aventajar a otras, lo que desfavorecia a los consignatarios y barraqueros bahienses.
Ello fue modificado por esta nueva gestién que involucré al Ministerio de Obras

25 gl puerto de Bahia Blanca” (20 de abril de 1907), LNP, p. 2; “Puerto Belgrano” (5 de
julio de 1907), LNP, p. 2.

26 “pyerto Sandwich” (15 de agosto de 1906), LNP, p. 2.

27 “E| problema portuario” (23 de noviembre de 1906), LNP, p. 2.
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Piblicas y la Prefectura®. En tercer lugar, se aprob6 un nuevo proyecto para con-
formar un puerto sobre Arroyo Pareja, concedido a Abel Pagnard. Su construccion
se inicié en 1912 por una firma de capitales franceses llamada Compania del
Puerto Comercial de Bahia Blanca. Mas tarde, este proyecto fue adquirido por la
compania de ferrocarril Rosario Puerto Belgrano (Chalier, 2005). En definitiva, a
partir de estas acciones los empresarios estrecharon lazos con las firmas radicadas.

La construccion de los edificios que debian ocupar las burocracias estatales tam-
bién fue un tépico de discusién. En un principio, la legislacién obligaba al FCS a
edificar sobre los terrenos cedidos para tal fin por el Gobierno de la provincia de
Buenos Aires mediante el decreto firmado el 24 de abril de 1884. No obstante, se
realizaron de forma provisoria y, con el correr del tiempo, maxime por el aumento
del caudal de las transacciones del puerto, también resultaron insuficientes. En
este sentido, los comerciantes locales demandaron una mayor atencion a esta
problemdtica. El requerimiento fue atendido por el Ministerio de Obras Pdblicas,
cuyos representantes se apersonaron en la localidad en varias oportunidades para
dar cuenta de la situacion y fueron recibidos e interpelados por los miembros del
Centro Comercial de Bahia Blanca?®. En realidad, este asunto anudaba cuestiones
socioecondmicas en tensién que explican el accionar de los actores involucrados.
Mientras el FCS orientaba su puerto para dotarlo como espacio de exportacion
con ampliaciones y modernas infraestructuras, desestimaba espacios para el tra-
fico de cabotaje y la importacion. Por consiguiente, la aduana y sus depdsitos no
constituian las prioridades en las reformas encaradas por la firma.

La reiteracién de las solicitudes propicié una actuacién directa por parte del
Estado. Asi pues, en 1907 se sanciond la ley n° 5944, impulsada por el dipu-
tado Manuel Ldinez, en cuyo articulo 22 destinaba dinero para la construccién
de depésitos fiscales en la ciudad de Bahia Blanca, ya que los existentes eran
provisionales y su estado era precario. Esta medida aplacé la demanda, aunque
su incumplimiento propicié que el reclamo sobre el comercio importador fuera
retomado por el Estado para impulsar un proyecto propio en la década de 1920,
de la mano de Mario Maria Guido, un representante bahiense por el radicalismo
en la legislatura nacional.

En definitiva, la construccion de la politica portuaria en Bahia Blanca no respondio
a un desarrollo homogéneo durante el periodo. Sin soslayar la importancia y la
influencia de las empresas extranjeras concesionarias, el desarrollo de una politica
portuaria no solo puede entenderse en funcion de sus demandas, sino también en

28 |a estructura exportadora agricola estaba concentrada en unas pocas empresas que se
dedicaban a dicha tarea (Gutiérrez, 1991).

29 “Solicitud para edificios nacionales” (25 de noviembre de 1905), RCCBB, p. 25; “Galpo-
nes para depdsito de mercancias importadas” (11 de agosto de 1908), RCCBB, p. 21.
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relacién con otros actores y procesos, como los empresarios bahienses, los nuevos
grupos al poder y las empresas exportadoras. Esta situacion revela los fenémenos
de integracién, conflicto y cooperacién que se dieron entre la expansién de los
capitales internacionales y los actores vy territorios nuevos en donde se insertaron
y, en particular, los sectores econdmicos ligados a estos.

Conclusiones

La organizacion de una economia crecientemente nacional en el amplio territo-
rio oblig6 a los Gobiernos a tomar decisiones sobre sus nexos con el comercio
exterior, en las cuales la infraestructura portuaria fue un tema de vital interés. A
pesar de las lineas rectoras del “orden conservador”, en otros aspectos primé una
heterogeneidad de criterios que se fueron complejizando a la par que lo hacian
la politica y la sociedad.

En contraposicion a las visiones tradicionales, en el caso de los puertos de Bahia
Blanca no se hallé una conjugacion sin fisuras entre las empresas extranjeras y el
Estado, sino que mds bien primaron las negociaciones que tendieron a la larga a
un aumento de la conflictividad, en particular, cuando el segundo fue interpelado
por empresarios locales a principios del siglo XX para usufructuar las oportunida-
des que se abrian econémicamente.

La politica portuaria fue variable en el tiempo, segln se modificaban las coyun-
turas y emergian nuevos actores en la sociedad civil y en los mismos Gobiernos.
Primero, el Estado se presenté como un habilitador de concesiones, obligando
a los concesionarios a cumplir ciertos requisitos que aseguraran su desarrollo,
como los edificios de aduana y los telégrafos. No obstante, los reclamos en torno
al monopolio del FCS instaron a actuar de manera directa, aunque su fracaso dio
cuenta del poderio de las empresas asentadas y de la diversidad de posturas en el
interior del mismo empresariado regional.

De cualquier manera, la labor del Estado presioné para la modernizacién del
puerto. En este sentido, la interpelacién de los empresarios regionales y exporta-
dores marcé su curso de accion por sobre las demandas del capital extranjero. La
actuacién de los primeros, por su parte, combiné la integracién de intereses con
las empresas extranjeras con momentos de mayor o menor tensién mientras se
disputaban los beneficios de cada uno de ellos. En estas constantes redefiniciones
y negociaciones, el Estado fue delineando sus propios trazos y estrategias.
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